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Sammanfattning

Denna studie innefattar ett stort antal fragor som inte bara ar kopplade till den nationella
infrastrukturen, utan aven till kommunernas markanvandning och forutsattningarna for ett hallbart
resande i ett attraktivt strak i en av Skandinaviens storsta industriregioner. Utéver det nationella
intresset for en val fungerande infrastruktur finns saledes ett stort regionalt intresse for att
uppratthalla och utveckla den standard som infrastrukturen haller och att anpassa denna for
framtida behov. Detta bade ur ett nationellt perspektiv med betydande intressen i industriregionen
Goteborg och ur ett lokalt perspektiv avseende den pendling som sker inom mot navet Géteborg. For
kommunerna i straket innebar tillgangligheten till en effektiv och funktionell infrastruktur att det
finns en majlighet till arbets- och studiependling for kommuninvanarna och, kanske framfor allt, att
man &r en del av den attraktiva arbetsmarknadsregionen Storgoteborg. Det finns aven betydande
férdelar i kopplingar mot nérliggande storstadsregioner som Oslo, Képenhamn och Stockholm, med
krav pa god tillganglighet till hamnar och flygplatser i straket samt snabba och effektiva transporter i
allméanhet.

Med avseende pa de utpekade bristerna i straket finns idag stor potential till forbattring. For det
dagliga resandet svarar idag bilen for en stor del vilket skapar bade trangsel- och miljoproblem i
norra delarna i straket medan resandet i kollektivtrafiken har en stor utvecklingspotential. Det senare
galler speciellt i omraden dar invanarna ar beroende av bilen som fardmedel pa grund av
ogynnsamma restidskvoter. Att sa ar fallet beror dels pa en gles bebyggelsestruktur med lag densitet,
dels pa svarigheterna att skapa en storskalig och effektiv kollektivtrafik beaktat de geografiska
forutsattningarna. Detta galler speciellt omraden dar man bor i de attraktiva och vaxande samhéllena
vid kusten, dar infrastrukturen &r gles och dar bebyggelsen till stor del bestar av enfamiljshus.
Samtidigt ar spridningen av malpunkter for pendling stor vilket i sin tur paverkar forutséattningarna till
kollektivtrafikforsorjning, i synnerhet for arbetspendling. Det &r ocksa inom dessa omraden déar
trycket ar som storst och som delvis &ven driver inflyttningen till kommunerna, samtidigt som
kommunerna maste halla tillbaka bebyggelseutvecklingen i dessa strak for att klara av trafik och Gvrig
infrastruktur.

AVS Varberg-Géteborg ar en strak-AVS vilket betyder att studien hanterar hela stréket Varberg-
Goteborg och innefattar flera trafikslag. Huvudsyftet med studien &r att identifiera brister och foresla
atgarder som leder till ett socialt och miljomassigt hallbart transportsystem utifran en attraktiv
kollektivtrafik, ett hallbart resande och effektiva, energieffektiva transporter.

Studien foljer den av Trafikverket utpekade AVS-metodiken vilket innebér att den féljer de fyra steg
som leder fram till en foreslagen inriktning med rekommenderade atgarder. Som ett komplement till
den traditionella AvVS-metodiken analyseras &ven behovet och férutsattningarna for en 6kad
kollektivtrafik i straket. Detta for att konstatera om de atgarder som foreslas leder till uppfyllandet av
den malbild som satts upp inom studien, en malbild som innebar en 6kad kollektivtrafikandel
motsvarande hela befolkningsckningen och biltrafikandel pa — 20 % och som ska spegla en for
regionen hallbar trafiktillvaxt. Malet innebar att all tillkommande pendling i straket ska kunna ske
med kollektivtrafik, cykel och gang, givet de investeringar i infrastrukturen som foreslas inom denna
Avs.

Berékningar har gjorts med Trafikverkets analysmodell Sampers med underlag fran SCB, men aven
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fran kommunerna avseende deras prognosticerade befolkningstillvaxt och det forvantade antalet
arbetsplatser for att pa sa satt tolka saval resandebehov som fardmedelsfordelning, dels for nulage,
dels for olika scenarier framét i tiden (se vidare PM 5 — Kollektivtrafikanalyser AVS Varberg-Géteborg
(2020)).

| samband med att analyser gjordes med avseende pa kollektivtrafikandelar sattes daven mal for
restider upp med utgangspunkt i de olika trafikslagen. Detta som ett matt pa kollektivtrafikens
attraktivitet, men aven for att analysera restidskvoten for centrala relationer straket och till primara
malpunkter inne i Géteborg och MoIndal. Med utgangspunkt i ett jamforelsealternativ (JA)
bestaende av dagens infrastruktur inklusive beslutade satsningar gjordes sedan jamforelser mot en
successiv utveckling av infrastrukturen enligt de atgardsforslag i form av utredningsalternativ (UA)
som vaskats fram (UAO .. UA6). UA 6 representerar har det mest langtgaende forslaget vilket
involverar stora satsningar pa Vastkustbanan men ocksa betydande insatser for att skapa
forutsattningar for en effektivare busstrafik. Scenariot innefattar saval utokad kollektivtrafik in till de
stora kollektivtrafiknoderna som en koncentration av resandeunderlaget i form av riktad
samhallsplanering och bebyggelse i kollektivtrafiknéra lagen.

De atgarder som tagits fram i studien avser bade E6 och Véastkustbanan och foljer nationella och
regionala mal, liksom det 6vergripande malet om ett hallbart resande. De rekommenderade
atgarderna nedan &r saledes framtagna utifran de brister som kunnat pavisas i befintlig infrastruktur
pa Vastkustbanan och E6, men ocksa utifran malsattningen om en ékad trafik och en 6kad
kollektivtrafikandel.

Rekommenderade atgarder foljer Trafikverkets fyrstegsprincip dar i forsta hand atgarder som
ifragasatter och utmanar dagens nyttjande respektive optimerar det befintliga transportsystemet
prioriteras. Speciellt poangteras vikten av att utveckla samhaéllet kring de relationer som redan idag
har goda forutsattningar for en effektiv kollektivtrafik, men ocksa att ta fasta pa de forutsattningar
som en attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik innebér. | detta perspektiv ingar aven
principerna for ett hallbart transportsystem och de mal och medel som tillkommer pa nationell niva.
Det konstaterades tidigt i studien att malet kring en dverflyttning till kollektivtrafik i straket inte bara
kraver betydande insatser fran kommunernas sida med avseende anpassning mellan byggande och
kollektivtrafikforsorjning, utan aven kraver betydande incitament och tvingande politiska atgarder.
Skatter, avgifter och konkreta beloningssystem kommer att kravas for att utmaningarna i straket ska
kunna hanteras.

Utifran det 6vergripande malet kring kollektivtrafikens andel och hallbart resande i straket har ett
antal mer omfattande Steg 3 och 4-atgarder sallats fram. Detta som en konsekvens av brister pa den
fysiska infrastrukturen och framtida prognosticerad trafikering pa Vastkustbanan och E6. Med hansyn
till de brister som dagens anlaggning uppvisar har kunnat konstateras att den studerade
infrastrukturen redan idag har stora brister. Medan végtrafikens brister i huvudsak kan relateras till
Okade trafiksakerhetsrisker i samband med att trafiken okar, uppvisar jarnvagstrafiken, som
konsekvens av att kapacitetstaket pa delar av strackan har natts, betydande brister i robusthet och
tillforlitlighet. Darfor ar de atgardsforslag som tagits fram for E6 ar i forsta hand inriktade pa
trafiksakerhetshojande atgarder, medan de atgardsforslag som avser Vastkustbanan i forsta hand ar
inriktade pa att maximera kapaciteten pa jarnvagen sa att fler tag kan trafikera banan.

Med ett kapacitetsstarkt och tillforlitligt jarnvagssystem okar bade naringslivets konkurrenskraft och
rorligheten bland befolkningen vilket gynnar bade Goteborgsregionen och Sverige. Specifikt har fokus
varit pa atgarder som starker kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot dvriga trafikslag och som
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kan bidra till en dverflyttning av gods fran vag till jarnvag. En viktig faktor har dven varit ambitionen
om acceptabla pendlingstider med avseende pa arbetsmarknadsregionens storlek, men ocksa
kopplingen till de skandinaviska huvudstaderna.

Resultatet av den studie som gjorts avseende maluppfylinad visar att malet om att kollektivtrafiken
ska ta det tkade resandet som tillvaxten i straket utgor endast uppnas till viss del. Analysen visar att
det pa sikt kréavs ytterligare insatser och en infrastruktur som effektivt och storskaligt klarar av att
transportera ménniskor och gods for att klara av det framtida transport- och resandebehovet utan
att forsamra mobiliteten i straket. Risken ar annars att utvecklingen och tillvaxten i Vastsverige
riskerar att stagnera, med stora konsekvenser for resten av Sverige, som ar beroende av den motor
som néringslivet i Storgéteborg utgor.



Rapportens och atgardsvalsstudiens upplagg

RVS Varberg - Goteborg &r en strakstudie vilket innebar att den p& ménga satt avviker frén en
traditionell AVS, som ofta ar begransad till ett trafikslag eller en specifik plats. Nagot som har satt sin
préagel pa det arbete som genomforts och som ligger till grund for denna rapport. Samtidigt har ocksa
studiens inriktning till viss del andrats under processen, och dven pausats under en kortare period,
vilket péverkat studiens inriktning och omfattning. En avgérande skillnad mot en mer traditionell AvS
ar att studien genomforts i form av en rad olika delstudier som pa olika sétt och med olika
infallsvinklar bidrar till den helhetsbild som presenteras i denna rapport. Totalt bestar
atgardsvalsstudien av atta delstudier vilka alla pa olika sétt bidragit till denna studies innehall och
fokus.

Delstudier
Delrapport 1 Tidtabellsanalys Vastkustbanan Varberg - Goteborg (Trafikverket Kapacitetscenter)

Delrapport 2 - PM2 — Befolkning, arbetsplatser och resande (Rambdll, 2019)
Delrapport 4 - PM4 — Kapacitetsanalyser vag 2014 — 2040 (Rambdll, 2019)

Delrapport 5 - PM5 — Kollektivtrafikanalyser AVS Varberg — Géteborg (Rambéll, 2020)
Delrapport 6 - Trafikanalys E6 (WSP, 2019)

Delrapport 7 - Stadspassage Kungsbacka (Kreera, 2021)

Delrapport 8 - Fyrspar MoéIndal-Kungsbacka (Kreera, 2020)

Delrapport 9 - Trafikolyckor i straket Varberg-Goteborg (Trafikverket)

Delrapport 10 - PM Trimningsatgarder (WSP, 2019)

Delrapport 11 - Forbigangsspar Lekarekulle (Kreera, 2019)

Delrapport 12 - Forbigdngsspar Uppspar Hede - Kallered (Kreera, 2020)
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1. Inledning

Det kustnara straket Varberg-Goteborg ar en attraktiv livsplats. En kombination av god boendemiljo
och hog tillganglighet till arbetsmarknadsregionen Goteborg har bidragit till stark tillvaxt, bade i
antalet arbetsplatser och med avseende pa befolkningens storlek. Att denna goda utveckling ska
fortsatta staller inte bara krav pa att tillgangligheten till arbetsmarknadsregionen Goteborg
uppratthalls och forstarks utan dven att tillgangligheten till hela Vastkustsstraket
(arbetsmarknadsregionerna i savél Goteborg som Oresund) forstérks. Detta for att hela regionen ska
bibehalla och utveckla sin internationella konkurrenskraft.

E6 och Vastkustbanan utgor pulsadern i straket och forutom att dessa kopplar samman straket med
Goteborg och Oslo i norr samt Malmo och Képenhamn i soder sa ar kollektivtrafiksystemet i straket
uppbyggt kring tagtrafiken pa Vastkustbanan. Den expansiva interregionala och internationella
godstrafiken och kraftigt ckande arbets- och studiependling som féljd av 6kande befolkning far till
foljd att allt fler resenérer och fordon ska samsas om samma infrastruktur i tid och rum, det vill sdga
med Okad trangsel, okad restid och 6kad restidsosakerhet som foljd. Aspekter som utan atgard
minskar regionens och hela Vastkustens attraktivitet framfor allt som livsplats men aven som
arbetsmarknadsregion.

En forutsattning for arbetet inom AVS Varberg — Géteborg har varit att stréket ska bibehdlla och
utveckla sin position som en attraktiv livsplats, att regionen ska utveckla sin position och sin
internationella konkurrenskraft som arbetsmarknadsregion samt att regionen bibehaller sin position
som Skandinaviens ledande logistikregion. For att na malsattningen med 6kande befolkning, med en
internationellt konkurrenskraftig arbetsmarknadsregion och att vara Skandinaviens ledande
Logistikregion kan redan pa forhand behovet av ett antal atgarder identifieras i samrad med de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna.

e Pakort och medellang sikt ska framkomligheten for person- och
godstransporter langs straket sakerstallas.

De atgarder som foreslas ska bidra till att minska antalet storningar och stopp i
den langvaga trafiken samt bidra till att skapa forutsattningar for mer
forutsagbara restider langs straket.

| takt med att storstadsregion Goteborg véxer, dar straket alltmer ingar som en
integrerad del, bedéms det som acceptabelt att medelhastigheten for
vagtrafiken pa medellang och lang sikt sjunker under maxtimmen. | en
storstadsregion tolkas en rimlig medelhastighet under maxtimmen som en
hastighet som inte understiger 25-40 % av skyltad hastighet pa delar av
strackan. For jarnvagen ska atgarderna pa kort- och medellang sikt bidra till att
palitligheten okar, bidra till att tillracklig aterstallningsformaga uppnas samt
bidra till att fastlagd komfortstandard pa tagen uppratthalls. Pa langre sikt ska
atgarderna bidra till att uppna restidsmalen utmed Véastkustbanan - Goteborg —
Varberg 30 minuter, Goteborg — Halmstad 55 minuter och Géteborg Malmé 120
minuter.
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e Pakort- och medellang sikt ska tillgangligheten till malpunkter i
straket, och restiden med kollektivtrafik och cykelstrak, forbattras
s& mycket att det motsvarar marknadens krav och 6nskemal:.

Studien ska foresla atgarder som innebér att kollektivtrafiken mellan de stora
bostadsomradena langs straket och arbetsomradena i MéIndal och Géteborg
ska ha sadan tillganglighet, utbud och servicestandard att den genom sin
funktionalitet ska kunna utgora ett realistiskt alternativ for merparten av
resenarerna i straket. Okad kollektivtrafik, gdng och cykel ska bidra till att en
fordubblad marknadsandel, ett aktivt resande och forbattrad folkhalsa.

e Palitlig och konkurrenskraftig intermodalitet. Med en
konkurrenskraftig intermodalitet menas att den intermodala trafiken med sjo
eller jarnvéag, ska ha ett utbud och servicestandard sa att den i enlighet med EU:s
Vitbok2 utgor ett funktionellt alternativ for langvaga godstransporter
(transportavstand 6ver 300 km) i straket.

e En framtidssédkrad funktionell infrastrukturanlaggning som
successivt uppgraderas och vid ny-/ombyggnation utformas for att bidra till en
god trafikforsorjning med tillracklig kapacitet, en tillracklig robusthet som
sakerstaller minskad sarbarhet, minskat antal boende utsatta for trafikbuller
Over riktvardena, minskat antal dodade eller allvarligt skadade av vag- och
bantrafik samt minskade infrastrukturella barriareffekter langs straket.

e Social hallbarhet forutsatter att samhéllets behov av hallbar rorlighet kan
tillgodoses idag och i framtiden vilket forutsatter en samhéllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning i hela landet. Det forutsatter
ocksa majligheten att ta sig dit man maste kunna ta sig, till ett sa Iagt pris for
miljon och klimatet som majligt inklusive manniskans tillgang till en bra
fritidsmiljo.

L Ett mal for restidkvoten &r av Vasttrafik (2020) satt till 0,8 for jarnvédg, max 0,8 for tag, 1,2 for expressbuss och
1,3 for regionbuss. For jarnvagen pa langre distanser finns restidsmal: Varberg — Goteborg 30 min, Géteborg —
Halmstad 55 min och Géteborg — Malmd 120 min for att motsvara regional, interregional och internationell
konkurrenskraft.

2 Vithoken om EU:s framtida transportpolitik. EU 2011.
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1.1. Syfte

Syftet med studien ar att mota och majliggora hallbar tillvaxt i straket Varberg-Goteborg. Studien ska
ta fram en gemensam malbild for straket, identifiera brister och lagga fram forslag till atgérder i
enlighet med nationella, regionala och lokala mal.

Rtgarderna omfattar framst &tgarder pa medelléng sikt (bland annat underlag for revidering av
Nationell och Regional plan 2022-2033) men ocksa atgarder pa kort sikt (trimningsatgérder), samt att
pa lang sikt foresla fordjupningsomraden mot ar 2050.

Studiens mal kan brytas ner i foljande delar:

e Engemensam nulagesbild och malbild for strakets utveckling ska tas fram. De
Transportpolitiska malen och Regionala malbilderna ar ingangsvarden till
maldiskussioner.

o Malbilden ska vara trafikslagsovergripande och omfatta persontrafik och gods.
o Atgardsvalsstudiens resultat ska kunna utgéra planeringsunderlag for alla berorda parter.

o Atgardsvalsstudien ska majliggora battre samordning mellan bebyggelse- och
infrastrukturplanering for en transportsnal bebyggelsestruktur.

o Studien ska visa pa atgarder som mojliggor fler hallbara transporter i straket.

1.2. Arbetsprocessen och organisering av arbetet

Denna rapport har tagits fram av Trafikverket tillsammans med Region Halland, Véstra
Gotalandsregionen, Varbergs kommun, Kungsbacka kommun och MdéIndals stad. Konsultstod har
utgjorts av Ramboll, WSP och Kreera.

Projektledning

Trafikverket ar projektledare for AVS Varberg-Goéteborg. Projektledningen har ansvarat for studiens
framdrift i enlighet med projektspecifikationen.

Beredningsgrupp

Beredningsgruppen har utgjorts av representanter fran Trafikverket, Region Halland och Véastra
Gotalandsregionen. Beredningsgruppen forbereder méten med kommuner, naringsliv och andra
involverade aktdrer. Beredningsgruppen ar foredragande for styrgrupp.

Styrgrupp

Styrgruppen har utéver Trafikverket bestatt av representanter (regionrad) fran Region Halland,
Vastra Gotalandsregionen, (politiska representanter) fran Géteborgsregionens kommunalférbund
(GR) samt Hallandstrafiken. Styrgruppens roll har varit att ge rad och ta beslut for att na uppsatta mal
inom studien.

Beslut géllande ekonomiska ataganden rérande Nationell plan och Regionala planer fattas av
respektive organisation. Styrgruppen har under studiens gang fattat beslut kring féljande omraden:
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o Syfte och mal for studien och inriktning framéver
e Bristbeskrivning
o Atgardsforslag och infér paketering av atgarder

e Prioritering av atgarder

Beslut och stéllningstagande

Arbetsprocessen

Arbetet inom AVS Varberg-Géteborg har varit en 1dng och komplicerad resa med manga personer
inblandade fran ett stort antal organisationer. Projektorganisationen har forandrats alltefter
projektets gang, bade med avseende pa projektledning och involverade aktorer. Totalt har tre
konsultforetag varit involverade med att ta fram underlag (Kreera, Ramball, WSP) och pa olika satt
bidragit till att ta fram underlag, analysera och sammanstélla resultat. Fran Trafikverket har
representanter fran flera verksamhetsomraden deltagit i studien Kapacitetscenter, VO Investering,
VO Planering (Region vast) samt VO Underhall.

Utover Trafikverket har representanter fran flera organisationer deltagit i projektet. Detta har skett
kontinuerligt i form av arbetsméten i olika konstellationer. Organisationer som deltagit regelbundet
under studiens gang ar Region Halland, Hallandstrafiken, Vastra Gotalandsregionen (VGR), Vasttrafik,
Goteborgsregionen (GR), Varbergs Kommun, Kungsbacka kommun, Mélndals stad samt Géteborgs
stad.

1.3. Avgransningar

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

Geografisk avgréansning

AVS Varberg-Géteborg omfattar Vastkustbanan och E6 samt i vissa avseenden vag 158. Att inte vég
158 hanteras i denna AVS beror pa att besluts fattats under studiens gang om att bryta ut vag 158
fran AVS Varberg-Goteborg for att istallet hanterats i en separat atgéardsvalsstudie - AVS Vég 158,
Goteborg-Kungsbacka. Analyser har dock gjorts for hela straket, det vill sdga Vastkustbanan, E6 och
vag 158, med avseende pa befolkningsutveckling (PM2)3 och framtida trafik (PM4)*. PM2 och PM4
utgor ett gemensamt underlag for AVS Varberg-Goteborg och AVS 158.

Geografiskt omfattar AVS Varberg-Goteborg E6 — fran Lackarebacksmotet i norr till och Varberg C i
soder (Trafikplats 54); vag 158 — Brottkarrsmotet i norr respektive trafikplats Kungsbacka C
(Trafikplats 60) i soder; samt Vastkustbanan — fran Almedal i norr till Varbergs C i séder (Figur 1).

3 Delrapport 2 - PM2 — Befolkning, arbetsplatser och resande (Rambdll)
4 Delrapport 4 - PM4 — Kapacitetsanalyser vag 2014 — 2040 (Ramboll)
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Figur 1 Utredningsomradet AVS Varberg-Géteborg

Vastkustbanan avgransas i norr till Vastlankens mynning, vid Almedal da forutsattningarna for vidare
koppling in till Goteborg hanteras av andra projekt och darmed utreds separat. P4 samma satt
avgransas utredningsomradet for atgarder kopplade till Vastkustbanan vid Varbergs resecentrum i
soder. | Ost-vastlig riktning har ingen geografisk grans satts. | detta avseende har Vastkustbanans och
E6 influensomrade inkluderats vilket dven inneburit att knutpunkter mellan trafikslag och strukturer
ingar. Kollektivtrafik och vagnat i MoIndal och Goteborgs stad hanteras daremot endast som en
anknytande funktion till E6 och Vastkustbanan

Fokus for AVS Varberg-Géteborg ligger pa transportsystemets funktion och de resor som gors i
straket Varberg-Goteborg, vilket innebar att de sodra infarterna till Goteborg har ingatt i studien men
inte centrala Goteborg. Problemomraden inom Géteborg har saledes kunnat identifieras inom ramen
for denna studie.
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Avgransning av innehall och omfattning

AVS Varberg-Goteborg &r en fortséttning pé det arbete som gjordes inom AVS Vastkuststraket (2013)
dar det bland annat star att en fordjupad studie behdvs for strackan Goteborg-Kungsbacka med
fokus pa kollektivtrafik, gang och cykel. Ett viktigt uppdrag for Trafikverket och en prioritering som
gjorts inom AVS Varberg-Goteborg har darfor varit att bedriva en fortsatt dialog med berérda parter
kring vilken funktion Vastkustbanan ska fylla pa sikt vilket innebér att en dialog har forts avseende
tidiga skeden i samhaéllsplaneringen. Det senare inkluderar forutsattningar for langvaga och
genomgaende transporter och att kollektivtrafik ska prioriteras pa hart belastade motorvagsstrackor.

1.4. Regionala och kommunala forvantningar

For att satta Atgardsvalsstudien Varberg-Goteborg i ett ssmmanhang ar det viktigt att kort redogéra
for kommunala och regionala perspektiv. Atgardsvalsstudien genomfors med transportsystemets
utveckling i fokus, men fOr att begripa transportsystemets funktion behdvs en nationell, regional och
kommunal kontext.

Region Halland

Utifran region Hallands perspektiv ar utvecklingen i vastkuststraket mot Goteborg mycket viktig.
Narheten till Goteborg ar avgorande for Hallands tillvaxt. Hur transportsystemet ska kunna utvecklas
for att stodja regionens tillvaxt ar en central fraga. Goda pendlingsmajligheter mot Géteborg och
mojligheter till attraktiva boendemiljoer ar varden som &r viktiga for Norra Hallands tillvaxt enligt
region Hallands flyttstudie fran 2017. Dessa varden gor Halland till en del av G6teborgsregionens
arbetsmarknad. En ny tagstation i Varébacka ligger i linje med Region Hallands planer. Fortsatta goda
forbindelser till Halland &r till fordel &ven for Goteborgsregionen. Ocksa samhallena soder om
Varberg och vastkuststraket i stort gynnas av att satsa pa att forbattra tillgangligheten mot Géteborg.

Naringslivet i Halland intervjuades i rapporten "Naringslivets transporter i Halland” (Region Halland,
2016). Manga aktorer i straket vander sig mot en marknad som innefattar Géteborg till Malmao.
Onskemalen fran naringslivet ar att infrastrukturen ska fa en 6kad forutsagbarhet, tillforlitlighet och
totalt bli ett mer robust system.

Vastra Gotalandsregionen

FOr Vastra Gotalandsregionen ar Goteborg en tydlig kdrna i regionen och att de stora
transportstraken in mot karnan fungerar val ar centralt for regionutvecklingen utifran bade
perspektiven arbets- och studiependling samt godstransporter. Malbild tag 2035 beskriver hur
regionen ser pa tagtrafikens behov av utveckling. VGR ser AVS Varberg-Goteborg som ett led i att
forverkliga malen for Vastkustbanan i enlighet med det strategiska dokumentet Malbild tag 2035
som visar hur trafiken ar tankt att utokas i straket. VGR menar ocksa att det ar viktigt att se E6 och
Vastkustbanan genom Halland och Goteborg som en lank i det storre straket Kdpenhamn-Oslo och
att de atgarder som studien foreslar aven gynnar den langvéga trafiken. For vag 158 &r det viktigt att
utreda hur detta strak ska kollektivtrafikforsorjas i framtiden.

Kopplingen fran Géteborg till Landvetter flygplats och Bords med en ny jarnvég, och att denna dras
via MolIndal &r en viktig fraga for VGR som i hdgsta grad beror denna studie. | MoIndalsans dalgang
pagar planeringsarbete pa flera hall och det ar viktigt att denna studie samordnas med Gvriga
utredningar som exempelvis Ny inriktning Géteborg-Boras och Malbild koll 2035.
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Varbergs kommun

| Varbergs kommun forbereds det for en omfattande samhéallsomvandling med flytt av hamnen,
dubbelspar pa vastkustbanan och nedgravning av jarnvagen under staden. En stor utmaning for
Varberg ar att mojliggora och ta tillvara pa den positiva utveckling kommunen befinner sig i. Tack
vare bra forbindelser till Goteborg ar Varberg en del av Goteborgsregionens arbetsmarknad. For att
klara en vaxande befolkning ser kommunen det som viktigt att satsa pa bostadsbyggande med narhet
till taget. Fordjupad 6versiktsplan Stadsomradet och Fordjupad dversiktsplan Norra kusten &r viktiga
dokument som visar kommunens planer i forhallande till jarnvagens utveckling. Stadsomradet i
Varberg kommer att omvandlas och fortatas i omradet kring den nya stationen. | Varobacka ser
kommunen mdjlighet att utveckla omradet med bostader och centralt i denna planering ar en ny
tagstation pa Vastkustbanan. Att 6ka majligheterna att pendla till och fran Géteborgsomradet ar
viktigt, och har kravs en god samplanering mellan bebyggelseutveckling och infrastrukturplanering.

Kungsbacka kommun

Kungsbacka kommun har en kraftig inflyttning dar tatorten vaxer snabbt och utgdr en storre del av
kommunen. En viktig drivkraft for inflyttning till Kungsbacka &r de goda kommunikationerna till
Goteborg. Kungsbacka tatort ingar numera i Goteborgs sammanhangande tatort enligt SCB. Fran
kommunen ar bade E6, vag 158 och Vastkustbanan viktiga transportvagar mot Géteborg. Utifran det
tryck pa exploatering som finns i Kungsbacka &r det en utmaning att fokusera tillvéxten enbart till
centrala Kungsbacka och kollektivtrafiknara lagen. Nar det galler straket mot Goteborg ser
Kungsbacka stora behov av att l6sa fragor som ror kapacitetssituationen och robustheten pa
Vastkustbanan och detsamma pa E6 in mot Goteborg. E6 ar hart belastad da vagen bade ar ett starkt
strak for naringslivets transporter och ett av de storre inpendlingsstraken mot Géteborg. Kopplingen
osterut mot Landvetter flygplats och kollektivtrafikens utveckling for vag 158 ses ocksa som viktiga
fragor. Kungsbacka lyfter behovet av en sammanhallen planering i Goteborgsregionen.

MoIndal stad

MaolIndals stad ar inne i en expansiv fas. Centrum véxer och nya foretag flyttar till MéIndals bro. Stora
utbyggnadsomraden planeras centralt. P4 dstra sidan om E6 i Forsaker planeras det for ca 3000
bostader och Abro-omradet utvecklas med fokus pa arbetsplatser. Kommunen ser samtidigt att
stationsomradet kommer att behéva mer utrymme i framtiden for att bli en annu storre bytespunkt i
den sodra delen av storstadsomradet. | Malbild Koll2035 &r ett metrobussystem fran Molndal en
viktig lank i ett kollektivtrafiksystem som kopplar ihop storstadsomradet pa tvaren. Molndal ser
ocksa stationen som ett nav for ost-vastligt resande mot Landvetter och Boras med en ny jarnvag.
Den stora utmaningen for kommunen ligger i att 6verbrygga barriareffekterna i Molndalsans dalgang
som utgdr ett hinder for att bygga en téat och attraktiv stad. Buller och miljoféroreningar fran
biltrafiken ar oonskade effekter. Séder om Mdlndals bro vill kommunen starka omradet kring
AstraZeneca ytterligare och véxa i straket Molndal-Kallered-Lindome langs jarnvagen.

Goteborgs stad

Goteborgs stad planerar att vaxa framst genom att fortéta i den redan byggda staden och kring
knutpunkter. Denna planering ligger ocksa i linje med stadens trafikstrategi dar bilresorna ska minska
och resorna med kollektivtrafik, gdng och cykel ska 6ka. Kring stadens sodra infarter, och i tvérled
mellan dem langs Soderleden, finns ett stort exploateringstryck. | sodra Askim byggs omradet Nya
Hovas och staden planerar att omvandla Dag Hammarskdldsleden till en stadsgata. En stor utmaning
ligger i att kollektivtrafikforsorja straket langs vag 158 i framtiden da dagens busstrafik ar hart
belastad. Vid E6 finns stora utvecklingsplaner for Kallebacksomradet och Garda. E6 ar hart belastad
med stora utslapps- och bullerproblem som féljd. For att minska bilresorna in till staden och i staden
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krdvs attraktiv kollektivtrafik och transportsnal samhéllsplanering i straken in mot Géteborg och i
tvarled mellan dessa. Malet for framtida trafik i Goteborg hanteras i den trafikstrategi som staden
tagit fram (Goteborgs stad, 2014).

1.5. Pagaende infrastrukturplanering

| straket pagar flera bade storre och mindre projekt som pa sikt kommer att férandra
forutsattningarna for dagens och kommande trafik pa bade E6 och Vastkustbanan. Den mest
genomgripande férandringen, som paverkar hela straket, ar byggandet av Vastlanken och den nya
infrastruktur som darmed tillkommer. Andra viktiga delar ar Varbergstunneln, Varo station pa
Vastkustbanan samt Marieholmstunneln som kommer att paverka trafiken genom Goteborg.

Vastlanken

Vastlanken ar en ny tagtunnel under Géteborg som majliggér genomgaende tagtrafik utan
riktningshyte och avlastar sackbangarden pa Goteborg Central. Nya stationer byggs vid Korsvagen
och Haga. Nuvarande station Liseberg avvecklas. Byggstart 2018 med planerad trafikstart 2026.
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Figur 2 Karta dver Vastlankens stracka (Kélla: Vastlanken)

Vastlanken utgors av en dubbelsparig jarnvag for pendel- och regiontdg i tunnel under centrala
Goteborg. Den blir cirka atta kilometer lang, och av dessa kommer drygt sex kilometer att ga i tunnel
(se Figur 2). Vastlanken inkluderar &ven tre underjordiska stationer som vi kommer att bygga vid
Goteborgs central, Haga och Korsvagen. Effekterna av Vastlanken innebér att tagen kommer att
kunna ga oftare, restiderna blir kortare och resenarerna kan na fler platser utan att byta fardmedel.
Vastlanken innebér dven spar for fjarrtagen pa Géteborgs central frigors, detta i och med att pendel-
och regiontagen inte behdver aka ut samma vag som de kommer in. Pa detta satt frigors kapacitet pa
centralstationen. Pendel-, region- och fjarrtagtrafiken kan darmed bli tatare (Vastlanken, 2020).
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Varo station

Parterna ar 6verens om att paborja planeringen for en station i Varé med inriktningen att trafik ska
kunna startas under 2026. Enligt Region Hallands intentioner i faststéllt Regionalt
Trafikférsorjningsprogram ligger en ny station i Varébacka narmst i tid av nya stationslagen utmed
Vastkustbanan, men denna etablering far inte dventyra robustheten i befintligt system och det blir
darmed viktigt att sakerstalla att sparkapacitet finns mellan norra Halland och Géteborg. En
funktionsutredning kring méjliga placeringar av en station i Varébacka har pagétt under AvS:ens
gang. Ett antal mojliga placeringar har diskuterats i samband med detta. Dock har inga beslut fattats
varfor det slutliga forslaget for en placering inte har beslutats. Inom ramen fér AVS Varberg-
Goteborg utreds hur och nar det ur trafikal synvinkel ar méjligt med ett uppehall i Varo.

Varbergstunneln

Projektet Varbergstunneln &r en tunnel under
Varberg och ombyggnad av stationsomradet.
Denna etapp utgor sista lanken i Halland for
att bygga ut Vastkustbanan till dubbelspar.
Néar denna ar fardigstalld aterstar enkelspar pa
Vastkustbanan endast pa en stracka norr om
Helsingborg. Byggtid for Varbergstunneln &r
2019-2024.

Projekt Varbergstunneln innebar att Vastkustbanan
leds genom en cirka 3,1 kilometer lang tunnel under
centrala Varberg. Det blir ett nytt stationshus med
nedgang till plattformarna, som &r placerade i ett
nedsankt trag vid norra tunnelmynningen. En ny
godsbangard byggs vid Getteron. Totalt ska omkring
7,5 kilometer nytt dubbelspar byggas pa strackan.

Kallebacksmotet

For att avlasta Sankt Sigfridsgatan fran regional och nationell trafik bygger Trafikverket en
direktforbindelse mellan E6 syd och vag 40 i Kallebdcksmotet. Forbindelsen, som i férsta hand
paverkat resultatet av den mikrosimulering som genomforts inom atgardsvalsstudien, fardigstalldes i
slutet av 2020.

Figur 3 Direktramp med planskild korsning for avfartsramp Rv 40 (Kélla: Planbeskrivning Direktramp Kalleb&ck)
Depaer och uppstallningsplatser

| samband med infrastrukturforandringar som till exempel Vastlanken paverkas den befintliga
lokaliseringen for uppstéllning, depa och verkstadsverksamheten. | dagslaget &r alla dessa funktioner
centralt lokaliserade i eller nara Goteborg C vilket skapar en sarbarhet for trafikstérningar ur ett
systemperspektiv. Nar Vastlanken 6ppnar kommer trafikstrukturen i Goteborgsomradet att forandras
i och med att lokaltagen och en majoritet av regiontadgen kommer ga i den nya tunneln under
Goteborg. Dessa tag far darmed inte langre en naturlig tillgang till de uppstéllningsspar som finns
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innanfor Olskroken. Arbete med att identifiera nya lagen for depaer och uppstallningsspar pagar.

Ett l4ge som &r identifierat i Atgardsvalsstudie — Goteborg och Vastsverige omloppsnara
uppstallningsspar ar Pilekrogen (Figur 4), soder om Mélindal. Utredning pagar om detta lage och
lamplig utformning.

Figur 4 Pilekrogen — Mgjligt lage och utformning (Trafikverket, 2021)

Nya stambanor Projekt Goteborg-Boras

Trafikverket planerar for en cirka sex mil dubbelsparig jarnvag for hoghastighetstag och snabba
regionaltdg mellan Goteborg och Boras, dimensionerad for en hastighet pa 250 kilometer i timmen
(se Figur 5, nedan). Utredningsomradet for den nya jarnvagen mellan Goteborg och Boras beror sex
kommuner; Goteborg, Mdlndal, Harryda, Bollebygd, Mark och Boras. Den nya jarnvagen knyter
Vastsveriges storsta stader ndrmare varandra och forbattrar kommunikationerna till Landvetter
flygplats. Utbyggnaden skapar &ven mojlighet for snabbare resor mellan Géteborg och Stockholm
som en del av en ny planerad stambana mellan G6teborg och Stockholm.
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Figur 5 Goteborg - Boras, mdjlig lokalisering (Trafikverket, 2021)5
Syftet med projektet ar bygga en ny jarnvag mellan Géteborg-Boras som ska vara del av nya
stambanor mellan Stockholm och Goteborg/Malma. Den ska tillféra betydande kapacitet och

5 https://www.trafikverket.se/nara-dig/Vastra-gotaland/vi-bygger-och-forbattrar/GoteborgBoras/
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robusthet till Vastsveriges jarnvagssystem for att mojliggora punktliga och effektiva tagresor for
manniskor och naringsliv. Den ska ocksa ge vasentligt kortare restider med tag mellan Goteborg och
Boras och darmed , genom okad tillganglighet med tag, skapa goda forutsattningar for en stark
arbetsmarknadsregion och en hallbar regional utveckling. Genom ¢kad tillganglighet till Landvetter
flygplats ska den dven bidra till forbattrade majligheter att na internationella noder och marknader.
Slutligen ska den nya jarnvagen framja hallbara resor i straket Goteborg-Boras

Projekt Goteborg-Borés och Gotalandsbanans framtida strackning paverkar AVS Varberg-Géteborg pa
flera olika satt och da framfor allt i granssnittet mellan E6 och framtida jarnvag. Bland annat kommer
Lackarebacksmotet att paverkas av de val som gors med avseende pa jarnvagens lokalisering och
ansprak pa mark.

Malbild Koll2035 och AVS Metrobuss

En viktig del av den framtida utvecklingen i straket avgors av de strategiska planerna och den
framtida utvecklingen i straket, bortom de projekt som namns ovan. Malbild Koll2035 beskriver hur
kollektivtrafiken i det sasmmanhéngande storstadsomradet i Goteborg, MoéIndal och Partille ska
utvecklas fram till 2035 for att attrahera och ta hand om betydligt fler resenérer. En kapacitetsstark,
snabb och palitlig kollektivtrafik &r en forutsattning for ett mer tatbebyggt storstadsomrade med fler
an 800 000 boende och narmare 400 000 arbetsplatser.

Malbilden &r en vidareutveckling av Kollektivtrafikprogrammet K2020 och fokuserar pa stomnatet,
det vill sdga det nat som idag omfattar sparvagns- och stombusstrafik samt expressbussar och
pendeltag dar de trafikerar storstadsomradet. Den viktigaste slutsatsen fran malbildsarbetet &r att
nodvandig kvalitet och kapacitet kan uppnas genom att bygga vidare pa dagens busstrafik men att
det krdvs stora investeringar och en utveckling av ett nytt trafikkoncept for buss (Metrobuss). Nyttan
med det nya kollektivtrafikkonceptet kommer sedan successivt i takt med att befintliga
kollektivtrafikstrak forstarks och nya strak etableras.

E20
FTingstadstunneln

Lundbyleden

Oscarsleden-

Alvsborgsbron

Vasterleden

Soderleden

Figur 6 Forslag till ny infrastruktur for Metrobuss (Kélla: AVS Metrobuss, 2021)
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Trafik som foreslas och paverkar straket ar framst Metrobuss langs Soderleden-Vasterleden som
skapar en Ostvastlig matande funktion och yttre kollektivtrafikring i Goteborg. Metrobuss foreslas
4ven pd E6 strickan Tingstadstunneln-Abromotet samt pé vég 158 (se Figur 6, ovan).

En Metrobuss enligt malbilden har egna korbanor langs trafiklederna och stationsliknande hallplatser
men kan ocksa koras i blandtrafik dar sa ar nédvandigt. Metrobusslinjerna ger snabba resor mellan
tyngdpunkter och andra viktiga malpunkter, men kommer aven att trafikera ytterstaden och
grannkommunerna och &r pa det sattet en vidareutveckling av dagens expressbusslinjenat.

Regionalt utpekade strak Vastra Gétaland

Atgardsgenereringen for E6 och Vastkustbanan gors alltsa i denna AVS medan en fortséttning med
atgardsgenerering for straket vag 158 har brutits ut och darefter genomforts i separat AVS. Valet att
borja i en gemensam bristanalys gjordes utifran ett systemperspektiv dar de tre straken ES,
Vastkustbanan och vég 158 ses som ett sammanlankat system och att bristerna idag och i framtiden
behdver visas i en gemensam bild. Uppdelningen gjordes sedan for att skapa battre férutsattningar
for djupare analyser och konkreta atgarder.
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2. Mal

De mal som ligger till grund for AVS Varberg-Goteborg baseras pa nationella, regionala och lokala mél
och strategier. P& nationell niva kopplas investeringar i den statliga infrastrukturen av de
transportpolitiska malen medan malen pa regional och kommunal niva innefattar savél strategiska
som operativa mal. Centralt for det transportpolitiska malet &r att sékerstélla en samhallsekonomisk
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och néringslivet. Utéver det
évergripande malet finns Funktionsmalen och Hansynsmalet vars syfte ar att sakerstalla
tillgangligheten till transportsystemet och att detta ska kunna ske pa ett sékert och hallbart satte.

2.1. Transportpolitiska mal

De transportpolitiska malen ligger till grund for statens atgarder inom transportomradet och darmed
aven for denna atgardsvalsstudie:

Overgripande mal:

"Transportpolitikens mal ska vara
att sékerstallaen
samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktig hallbar
transportforsorjning
for medborgarnaoch naringslivet i
hela landet”.

Funktionsmal: Hansynsmal:

"Transportsystemets utformning, funktion Transportsystemets utformning och
och anvandning ska medverkatill att ge anvandning ska anpassas till att
alla en grundlaggande tillganglighet med ingen ska dodas eller skadas

allvarligt. Det ska ocksa bidra till att
miljokvalitetsmalen uppnas och att
okad halsa uppnas.

god kvalitet och anvandbarhet samt bidra
till utvecklingskrafti hela landet.
Transportsystemet ska vara jamstallt, det
vill sdga likvardigt svara mot kvinnors
respektive mans transportbehov.”

Figur 7 Sveriges transportpolitiska méal (Prop. 2008/09:93)

Nollvisionen

Riksdagen har fastslagit ett langsiktigt trafiksékerhetsmal som innebar att ingen ska dodas eller
skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor — nollvisionen. Vagtransportsystemets utformning och
funktion ska anpassas till de krav som foljer av detta.

6 (TRV, Publikation 2016:148. Transportsystemet i samhallsplaneringen. Trafikverkets underlag for
tillampning av 3-5 kap. miljobalken och av plan- och bygglagen.)
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Miljokvalitetsmal

Trafikverket har som uppgift att bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas (TRV 2016:148 s.20). Malet
ar formulerat som att miljéproblemen bor I6sas inom en generation. 16 miljokvalitetsmal har
formulerats som sétter ramarna for den svenska miljopolitiken. Detta genom att satta tydliga mal for
att begransa klimatpaverkan, sakerstalla frisk luft, reglera forsurning av sjoar, stoppa 6vergédning av
vattendrag och sakerstélla en god bebyggd milj, etc..

2.2. Regionala mal

De regionala malen i Halland styrs i huvudsak av tre dokument knutna till den regionala
infrastrukturplanen:

e Regional infrastrukturplan 2018-2029
« Transportsystem for en hallbar regional utveckling — Halland 2035
e Naringslivets transporter i Halland

| dessa mal ar Vastkustbanan &r en viktig pusselbit for tillvaxten i Halland och hela Sydvéstsverige. |
den Regionala infrastrukturplanen talar man bland annat om Vastkustbanan som "Ryggraden fér en
hallbar regional utveckling””. Man menar ocksa att investeringar i transportsystemet ska bidra till
samhallsutveckling. For att detta ska ske pa ett hallbart satt poangteras vikten av att fa fler resenarer
att ga over fran bilen pa E6:an till tagen pa Vastkustbanan.

Vidare lyfter den regionala planen Vastkuststraket med Vastkustbanan och E6:an som det hogst
prioriterade straket i Halland och att investeringar i Vastkuststraket behovs for att fortsatt kunna
utveckla Halland och hela Sydvastsverige och darigenom bidra till den svenska tillvéxten. Man lyfter
specifikt fram betydelsen av en attraktiv kollektivtrafik for en hallbar regional utveckling och ett
robust transportsystem for naringslivets transporter.

Pa en évergripande niva vill man bli en mer attraktiv, inkluderande och konkurrenskraftig region med
samplanering mellan kollektivtrafik, infrastruktur, samhalls- och bebyggelseplanering. Speciellt
betonas ocksa vikten av att samplanera kollektivtrafik och infrastruktur och att detta ska leda till en
hallbar regional utveckling.

| den regionala infrastrukturplanen namns slutligen de sex prioriterade samhéllsutmaningar som
regeringen pekat ut:

e Omstéllning till ett av varldens forsta fossilfria valfardslander
» Investeringar for ett 6kat bostadsbyggande
e Forbattra forutsattningarna for naringslivet

e Forstarka sysselsattningen i hela landet

" Region Halland. Regional Infrastrukturplan, 2019.
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» Tahdgjd fér och utnyttja digitaliseringens effekter och mojligheter

e Ettinkluderande samhalle

2.3. Regional utvecklingsstrategi och tillvaxtstrategi for Halland

Det 6vergripande styrdokumentet i Halland &r den Regionala utvecklingsstrategin (RUS) 2005-2020
med visionen: "Halland — basta livsplatsen”. Tillvaxtstrategin for Halland bygger pa RUS och har malet
att Halland ska vara en mer attraktiv, inkluderande och konkurrenskraftig region ar 2020 an ar 2014.
Attraktivitetsmattet ar det matt som avspeglar transportsystemet och som anvands i rapporten.
Mattet specificeras i sju punkter:

» Regionforstoring genom utveckling av kollektivtrafik och infrastruktur, saval séderut
som norrut. Fortsatt arbete for goda forbindelser med Stockholm.

e Utvecklade former for samverkan och samplanering mellan kollektivtrafik,
infrastruktur, samhaélls- och bebyggelseplanering

 Planering utifran langsiktiga infrastrukturbehov for att starka det regionala naringslivet

» Attraktiva stadsmiljéer med motesplatser som framjar foretagsamhet, innovationer
och kultur

« Utveckling av livsmiljon for boende och arbete pa landsbygden

e Enkoldioxidneutral ekonomi och fossiloberoende transporter

God internationell tillganglighet.

Som regional kollektivtrafikmyndighet ska Region Halland upprétta ett Regionalt
trafikforsorjningsprogram. | april 2016 antogs programmet: ” Transportsystem for en hallbar regional
utveckling i Halland 2035”. Det langsiktiga och 6vergripande malet for kollektivtrafiken i Halland
denna ska bidra till hog attraktivitet och en hallbar samhaéllsutveckling. Malet indikerar hur nara
kollektivtrafiken ar forenat med samhéllsutveckling i stort och att kollektivtrafiken i sig inte &r ett mal
utan ett verktyg.

2.4. Regionalt trafikforsorjningsprogram for Halland

Trafikforsorjningsprogrammet? innehaller riktlinjer och principer for utveckling av kollektivtrafik i
Hallands lan. Hallandstrafiken utformar arligen en Kollektivtrafikplan utifran programmets riktlinjer
vilket gett upphov till fljande langsiktiga regionala mal:

« Regionforstoring genom utveckling av kollektivtrafik och infrastruktur, savél soderut
som norrut. Fortsatt arbete for goda forbindelser med Stockholm

» Utvecklade former fér samverkan och samplanering mellan kollektivtrafik,
infrastruktur, samhaélls- och bebyggelseplanering

8 Region Halland (2016) Kollektivtrafik for en hallbar regional utveckling Halland 2035
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» Attraktiva stadsmiljéer med motesplatser som fraémjar foretagsamhet, innovationer
och kultur

e Enkoldioxidneutral ekonomi och fossiloberoende transporter

Aven har betonas Vastkustbanans roll for Hallands utveckling och dess fortsatta betydelse for
utveckling och tillvaxt. Man poéngterar ocksa samspelet mellan kollektivtrafiken och
samhallsutvecklingen och att kollektivtrafiken ska vara attraktiv och sta for en storre del av det totala
resandet.

Som regional kollektivtrafikmyndighet ska Region Halland uppréatta ett Regionalt
trafikforsorjningsprogram. | april 2016 antogs programmet: "Kollektivtrafik for en hallbar regional
utveckling i Halland 2035”. Det langsiktiga och évergripande malet for kollektivtrafiken i Halland som
knyter an till Tillv&xtstrategin &r att kollektivtrafiken i Halland ska bidra till htg attraktivitet och en
hallbar samhéllsutveckling. Malet indikerar hur nara kollektivtrafiken ar férenat med
samhallsutveckling i stort och att kollektivtrafiken i sig inte ar ett mal utan ett verktyg.

Region Halland — systemanalys for transportsystemet

Region Halland tog 2016 fram en regional systemanalys for transportsystemet®, som ligger till grund

for arbetet med utvecklingen av transportsystemet i Halland. Fem strategiska planeringsinriktningar

identifieras i den regionala systemanalysen for transportsystemet, vilka ska bidra till Region Hallands
uppfylinad av nationella och regionala mal:

» Utvecklade former for samverkan och samplanering
« Insatser for att 6ka det hallbara resandet

« Varda befintligt transportsystem

Starka strak och noder

e Minska miljo- och klimatpaverkan.

2.5. Malbild Tag 2035

Malbild Tag2035 &r Vastra Gotalandsregionens malbild for den framtida tagtrafiken i regionen och
visar en ambition och inriktning. En ambition som innefattar malet om att tredubbla antalet
tagresendarer i regionen fran 2006 till 2035. Det talas vidare om hur Vastra Gotaland ska utvecklas till
ett konkurrenskraftigt tillvaxtomrade i norra Europa och att utbyggnaden av goda kommunikationer
och forkortade tidsavstand &r en viktig del for att sa ska kunna ske.

For att kunna na malet om en tredubbling av antalet resor krévs att tagtrafikens utbud maste byggas
ut kraftigt. | malbilden foreslas darfor betydligt mer trafik &n idag och att &ven tagtrafikens utbud
behdver trefaldigas jamfort med 2006. Tagens hastighet maste vidare oka for att binda samman
viktiga malpunkter och noder i regionen pa ett effektivare satt an idag. Viktiga parametrar i detta
avseende ar turtathet, restid, punktlighet och tillganglighet. Trafikeringen maste ocksa bygga pa ett
val utvecklat natverk med styva tidtabeller, med fasta minuttal mellan turerna. Vidare foreslas i

® Region Halland (2016) Transportsystem for en hallbar regional utveckling — Halland 2035
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malbilden och att turfrekvensen utdkas och att trafikens 6ppettider forlangs och att det darmed blir
enklare att resa.

For Vastkustbanan anges i Malbild TAg2035 avseende regiontagen att dessa har tva huvudsakliga
syften: dels att tillgodose resebehovet mellan norra Halland och Goteborg, dels att avlasta
Kungsbackapendeln sa att denna inte behdéver byggas ut till sex eller atta tag per timma i hogtrafik.
En malbild som innebér att bade Kungsbackapendeln och regiontagen pa sikt trafikeras med 4 tag per
timma, vilket tillsammans ger 8 tag per timma for de stora stationerna mellan Kungsbacka och
Goteborg. vidare anges att tdgen kommer att kdras genom Vastlanken och fortsatta till regionala
malpunkter norr om eller ster om Goteborg. For att klara trafikokningen lyfts behovet av successiva
kapacitetsforstarkningar fram, med fyrspar mellan Almedal och Mdélndal och senare mellan Méindal
och Kungsbacka, vandspar i Mélndal och Varberg samt ny station i Varberg?.

Malbilden innefattar aven atgarder for att dka jarnvagens kapacitet vilket beskrivs som en process i
fyra steg dér forsta steget innebér att plattformarna forlangs for att skapa majlighet att kora med
langre tag. | ett andra steg kan det bli nédvandigt med punktinsatser som nya forbigangsstationer,
vandspar, motesspar och bangardsombyggnader. | ett tredje steg kan det sedan bli nédvandigt med
mer omfattande atgarder for att klara av resandemalen for att det slutligen, i ett fjarde steg komma
att krdvas en successiv utbyggnad av fyrspar eller kompletterande dubbelspar Vastkustbanans strak.

| malbilden anges ocksa ett hastighetsmal dar det anges att jarnvagsnéatets hastighetsstandard bor
hojas vilket for Vastkustbanan, strackan Halmstad—-Goteborg, skulle innebéra en 6kning av
hastigheten, fran 90-200 Km/h (2013) till 160-250 km/h (2035).

Rapporten visar dven pa stora ofinansierade infrastrukturkostnader framat i tiden for samtliga
bandelar i Vastra Gotaland med omland och de stora utmaningar som detta innebar.

2.6. Mal och malkonflikter

| straket Varberg - Goteborg (E6 och Vastkustbanan) behdver framfor allt tre funktioner beaktas vilka
samtliga behover varnas: (1) nationella och (2) internationella funktionen fér person och
godstransporter och (3) regional och interregional arbets- och studiependling. Féreslagna atgarder
bor saledes fokusera pa (1) nationella person och godstransporter och (3) arbets- och studiependling
och da framfor allt en fortsatt samverkan och samplanering mellan Trafikverket, Regionerna och
Kommunerna for att uppratthalla en god gemensam samplanering. En sadan forutsatter att arbets-
och bostadsbebyggelse, 6kad tillgang till nara utbud av service, handel och vardagsfunktoner,
kollektivtrafikutveckling och infrastrukturutbyggnad gar hand-i-hand och utgar fran ett hela-resan-
perspektiv.

2.7. Sammanstéllning av studiens mal

Genom att sammanstalla mal pa nationell, regional och kommunal niva leder detta fram till de
effektmal (Tabell 1) for vilka identifierade brister ska hantera vilka sedan ska leda fram till relevanta
atgarder, se dven Figur 8 nedan.

10 \/GR (2013) Mélbild T4g 2035, s36.



Tabell 1 For studien framtagna effektmal

Overgripande mal

Detaljerade mal - effektmal
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1. Framkomlighet

2. Attraktiv kollektivtrafik

3. Attraktiv intermodalitet

4. En framtidssékrad funktionell
infrastruktur-anlaggning

5. Social och miljomaéssig
hallbarhet

1.1 Restiden ska vara forutsagbar.

1.2 Jarnvagstrafiken ska vara palitligt och med tillracklig
aterhamtningsformaga.

1.3 Restiden i straket ska vara acceptabel med avseende
pa hastigheter och restider (10-40 % sankning E6, 2
timmar Goteborg-Malmo).

2.1 Tillganglighet till attraktiv och konkurrenskraftig
regional/-interregional kollektivtrafik.

3.1 Konkurrenskraftiga och kvalitetssékrade intermodala
transporter.

4.1 God framtida trafikférsorjning (sarbarhet)

4.2 Tillracklig robusthet

5.1 Minskat antal boende utsatta for trafikbuller

5.2 Trafikséker anldggning

5.3 Minskade barrigreffekter



Overgripande mél

1. Studien ska ta fram en gemensam
nuldgesbild och malbild for strakets
utveckling utifran de Transportpolitiska
malen och Regionala malbilderna.

2. Atgirdsvalsstudien ska méjliggéra battre
samordning mellan bebyggelse- och
infrastrukturplanering fér en transportsnal
bebyggelsestruktur.

3. Atgardsvalsstudiens resultat ska kunna
utgora planeringsunderlag for alla berérda
parter [med avseende pa brister, behov och
foreslagna atgarder].

4. Malbilden ska vara trafikslagsdvergripande
och omfatta persontrafik och gods.

4. Studien ska visa pa atgarder som mojliggor
fler hallbara transporter i straket.

Figur 8 Harledning av studiens effektmal

Syfte

Framkomlighet

Studien ska bidra till att framkomligheten for

| person- och godstransporter ldngs straket ska

N/

sdkerstallas.

Attraktiv kollektivtrafik

Foreslagna atgarder ska sdkerstilla att
tiligéngligheten till malpunkter i straket, och
restiden med kollektivtrafik och cykelstrak
forbattras sa mycketatt det motsvarar
marknadens krav och 6nskemal

Attraktiv intermodalitet
Palitlig och konkurrenskraftig intermodalitet

En framtidssdkrad funktionell
infrastrukturanlaggning

Studien ska ldmna forslag pa atgarder som

bidrar till en framtidssdkrad och funktionell
infrastrukturanldggning.

Social och miljdmassig hallbarhet

Atgirder som tas fram ska bidra till att 6ka den
sociala hallbarheten i transportsystemet
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Effektmal

Framkomlighet

1.1. Restiden ska vara forutsigbar (minskat antal
storningar stopp)

1.2. Jirnvigstrafik ska vara palitlig med tillricklig
aterhimtningsformaga.

1.3. Restiden i straket ska vara acceptabeli striaket med
avseende pa hastighet och restid

Attraktiv kollektivtrafik

2.1. Kollektivtrafiken ska vara attraktiv och leda till en
overflyttning till tig och buss.

2.2. Oka tillgiingligheten till en attraktiv och
konkurrenskraftig regional/-interregional kollektivtrafik

Attraktiv intermodalitet
3.1. Okad tillginglighet till konkurrenskraftiga och
kvalitetssikrade intermodala transporter

En framtidssakrad funktionell
infrastrukturanlaggning

4.1. God framtida trafikforsorjning
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3. Nulagesbeskrivning av trafiken i straket

Som underlag for de analyser som genomforts inom studien ligger Trafikverkets basprognos och
statistiskt underlag fran SCB. Det ar ocksa dessa data som i allt vasentligt har anvants for
samhallsekonomiska berakningar som presenteras i denna rapport. Justeringar har gjorts dar sa varit
pakallat och i utredande syfte. Dessa anpassningar innefattar bland annat en justering av
kommunernas markanvandning som ett led att battre kunna klargéra pa vilket satt tillkommande
resandeunderlag ska beréknas och vilka start och malpunkter som kommer att vara aktuella.

Huvuddelen av detta material finns i delrapporterna PM2 (Delrapport 2) och PM4 (Delrapport 4) i
vilka bade bebyggelseutveckling och trafikala konsekvenser behandlas. Utéver dessa delrapporter
har dven en kapacitetsanalys betraffande trafiken pa Vastkustbanan gjorts (se Delrapport 1 —
Tidtabellsanalys AVS Varberg-Goteborg).

Trafikering vastkustbanan

Nuvarande trafik pa véastkustbanan mellan Goteborg och Varberg karakteriseras av en stark
arbetspendling till och fran Goteborg, dar huvudriktningen ar mot Goteborg. | maxtimman gar fyra
pendeltag per timme och riktning mellan Kungsbacka och Géteborg. Tillkommer gor tva regionaltag
per timme och riktning som trafikerar hela strackan med destination Halmstad/Malmd/Kdpenhamn
samt snabbtdg. Ytterligare tva insatstag, norrut pa morgonen och sdderut pa eftermiddagen,
trafikerar mellan Varberg och Goteborg for att avlasta regionaltagen. Banan &r ocksa en viktig
transportled for gods, med i snitt 14 godstag per dygn och riktning langs med hela straket, och
ytterligare 6 godstag mellan Varberg och Varo.

Fran att snabbtagstrafiken under en period helt varit vilande har denna trafik utvecklats till atta turer
i varje riktning dagligen. Om sommaren 6kar snabbtagstrafiken i och med att ytterligare en operator
valjer att forlanga sina tag Stockholm-Goteborg till Halmstad. Trycket pa att utoka trafiken pa
Vastkustbanan beraknas dka framover, bade fran nya aktérer inom persontrafiken och fran
tagoperatorer som vill utéka godstransporterna pa jarnvag. Det ar darfor att stor vikt att mojliggora
en effektiv och attraktiv jarnvagstrafik utifran det behov och de forutséattningar som finns.

Begransningar har sedan tidigare kunnat konstateras relaterade till nuvarande jarnvagsinfrastruktur
och vad den omfattande trafikeringen innebér for den prognosticerade 6kningen av kollektivtrafiken
pa Vastkustbanan. Bristande kapacitet och begrénsningar har uppmarksammats pa Kungsbacka
station, vilket till stor del beror pa en kombination av tagsystem med olika forutsattningar och
kapacitetsbehov.

En grundlaggande forutsattning for den 6kande trafiken & kommande trafikering av Vastlanken.
Trafikverkets kapacitetscenter har darfor inom ramen for studien tagit fram en majlig trafikering
enligt de forutsattningar som géller och de framtida krav som kan sparas ur ett nationellt perspektiv.
Forutsattningarna for analysen har varit, att nar Vastlanken med fyrsparsstationerna Géteborg C
Nedre, Haga och Korsvagen oppnar for trafik 2026, kommer tagen fran banorna norr om Géteborg C
kopplas ihop med banorna i séder vilket leder till att Vastkustbanan far en genomgaende trafik mot
nagon av Bohusbanan, Norge/Vanerbanan och/eller Vastra Stambanan. En tidtabellsanalys har sedan
tagits fram for att fa en bild av framtida trafik vilket genererat foljande prognos for 2030 (se Tabell 2,
nedan):
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Tabell 2 Prognos maxtimma 2030 (genomshnitt/h i bada riktningar) — se "Tidtabellsanalys Vastkustbanan Varberg -
Goteborg” (Bilaga 1)

Gods Snabbtag Pendeltdg | Ovriga Antal tag
interregiona | 2030
Stracka la tag
Goteborg-Almedal 4 2 or 4 10
Almedal-Kungsbacka | 3 2 8 8 21
Kungsbacka-Varo 3 2 0 8 13
Véaro-Varberg 3 2 0 8 13

Da trafiksystemen norr och séder om kan kopplas samman pa ett flertal satt och ovanstaende
tidtabellsanalys enbart fokuserar pa strackan sdder om Véastlanken har huvudalternativet fran
tidigare utredningar valts (Utredningsalternativ UA1a). Detta alternativ bygger pa Malbild tag 2035
som Vistra Goétalandsregionen tagit fram, och som kopplar ihop genomgaende pendeltag Alvingen-
Kungsbacka samt regionaltag (Skévde)-Herrljunga- Goteborg-Varberg. Regiontagen pa Bohusbanan
samt Norge-Vanerbanan vander i Korsvagen eller pa Pilekrogens uppstéallningsspar strax soder om
Molndal for att pa sikt fortsatta mot Boras nar utbyggnad dit majliggjorts.

Totalt uppskattas att vastlanken efter dess dppnande 2026 och framat kommer trafikeras av upp till
16 tag per timme och riktning, varav sex till atta tdg kommer att fortsatta ner mot Kungsbacka. Hur
manga tag som kan trafikera soder om Molndal ar beroende av vilka atgarder som vidtas pa strackan
och inom driftplatsen Kungsbacka.

Funktion E6 och omgivande vagnat

EG6 ar del av TEN-T natverket och binder samman tre storstadsregioner, Goteborgs-, Oslo- och
Oresundsregionen, vilket gor den betydelsefull bade nationellt och i ett internationellt perspektiv.
Véagen ar ocksa en betydelsefull del av det regionala transportsystemet.

Trafiken pa E6 har nastan fordubblats sedan mitten av 1990-talet och forvantas fortsatta oka i
samma takt enligt Trafikverkets basprognos. Basprognosen for 2040 ligger pa 30 — 40 % okning
relativt dagens trafik, bade i Trafikverkets och kommunernas prognoser med en lagre procentuell
okning i norr och en hogre 6kning i sodra delarna av straket.

En okad trafik pa E6 riskerar att ka storningskansligheten under rusningstrafik. Storst risk for 6kad
trangsel och 6kad fordrojning syns i norrgaende riktning under formiddagen och i sodergaende
riktning under eftermiddagen. Det galler framst fran Kungsbacka Norra in till Kallebacksmotet men
far ocksa betydande effekter pa andra delar av strackan, speciellt under rusningstid da trafiken ofta
ror sig langsamt vilket paverkar bade tillganglighet och framkomlighet.

Bade E6 och vag 158 har redan idag trangsel och fordrojningar som kommer att forstarkas med

11 Trafikeras via Vastlanken



30 (114)

Okande trafik. En fortsatt befolknings- och arbetsplatstillvaxt i regionen leder sannolikt till 6kad trafik
vilket kraver satsningar pa kollektivtrafik och forbattringar i infrastrukturen for att sakerstélla en
fortsatt god tillganglighet.

En utforlig beskrivning av rddande trafiksituation finns dels i PM 4 Trafikanalyser inom AVS Varberg-
Goteborg (Rambéll, 2020) men ocksé i PM 6 AVS Varberg-Géteborg, Trafikanalys E6/E20 MéIndal —
Kungsbacka (WSP, 2020).

3.1. Kommunernas markanvandning

En betydande forutsattning for trafikutvecklingen framover ar bebyggelseutvecklingen i straket och
den planerade markanvandningen i respektive kommun. Har skiljer sig dessutom prognoserna sig at,
dels avseende takten i tillvéaxten dels med avseende pa var denna utveckling kommer att ske. For att
hantera olikheterna mellan prognoserna och skillnaden mellan kommunernas planerade
markanvandning och SCBs underlag har en justering gjorts for att anpassa de bada prognoserna sa
att SCB prognos hanterar storleken pa tillvaxten medan kommunernas prognos anvands for den
geografiska spridningen. De olika scenarierna har sedan anvants for att fa en bild 6ver kapaciteten pa
E6 med avseende pa framtida floden. Detta genom att skriva fram trafiken mot 2040 for att pa sa
sétt skapa en bild av det framtida kapacitetsbehovet.

Ett ytterligare scenario som tagits fram for denna studie ar ett kollektivtrafikscenario, en malbild som
anger att kollektivtrafikandelen fordubblas till ar 2040. Detta ar ett malstyrt scenario som bygger pa
kommunernas prognoser dar kollektivtrafikandelen dubbleras fran 2014. Analyser har gjorts for att
se hur detta darefter kan komma att paverka belastningssituationen for vagtrafiken.

Nedan féljer en kort version av kommunernas planer och markanvandning. En langre redogdrelse
finns i PM 2.
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MolIndals stad

Gallande oversiktsplan fran 2006 presenterar kommunens utbyggnadsstrategi for att na ett hallbart
samhélle genom att komplettera bebyggelse i befintliga tétorter och arbeta for att kollektivtrafiken
byggs ut. Genom att fortata befintlig bebyggelse kan infrastruktur som redan finns utnyttjas battre
och ett storre underlag till kollektivtrafik skapas. | strategin ingar ocksa mal for gang- och cykelstrak
samt tillgang till natur i bebyggelsen och annan rekreation nara hemmet.

Enligt SCB och Trafikverkets prognos ar den beréknade befolkningsmangden uppskattad till 73 000
boende i kommunen 2040 (Figur 9).

T 7 ‘ T 0y’

Méindals stad ) L ) : Ha

Mdlnlycke
Frolunda b Ar

Askim
Befolkning Trafikverket 2040
Skillnad mot 2014

< -5:000

-5 000 - -2 500

-2 500 - -1 000

-1 000 - -500

-500 - 100

-100- 100

100 - 500

500 - 1000 Bilde

1000-2500

2500-5 000

" > 5000

-
——

i
e

Vag
= Jarmnvag

. Jarnvagsstation

Figur 9 MéIndals stad, befolkningsdkning Trafikverkets basprognos.

Kommunens egen prognos visar pa cirka 81 000 boende i kommunen 2040. Underlaget som ligger till
grund for framtagandet av prognosen presenteras i Figur 10. Kommunen ser framfor sig en
utveckling ocksa kring de sodra delarna men ocksa i de centrala delarna av MoéIndal samt i Balltorp i
vaster (se figur 10). De omraden som far den stora delen av 6kningen av befolkning &r inte sa tydligt
kollektivtrafiknara. Har kan man dock troligtvis se ett problem med att omradesindelningen har
valdigt stora omraden vilket gor att det kan vara svart att veta i vilken del av omradet den nya
befolkningen kan hamna.
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Kungsbacka Kommun

Kungsbacka kommuns &versiktsplan ar fran 2006, men aktualiserades 2013. | planen fran 2006 har
kommunen ett mal om att bygga 400 bostéader per ar'2. 2016 uppdaterades denna malsattning till
cirka 800 bostader per ar under en femarsperiod®3. Genom att kommunen styr byggande av nya
bostader till omraden med narhet till kollektivtrafik kommer utbyggnad framst ske tatortsnara, aven
om detta inte ar tydligt utpekat i nu géllande dversiktsplan4.

Utvecklingen i kommunen finns beskriven i Trafikverkets basprognos, som bygger pa underlag fran
SCB (Figur 11). Gula omraden visar liten/ingen forandring, orange-rott visar signifikanta 6kningar. E6
och vag 158 i heldragen gra linje och Vastkustbanan i svart streckad linje.
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Figur 11 Kungsbacka kommun, befolkningsokning i Trafikverkets basprognos. Gula omraden visar liten/ingen
forandring, orange-rott visar signifikanta ékningar.

Tillvéxten i Kungsbacka &r beréknad till 100 000 fram till 2040 medan kommunen berdknar att
befolkningen kommer ¢ka till cirka 108 000 boende. Okningen finns centralt i Kungsbacka samt och i
andra stdrre orter som Onsala, Kullavik/Sard, Anneberg, Fjaras, Asa och Frilles&s. Underlaget som
anvants for att ta fram kommunens prognos finns i beskrivet i Figur 12. | kommunens prognos &r de
storsta 6kningarna av befolkning kring Kungsbacka och Asa. Okningarna inom kommunen sker till
storst del utmed E6/véastkustbanan och vég 158 medan de mer dstra delarna och Onsalahalvon har
en lagre okningstakt (se figur 12). Befolkningsokningen kan i grova drag kopplas till omraden med

12 Qversiktsplan Kungshacka kommun 2006

13 Planerat bostadshyggande 2018-2022 https://www.kungsbacka.se/globalassets/bygga-bo-och-
miljo/dokument/planerat-bostadsbyggande_2018-2022_web.pdf

14 Aktualisering av Gversiktsplan https://www.kungshacka.se/globalassets/bygga-bo-och-
miljo/dokument/samhallsplanering/kungsbacka-oversiktsplan_pm-aktualisering-op2006_20130830.pdf


https://www.kungsbacka.se/globalassets/bygga-bo-och
https://www.kungsbacka.se/globalassets/bygga-bo-och
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befintlig kollektivtrafik.

; : S e e - — -
A iAzeras | | S aiian N
Kungsbacka kommun B ey [ U kveted 5
Vréngd gl ut:unu\'}:" e
2, & Dt
% /
p \
Ve 3 \
.. Tistama g £ |
v ;‘; "~ Svansjakule
HAamhulta o \
Dyrenas
Y Sand-
f £ ‘r\m 4 |
Kattegatt P e
Befolkning kommun 2040 L Tostared /] 12
i I / Straehed
Skillnad mot 2014
[ <5000 e
[ s000--2500 .| Gothule
\ 2500 - -1 000 % \
| -1000 - -500 ) ¢ {
| | 3 itserhuit |
500 --100 4
-100 - 100 ?
| 100 - 500
| 500-1000 y
| 1000-2500
[ 2500-5000 .
I - 5000 , s
—\lag . Bjorkhglm )
S s
Jarnvag e X i Jansjd
R ) Nidingen ; i D P 7
®  Jarnvagsstation e stavaie- oo N rsentie St 1 )
i strand 1 [Kara . <X -
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Varbergs Kommun

Sett till befolkningsmangd &r Varbergs kommun en av de snabbast véxande kommunerna i landet. En
anledning till denna tillvaxt &r kommunen ligger mitt emellan Géteborgsregionen och Skane/
Oresundsregionen vilket skapar goda forutséttningar for en hog tillvaxt. Kommunens inriktning ar att
storre delen av utbyggnad av bostéder ska ske i staden och de storre orterna eller i samhéllen med
regional kollektivtrafik. Inom staden och de storre orterna &r tat bebyggelse samt effektivt
utnyttjande av mark och resurser énskvart. | mindre orter och pa landsbygden kommer bebyggelse
att ske i form av mindre utbyggnader av bostader och verksamheter for att uppratthalla befintlig
service och en levande landsbygd. | kustnara omraden &r kommunens inriktning att bebyggelse bor
ske i befintliga omraden sa att inte naturen paverkas?®.

Framtidsplaner finns &ven for infrastrukturen i kommunen. En ny station pa Vastkustbanan planeras i
Vardbacka och kommer sannolikt att trafikeras fran 2026. 2018 paborjades ombyggnaden av nytt
resecentrum och tunnel for Vastkustbanan genom Varberg. Mindre omdragningar av vég 41 och 153
planeras ocksa.

Utvecklingen i kommunen finns beskriven i Trafikverkets basprognos, som bygger pa underlag fran
SCB (Figur 13). Enligt denna prognos kommer invanarantalet i Varberg 2040 vara ca 71 000 boende,
vilket ar langt ifran kommunens egna mal och berakningar.
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Figur 13 Varbergs kommun, befolkningsdkning i Trafikverkets basprognos.

15 Qversiktsplan Varbergs kommun 2010
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En prognos publicerad 20201¢ visar att Varbergs kommun fram till 2034 berdknas véxa till 84 000
invanare vilket indikerar pa att man i sa fall nar 90 000 invanare till 2040. Forst och framst planerar
kommunen att véxa i de storre tatorterna. Mest tillskott av bostader kommer i Varbergs tétort,
Varobacka, Tvaaker och Veddige. Tillkommer gor villor och smahus pa tomter i befintliga
bostadsomraden och permanentning av fritidshus. Figur 14 visar hur den tillkommande befolkningen
fordelar sig i kommun jamfort med befolkningen 2014.

Det &ar framst i kollektivtrafikndra l&gen eller i orter som redan har utvecklad kollektivtrafik som
beréknas fa de stora dkningarna av boende i framtiden. | Varo-backa och omlandet runt omkring syns
en tydlig 6kning som antas hanga ihop med den nya stationen. Befolkningsokningen som sker langs
med nastan hela kusten kommer av mindre utbyggnader i orter 1angs med kusten samt
permanentning av fritidshus.
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Figur 14 Varbergs kommun, befolknings6kning i kommunens prognos. Gula omraden visar liten/ingen férandring,
orange-rott visar signifikanta 6kningar. E6 i heldragen gréa linje och Vastkustbanan i svart streckad linje.

16 Statisticon AB 2020. Befolkningsprognos 2020-2034 Varberg kommun - Prognos 2020-2024 samt utblick
2025-2034, baserad pa kommunens byggplaner for perioden.
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3.2. Malpunkter i straket

Det finns flera satt att se pa resande och malpunkterna i straket Varberg-Goteborg. Samtidigt som
lokala och regionala malpunkter &r viktiga finns ocksa en internationell och nationell utblick. Detta da
kommunerna i straket utgor en del av den véxande arbetsmarknadsregionen Géteborg men ocksa att
man &r en del av den skandinaviska arbetsmarknadsregionen Oslo, GGteborg och
Kopenhamn/Oresund. Det finns séledes flera aspekter pad vad som kan forvéntas, dér kraven pa tid
och nabarhet varierar, men dar de gemensamma faktorerna ar konnektivitet och tillforlitlighet.

Ur ett regionalt och lokalt perspektiv ar de stora arbetsplatsernai och kring Goteborg av stor
betydelse. Darfor har mal som bedomts som stora malpunkter i straket identifierats, malpunkter som
senare anvants for att kalkylera restidseffekter fran foreslagna atgarder. Exempel pa detta ar bland
andra Partille, AstraZeneca — Life Science kluster (MdIndal) och centrala Goteborg med platser som
Ullevi/Garda, Gustaf Adolfs torg, Sahlgrenska och Lindholmen. Anledningen till att just dessa platser
har valts ar att dessa kan anses vara representativa for den sammantagna bilden av pendlingen i
straket. | dessa fall ar dagligt pendlande av stor betydelse varfor restid och restidsvariation &r
centrala for att kunna hantera de krav och mojligheter som stalls pa attraktiva transporter och ett
hallbart resande.

Benigenhet att pendla
A

—_— R >
15-20 50-60 Restd (nunuter
R m——
Kommun
Region

Figur 15 Ben&genhet att pendla (kalla: Westin, 2015, fran Helander (2012))

Bendgenheten att arbetspendla for det stora flertalet berdknas idag ligga runt 45 - 60 minuter enkel
vag (Tillvaxtanalys, 2010%7; Westin, 201518). Detta innebér att det fysiska avstandet for
arbetspendling okar i takt med att restiderna blir kortare. | samband med detta véaxer ocksa
arbetsmarknadsregionen vilket skapar stora méjligheter for kommuner langre bort fran
storstadsregionerna genom att efterfragan pa bostadsetableringar langre fran malpunkterna okar.
Det gor ocksa att hela strackan, fran Goteborg till Varberg kan ses som en del av arbetsmarknaden
Storgdteborg.

Till det lokala och regionala resandet tillkommer dven mer langvaga arbetspendling som i sin tur &r

7 Tillvaxtanalys (2010) Veckopendling - En dversiktsstudie.
https://www.tillvaxtanalys.se/download/18.62dd45451715a00666f1b8d0/1586366159025/WP_PM_2010_11.pdf
18

https://www.trafikverket.se/contentassets/773857bcf506430a880a79f76195a080/forskningsresultat/metodgransk
ning_westin_201505.pdf


https://www.trafikverket.se/contentassets/773857bcf506430a880a79f76195a080/forskningsresultat/metodgransk
https://www.tillvaxtanalys.se/download/18.62dd45451715a00666f1b8d0/1586366159025/WP_PM_2010_11.pdf
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forknippad med de storregioner som bildas da flera regionala arbetsmarknadsregioner knyts samman
till foljd av kad internationalisering och specialisering. En sddan utveckling ar beroende av en
tillforlitlig infrastruktur som kan tillhandahalla effektiva resor med konkurrenskraftiga restider och
god komfort. Den utbredda arbetsmarknadsregionen ar en forutsattning for Goteborgsregionens och
angransande regioners konkurrenskraft. Orter som ligger nara regiongransen, och som tillhor flera
arbetsmarknadsregioner, tillfor kompetens till flera regioner samtidigt. Exempelvis sddra Halland
som har tydliga kopplingar till bade Géteborgsregionen och Oresundsregionen.

3.3. Pendlingens roll for tillvaxten

Behovet av att snabbt och effektivt kunna forflytta sig ar en grundldggande forutsattning for
arbetsmarknadsregionens konkurrenskraft. Samtidigt 6kar ocksa kraven pa att na centrala
malpunkter i straket med kollektivtrafik. Viktigt ar att first och last-mile-transporterna, det vill sédga
forsta respektive sista lanken i en transportkedja, kan utforas pa ett effektivt satt sa att restiderna
kan hallas nere och att dessa darmed ar konkurrenskraftiga gentemot bilen for att transportsystemet
aven ska vara miljomassigt hallbart. Detta galler inte minst i samhallen som ar glest befolkade, dar
mojligheterna till nara kollektivtrafik &r sma och dar restidskvoterna ar stora.

| flertalet fall har dock restiderna kunnat forkortas i samband med att kollektivtrafiken blivit
effektivare och tillgangligheten battre. | takt med att allménna transporter blivit allt effektivare och
att restiden relativt sett blivit kortare har storstdderna véxt i utbredning. Lindeléw (2018)19 visar att
det finns ett samband mellan den minskade restiden och den stréacka som resendarer ar villiga att
pendla per dag och att detta beror pa tid och inte avstand. Den restidsbudget, det vill séga den tid
som resendrer ar villiga anvanda for resor, ar konstant, istéllet 6kar pendlingsavstandet (Figur 16).
Restiden blir sdledes densamma medan rorligheten och avstanden okar, nagot som paverkar
arbetsmarknadsregionens utbredning. Detta &r speciellt tydligt i Stockholm och storstadsregioner dér
bland annat tillgang pa billiga bostader och mark forstarker detta monster.

Distance Travel time

~45 km — Distance / day / person

Travel time / day / person
~4 km — +— Travel Time Budget

~1930 2017

Figur 16 Effekter av motorisering i samhallet, 1930 — 2017 (Kalla: Lindeléw, 2018)

Bendgenheten och viljan att pendla &r i sin tur beroende av flera faktorer. Mellander et al. (2010)
visar att uthildningsniva, I6neniva och kon ar faktorer som har stor betydelse for hur langt och lange
vi pendlar. Hon visar ocksa att personer med langre utbildning inom kreativa yrken har en hogre

19 Lindeléw (2018). Running to stand still - the role of travel time in transport planning.
(www.swecourbaninsight.com)


http:www.swecourbaninsight.com
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acceptans for att pendla medan personer med lagre utbildning och mindre vélbetalda yrken pendlar
kortare strackor och tider. Det finns &ven en betydande skillnad mellan kvinnor och mén.
Anledningen till detta antas ha flera forklaringar. En forklaring ar I6neskillnaden da kvinnor i stérre
utstrackning &n méan arbetar inom vard och omsorg men ocksa att de i hogre utstrackning tar ansvar
for familj och barn och darfor i hogre grad avstar fran lagre restider.

Forskningen visar ocksa att personer med liknande bakgrund, arbete och kompetens ofta soker sig till
samma bostadsort och att det sker en koncentration &ven kopplat till var man bor. Det senare
speglas av medelinkomst och hur inkomsten paverkar val av bostadsort. Inflyttning och expansion i
attraktiva omraden i straket Varberg-Goteborg ar pa sa satt viktiga om kommunerna vill attrahera
arbetskraft inom denna kategori. Kopplingen mellan tillgdngligheten till bostader i attraktiva lagen
och formagan att attrahera kreativ och hogutbildad personal kan pa sa sétt vara av betydelse for att
sékerstalla regionens framtida konkurrenskraft. Det senare belyses dven av Glaeser and Saiz (2003) 2°
som menar att tillgang till kompetens &r en viktig faktor for stadens fortsatta utveckling och att
kompetens dr en forutsattning for bibehallen produktivitet.

En slutsats som &r mojlig att dra med avseende pa ovanstaende resonemang ar att tillganglighet till
attraktiva levnadsplatser och bostader pa lang sikt &r en forutsattning for den framtida
konkurrenskraften i regionen. Det visar ocksa pa att den positiva utvecklingen riskerar att stanna av
och regionen riskerar att tappa i konkurrenskraft om inte dessa krav kan uppfyllas. Betydelsen av att
vara den attraktiva livsplatsen dr av stor betydelse for den fortsatta utvecklingen i straket liksom
tillgangligheten till omgivande arbetsmarknader.

Ovanstaende resonemang visar ocksa att ar det viktigt att skapa en infrastruktur som kan
tillhandahalla tidseffektiva resor och transporter, som medger tidseffektiv pendling och resande.
Man kan hér visa att betydelsen av att korta restiden fran kollektivtrafiknara platser langs vastkusten,
i synnerhet med anslutning till Vastkustbanan, har positiva effekter pa Géteborg som
arbetsmarknadsregion. Detta genom att skapa forutsattningar for attraktivt resande med korta och
tillforlitliga restider pa strackan.

3.4. Ett forandrat transportmonster

Vastkustbanan utgor idag den betydande lank som sammanfor de aktuella kommunerna tillsammans
med E6 och vag 158. Genom att satsa pa 6kad trafik pa Vastkustbanan fas den stabilitet och kapacitet
som kréavs for att de langvaga transporterna ska fungera. Dock saknas det kapacitet pa vagnéatet, en
brist som blir storre ju narmare Géteborg man kommer, ndgot som maste hanteras antingen politiskt
genom styrmedel eller genom att tillfora ytterligare kapacitet. Hoga krav bor dock stéllas pa en
attraktiv och effektiv kollektivtrafik som kan hantera det 6kade resandebehovet. Behovet av
kapacitetsstark och attraktiv kollektivtrafik till malpunkterna i straket utgor en grundlaggande
forutsattning for Goteborgsregionens fortsatta utveckling och konkurrenskraft.

Samtidigt kommer sannolikt bilens roll att férandras. Aven om bilarna i allt vasentligt kommer att bli
mer och mer miljévanliga kommer ianspraktagandet av yta att utgora ett problem. Speciellt galler
detta vid forflyttning men ocksa med avseende pa parkeringsplatser. Ett exempel pa detta ar Volvos
expansionsplaner for Campus Lundby dar antalet parkeringsplatser rekommenderas begransas till

20 “gkilled cities grow, relative to less skilled cities, through increases in productivity” (Glaeser and Saiz, 2003)
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forman for andra trafikslag som cykel och kollektivtrafik (Cowi, 20182%). Enligt de planer som finns for
omradet kommer dagens ca 5000 anstallda pad omradet att okas till det dubbla samtidigt som antalet
parkeringsplatser halls konstant (ca 3500). P4 samma satt planerar man vid nybyggnation i Garda,
projektet Citygate, med en kraftig reduktion av antalet parkeringsplatser for att pa sa satt inducera
fram alternativa pendlingsmonster. Detta har lett till att man planerar for 330 p-platser respektive
541 cyklar till de 2500 arbetsplatser som planeras i huset. Det senare foljer det mobilitetsavtal och,
riktlinjer som Goteborg stad satt upp (Goteborgs stad, 2019)??

Denna forandrade parkerings- och mobilitetspolicy medfor att det blir svarare att ta bilen in mot
Goteborgs centrala delar. Samtidigt kommer det ocksa att bli allt mer intressant att anvanda sig av
alternativa fardmedel sdsom gang, cykel och kollektivtrafik.
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Figur 17 Parkeringstal Géteborg (Géteborgs stad, 2019)

Det sociala atagande som flera av fastighetsutvecklarna tar for framtida urbana miljéer kommer
sannolikt att paverka resandestrukturen framover pa ett satt som gynnar kollektivtrafik och GC.
Samtidigt har vi en utveckling dar bilens som teknisk plattform kommer att férandras och kanske
aven var syn pa denna.

21 COWI, 2018. Mobilitets och parkeringsutredning Campus Lundby. (Uppdragsgivare: Volvo Group Real
Estate)
22 Goteborgs stad (2019) Anvisningar till Riktlinjer for mobilitet och parkering i Géteborgs Stad, Dnr: 16-0469
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Framtida utveckling

Kommunerna i straket har vitt skilda forutsattningar att skapa ett hallbart resande med
kollektivtrafik. MoIndal, som har ett stort men glest befolkat omland i kommunens Ostra delar men
dar de vastra delarna ligger 1angs med Vastkustbanan; Kungsbacka, med en stor andel av
befolkningen boendes i villabebyggelse langs med kusten i Onsala och Sar6 och slutligen Varberg som
med sitt avstand till Goteborg och relativt begransad inpendling till Goteborg och regionens kérna,
har goda forutsattningar for arbetsresande, med snabba tagforbindelser till bade Goteborg och
Halmstad.

For att skapa ett effektivt transportsystem kommer en kombination av hallbara bilresor och
kapacitetsstarka kollektivtrafikresor att kravas. Detta for att mojliggora bade transporter mellan
hogdensitetsomraden med stora resandeunderlag och mindre tatbefolkade delar med samre
forutsattningar for storskalig kollektivtrafik. | bada fallen handlar det dock om att skapa
forutsattningar for hallbara mobilitetslsningar som leder till en starkt arbetsmarknadsregion.

Pa sikt kommer att kravas en utbyggd infrastruktur ger forutsattningar for att fler ska kunna resa pa
annat satt &n med bil. Denna infrastruktur &r starkt beroende av hdgeffektiva forbindelser som klarar
av att transportera mycket folk under kort tid. Genom att staderna gar mot att bli alltmer anpassade
for gang och cykel och att stader likt Goteborgs stad i allt storre utstrackning vill fortata stora delar av
staden som idag ar en del av ett storskaligt transportsystem.

Da vagtrafiken trangs undan kommer dven godstransporterna och nyttotrafiken att paverkas. Denna
trafik gar i regel inte att ersatta med gang eller cykel. Den kan heller inte ersattas av andra trafikslag
da forutsattningar for detta till stor del saknas utan maste i sa fall hanteras genom konsolidering,
effektivare transporter och &ndrat beteende hos brukare och konsumenter.

Det storskaliga resandet, pendling och 6vriga resor paverkas av faktorer som restid och komfort. Om
denna utveckling ska kunna fortsatta kommer nuvarande trafik att behdva ersattas med andra
trafikslag, och da framfor allt ralsburen trafik. Darmed okar aktualiteten i att skapa forutsattningar
for en utbyggnad av jarnvagen, i synnerhet dar det redan idag finns en brist.

3.5. Regionforstoring och méjligheterna kring 6kad pendling i straket

Stora och tata arbetsmarknadsregioner 6kar i betydelse och svarar for den 6kande andelen av
ekonomisk aktivitet och tillvéxt under 2000-talet (VGR, 20052%). Detta innebdar att koncentrationen av
foretag, arbetskraft och boende kommer att fortsatta och att stora stadsregioner pa sikt kommer att
bli storre. | forlangningen kommer detta ocksa innebéra att forutsattningarna att kunna erbjuda
arbetstillfallen i allt storre utstrackning kommer att handla om konkurrens mellan stora och allt
storre stadsregioner. Sambandet forstarks av den strukturomvandling som skett pa senare tid dar
den huvudsakliga tillvaxten ligger inom tjanste- och kunskapsbaserade tjanster och att dessa ofta ar
lokaliserade i storre stader. Tillvaxt sker sdledes i manga fall pa bekostnad av sma och medelstora
regioner som tappar i sysselsattning medan i synnerhet stora regioner vuxit kraftigt. Monstret &r i
dessa fall att sysselsattningen i huvudsak ar koncentrerad till centralkommunen som héamtar
arbetskraft fran omgivande kommuner genom inpendling.

Denna utveckling syns ocksa tydligt i straket Varberg — Goteborg, bade i den historiska utvecklingen
och i kommunernas prognoser dér tillvéxten i form av arbetstillfallen till storsta delen beréknas ske i

23 Vastra Gotalandsregionen, VGR (2005). Vastsverige och den nya ekonomiska geografin
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Goteborg medan en stor del av arbetskraften kommer att pendla in fran kranskommunerna. Det
innebar ocksa att det finns en viktig koppling till en utokad arbetsmarknadsregion dar
arbetsmarknadsregionerna Oslo, Képenhamn, Stockholm och Géteborg kopplas samman genom att
sakerstalla attraktiva restider in till malpunkterna.

Strategiska malpunkter i straket ar da omraden med verksamheter och féretag som har en stark
koppling internationellt, sdsom tillverkande foretag och exportforetag, kunskapsforetag och évriga
verksamheter som verkar pa en internationell marknad. For Storgoteborg handlar det bland annat
om Lundby (Volvoféretagen), Lindholmen, Mélndal (AstraZeneca) och delar av centrala staden (Figur
18 — bla markeringar). Tillkommer gor ocksa lokalt starka omraden med regional och internationell
koppling (grona ringar i figuren).

HOGSED

TYNNERED'

Figur 18 Strategiska malpunkter Storgéteborg

Nar det géller mindre specialiserade yrkes- och verksamhetsomraden &r den geografiska spridningen
av verksamheter inte lika kénslig men man har kunnat pavisa att det finns stora fordelar med att
dessa ar lokaliserade inom storstadsregionen, i Goteborgs fall i de narmaste kranskommunerna. Pa
sa satt kan foretagen dra nytta av varandras kompetenser men ocksa fa tillgang till och dela samma
infrastruktur och tjanster. | det fall att avstandet blir for stort avtar samverkansvinsterna och
regionens konkurrenskraft forsvagas som en konsekvens av det. Som exempel skulle kunna ndmnas
avstandet mellan Sahlgrenska pa Guldheden och AstraZeneca i Molndal och att detta avstand
paverkar regionen positivt.

For Goteborgsregionens del handlar detta om att skapa effektiva forbindelser med geografiska
platser dar det finns kritisk verksamhet, exempelvis inom Healthcare/Life Science, Automotive och
medicinsk teknik. Specifikt gar det i detta avseende att peka ut centrala platser som stéller
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langtgaende krav pa tillganglighet sasom Lindholmen/Lundby, Sahigrenska/Medicinareberget samt
centrala staden, som man kunnat konstatera vara extra betydelsefulla, dar betydelsen av
samlokalisering &r stor liksom mojligheterna att kompetensmassigt samla vissa kategorier av
arbetskraft, som i teorin kopplas till kunskapsoverforing och hogre utbildning/forskning.
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4. Konstaterade brister

En bristanalys har genomforts med avseende pa dagens infrastruktur, dess behov och brister. Detta
har skett utifran ett vergripande perspektiv vilket innebar att de brister som identifierats i denna
studie i forsta hand inriktar sig pa faktorer som framkomlighet, en attraktiv kollektivtrafik, kapacitet
pa vag och jarnvéag och 6vergripande tillganglighet och inte pa brister pa detaljniva. Brister i den
lokala trafikmiljon och konkreta brister kopplade till den fysiska miljon i utredningsomradet har
saledes inte utretts i detalj. Nedanstaende bristanalys avser darfor i forsta hand de mojligheter som
pavisats kopplat till malet om ett 6kat resande med kollektivtrafik pa vag och jarnvag. Pa godssidan
har studien fokuserat pa forutsattningar att 6ka andelen intermodala transporter. | bada fallen
handlar detta om brister som maste atgardas for att gora transportsystemet mer hallbart.

Nedanstaende bristbeskrivning baseras ocksa pa insikten att atgarder kommer att kravas pa alla
nivaer och steg enligt fyrstegsprincipen for att transportsystemet pa sikt ska klara de utmaningar som
involverade kommuner och regioner star infor.

4.1. Bristbeskrivning

Straket har i delar en val utbyggd och konkurrenskraftig kollektivtrafik, men som funktion av
genomford utbyggnad av bostader inom straket och utbyggnader av arbetsplatsomraden i Géteborg,
har kollektivtrafiken begrénsad attraktivitet och saknar darfor nédvandig konkurrenskraft och
attraktivitet i ett stort antal relationer. Detta samtidigt som befolkningen i flera fall &r utspridd och i
stor omfattning lokaliserad till omraden med gles boendestruktur, ofta i villaomraden som ar erkant
svara att kollektivtrafikforsorja. | Goteborg och Mdéindal finns som en foljd av geografiska och
topologiska forutséattningar dessutom brister saval i den radiella som tangentiella tillgangligheten till
attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik, en konsekvens av att lederna och huvudstraken foljer
dalgangarna, vilket far till foljd att trafiken ofta inte kan ga raka vagen utan istéllet tvingas att ga runt
hinder i staden med omgivande omraden. De geografiska forutsattningarna gor det ocksa svart att na
det skalfordelar som en effektiv kollektivtrafik behdver for att na tillrackliga resandevolymer. Dessa
brister, tillsammans med socioekonomiska forutséattningar i de nordvastra delarna av straket, leder
till att bilen ofta &r det enda konkurrenskraftiga alternativet for flertalet pendlare utanfor
centralstraket. Majligheten att hallbart exploatera de populara delarna av straket begransas, vilket
begransar befolkningstillvaxten, samtidigt som majligheten for befintliga kommuninvanare att i
storre grad aka kollektivt begransas. Mer om bakomliggande faktorer och dess konsekvenser ar
beskrivna i Bilaga 5 — PM 5 Kollektivtrafikanalyser AVS Varberg-Goteborg (Ramboll, 2020).

Straket som helhet utgor en viktig lank for godstransporter, saval for regionala, nationella,
internationella och genomgaende transporter (transit). Detta till stor del d& Goteborgsregionen utgor
basen for Sveriges tillverkningsindustri med norra Europas storsta hamn, vilket sammantaget innebéar
att stora volymer gods skeppas till, fran och genom Géteborg . Utvecklingen inom
godstransportsektorn har pa senare ar inneburit en 6kning av transporterna pa véag, samtidigt som
transporter pa jarnvag far allt svarare att konkurrera pa grund av den kostnadsbild som rader. Detta
da jarnvagen i straket inte kunnat erbjuda transportoperatorerna den robusthet och tillganglighet
som krévs for att transportuppléggen ska kunna konkurrera pris- och kvalitetsméssigt med andra
trafikslag. Den okade godstrafiken pa E6, med tillvaxttal pa 3-4-5 % arligen, har da inte bara inneburit
en mer anstrangds trafiksituation utan aven ckande buller, luftféroreningar samt bibehallna barriarer
i strékets norra del, frén Kallered och indt Goteborg. AVS Varberg — Géteborg har i detta avseende
fokuserat pa att identifiera atgarder som minskar trafikarbetet och darmed namnda brister i straket.
Atgarder for att hantera vattenproblematiken och i viss man &ven oévergripande miljofaktorer norr
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och vaster om Abromotet hanteras i kommande AVS med fokus pa klimatatgarder med avseende pé
Kallered och Kalleredsbackens strackning?*.

Buller &r ett alltmer forekommande problem i samband med den ékade trafiken, bade vag och
jarnvég. Buller har inte specifikt utretts i denna AVS da det problem med buller inte
uppmarksammats specifik, men har omhandertagits i de utredningar som innebar storre ingrepp pa
Véstkustbanan?>25, Till saken hor &ven bullerproblematiken hanteras utforligt i samband med att vég-
och jarnvéagsplan tas fram och att bulleratgarder alltid utfors enligt de regelverk och de riktlinjer som
finns vid stérre om- och nybyggnad.

En genomgaende och viktig parameter &ar ocksa den befolkningsékning och tillvéxt som beréknas ske
inom straket. Utifran den forvantade tillvaxten i straket har sedan transportbehovet studerats. Detta
har gjorts bade utifran dagens fordelning (Trafikverkets Basprognos) och utifran malfokuserade
scenarier dar resandeutvecklingen och fardmedelsfordelningen styrs mot en mer hallbar tillvaxt med
fokus pa jarnvagstransporter och kollektivtrafik. Har har tva olika malstyrda scenarier studerats, ett
scenario dar nuvarande kollektivtrafikandel fordubblas och ett scenario dar kollektivtrafikandelen
okar genom att tillkommande resande i straket ska tas upp av tag och buss.

Utifran dessa tre scenarier har resandebehovet matchats mot den kapacitet som finns tillganglig och
hur detta i sin tur har paverkat resandeférdelningen. For att locka 6ver resande till kollektivtrafiken
har sdledes denna varit tvungen att vara konkurrenskraftig nog for att skapa en 6verflyttning fran
andra trafikslag. Genom att stélla upp mal for kollektivtrafikandelen i straket har denna kvot varit en
del av bristanalysen. Samtidigt har kravet pa ett dkat utbud pa kollektivtrafiksidan varit en viktig
parameter vid bedomningen av kapaciteten pa infrastrukturen och da i huvudsak pa Vastkustbanan.
Flera av de brister som har kunnat konstateras i studien ar i saledes relaterade till begransningar i
nuvarande infrastruktur och vad en kapacitetsbrist innebé&r for den prognosticerade 6kningen av
kollektivtrafiken pa Vastkustbanan.

Pa samma satt har trafiken pa E6 bedomts. Forutsattningarna har varit desamma, daremot har de
bada malstyrda scenarierna som studerats inneburit en langsammare 6kningstakt i trafikvolymerna
jamfort med Basprognosen. Den trafikanalys som har gjorts for E6 pekar pa en kontinuerlig 6kning av
trafiken fran Varberg upp till Goteborg. En 6kning som innebér att en redan anstrangd
vaginfrastruktur provas ytterligare. De analyser som gjorts (mikrosimulering och makroanalys) visar
att trafikokningen leder till en del trafikplatser langs strackan loper risk att bli 6verbelastade med
konsekvenser for trafiksékerheten. Speciellt galler detta trafikplatserna i Kungsbacka och MdIndal,
dar kapaciteten inte récker till och dér det bland annat finns risk for tilloakablockering ut i det statliga
vagnatet (se Bilaga 6 — Delrapport Trafikanalys E6, WSP 2020).

24 AVS E6 Kéllered, avvattning, trafiksakerhet och kapacitet.
25 Delrapport 7 - Vandstation Kungshacka.
26 Delrapport 8 - Fyrspar Kungsbacka-Hede.
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4.2. Bristanalys

Pa kort sikt finns betydande framkomlighets- och tillganglighetsbrister, pa bade vag och jarnvag. En
stark resandeutveckling i straket har lett till att bade E6 och Véastkustbanan ar hart belastade. For E6
innebér detta att trangsel ofta rader i rusningstid vilket leder till 6kad olycksrisk, restidsforlangningar
och okad restidsvariation. Brister finns &ven i omgivande vagnat, framfor allt i Kungsbacka och
MélIndal. P& Vastkustbanan innebar ett hogt kapacitetsuttag och en ineffektiv tagvandning i
Kungsbacka frekventa storningar i trafiken. Brister som pa kort sikt riskerar att paverka jarnvagens
konkurrenskraft och attraktivitet och som pa langre sikt paverkar det langsiktiga malet om en
éverflyttning fran vag till jarnvag. Se vidare Bilaga 6 — Delrapport Trafikanalys E6.

For resandet pa Vastkustbanan och den framtida trafikering som prognosticeras langs straket innebar
det okade resebehovet ytterligare pafrestningar. Kombinationen av tag med olika uppehallstider,
hastigheter och krav pa kapacitet leder till stora stérningar samtidigt som behovet pa lang sikt 6kar,
bade inom gods- och persontrafiken. Nya snabbtag fran kontinenten kommer att komma i samband
med Fehmarn Bélt, samtidigt som godstrafiken forutspas dka som en konsekvens av regeringens och
EUs malsattning om en 6verflyttning av gods fran vag till jarnvag och sjo. Det finns séledes en
évergripande kapacitetsbrist i straket. Denna brist okar langre norrut i straket pa grund av den
omfattande pendeltagstrafiken mellan G6teborg och Kungsbacka, men aven pa grund av
tillkommande, utokad trafik pa Vastkustbanan.

Det &r inte lika uppenbart vart de specifika bristerna ligger med avseende pa jarnvag och den
trafikering som beréaknas ske i framtiden. Genom att analysera dagens trafik och prognosticerad
okning av trafiken har Trafikverkets Kapacitetscenter raknat pa kapacitetsuttag och framtida
kapacitetsutnyttjande och genom detta konstaterat behovet av kapacitetstillskott samt nar i tiden
detta kommer att behdévas. Se vidare Bilaga 1 — Kapacitetsanalys Vastkustbanan.

For godstrafiken innebar dessa brister en bristande tillforlitlighet som i grunden paverkar jarnvagens
konkurrenskraft samtidigt som bristerna pa banan innebar att de tag som idag nyttjar banan tvingas
prioriteras ned i relation till 6vrig trafik. Konkurrensen mellan gods- och persontrafiken innebar att
taglagen for gods blir mindre attraktiva for tagoperatorerna och deras kunder. Denna brist har
kunnat harledas till avsaknad av forbigangsspar och majligheten for snabbare tag att passera
ldngsamtgaende tag som gods- och pendeltag.

For persontrafiken innebar det 6kade resandet dven att behovet av kringtjanster 6kar. Tagen blir
langre vilket kraver storre ytor for omloppsnara tjanster och uppstallning av tag samtidigt som tagen
behover effektiva tagvagar och stationslagen for att stérningarna pa huvudbanan ska bli sa sma som
mojligt. Det kan ocksa konstateras att de utpekade bristerna pa Vastkustbanan ar relaterade till den
trafik som trafikerar banan redan idag, brister som pa sikt riskerar att 6ka markant. Storningar i
dagens trafik riskerar darmed att eskalera och omajliggora okad trafik pa Vastkustbanan vilket
riskerar att omintetgéra malet om att fora 6ver en allt storre andel av resandet till kollektivtrafiken i
straket.

Utover konstaterade brister pa Vastkustbanan har brister kunnat konstateras pa ES6, i forsta hand
med avseende pa trafiksakerhet men ocksa med anpassning till kollektivtrafiken dar s& har varit
aktuellt. Det finns idag ingen kollektivtrafik langs E6 genom straket. Daremot finns en betydande
trafik till och fran stationerna och parallellt med E6 som é&r starkt sammankopplad med
forutsattningarna att oka jarnvagstrafiken i straket.
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De brister som konstateras far ocksa féljande konsekvenser:

» Kapaciteten pa Vastkustbanan réacker inte till for att sakerstélla okat antal
kollektivtrafikresor enligt de prognoser som finns framtagna da det rader stor risk for
storningar givet det hoga kapacitetsuttaget. Arbetsmarknaden paverkas darmed av
samre pendlingsmajligheter samtidigt som Goteborgsregionen gar miste om vardefull
arbetskraft.

» Kapaciteten pa Vastkustbanan réacker inte till da det riskerar att ske en uttrangning av
naringslivets transporter da dessa prioriteras ner till foljd av en 6kad
storningskanslighet da kapacitetsuttagen pa banan okar. Overflyttningen av
godstransporter till sjo, via hamnarna i straket, och jarnvag hindras vilket riskerar att
leda till 6kat antal lastbilstransporter. Naringslivet riskerar dven att drabbas negativt av
Okade transportkostnader och samre forutsattningar.

» E6 har kapacitetsproblem under rusningstid som riskerar att leda till allvarliga
incidenter vilket paverkar bade trafiksakerhet och kollektivtrafik mot noderna.

| féljande stycken foljer en ytterligare och mer beskrivning dver de brister som identifierats i studien.
De identifierade bristerna har har delats in i sex omraden som diskuteras vidare i nasta kapitel.
1. Jarnvagstrafik och resande

Betydande brister har kunnat konstateras i dagens trafikering da det saknas kapacitet for en robust
och tillforlitlig trafikering. Tag som trafikerar strackan kan i flera fall inte halla tidtabell vilket pa sikt
riskerar att leda till att attraktiviteten och passagerarunderlaget minskar till forman for andra
trafikslag. Foljden blir att saval gods som persontransporter sker pa vag istallet for pa jarnvag. Det
konstateras ocksa att dagens trafikering pa Vastkustbanan inte uppfyller de krav som kan stéllas
utifran den trafik som prognosticeras for de narmaste aren och att det saknas kapacitet for en robust
och tillforlitlig trafikering. Konsekvensen blir att de tag som trafikerar strackan inte kan halla tidtabell
och att attraktiviteten och passagerarunderlaget darfor minskar till forman for andra trafikslag.
Tillkommer gor ocksa behovet av funktionella stationer pa vastkustbanan. Brister har kunnat pavisas i
Varo respektive Kungsbacka i relation till potentiella mangden resande. Detta ar en fraga om
samhallsutveckling och bebyggelse i kollektivtrafiknara lage vilket ar en forutsattning for en attraktiv
och konkurrenskraftig kollektivtrafik.

2. Forbigangsmojlighet Vastkustbanan

En konstaterad brist ar att det idag ar svart att effektivt bedriva godstrafik pa Vastkustbanan. Detta
pa grund av kapacitets och tillganglighetsproblem. Kapacitetsbristerna pa straket beror till stor del pa
att forbigangsmajligheter saknas vilket gor att aven tillgangligheten till banan begransas. Det &r idag
for [angt mellan befintliga forbigadngsspar for att méta den okade trafiken fram till 2040. Detta far
stora konsekvenser for bade godstransporter och persontrafik. Forbigangsspar ar nodvandiga for att
inte snabbare tag ska fastna bakom langsamtgaende och att gods- och pendeltag ska kunna trafikera
Vastkustbanan i tillracklig omfattning. Stora brister finns kopplade till den 6kade trafikeringen pa
Vastkustbanan, framfor allt for godset. Detta géller bade den internationella intermodala trafiken
och heltagstrafiken. En aktor som specifikt kunnat pekas ut ar Varo bruk vars trafik begransas av att
inte kunna nyttja Vastkustbanan i den utstréackning man vill och har férutsattningar for att gora.
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Tillkommer gor ocksa det behov som utgors av det kommande arbetet med ombyggnaden av
MélIndals station och projektet Goteborg-Boras som paverkar mojligheten till forbigang i de norra
delarna av straket. | samband med ombyggnaden forsvinner ett forbigangsspar som darfor maste
ersattas.

3. Resandebehov Vastkustbanan — Kungsbacka station

Resandet till och fran Kungsbacka utgor en betydande del det regionala resandet pa Vastkustbanan
med ett stort antal resande. Brister har kunnat konstateras med avseende pa stationens utformning
och den trafikering som dagens trafik utgor. Nuvarande stationsutformning harstammar fran da
pendeltagstrafiken startade 1992, da stationen byggdes enligt géllande praxis, med vandande tag pa
spar 4 vaster om huvudsparen. Med framtida trafikupplaggen for vandande pendeltag star det klart
att stationens nuvarande utformning har stor negativ inverkan pa kapaciteten som inte racker till. Se
vidare underlagsrapport Vandstation Kungsbacka (Bilaga 7).

4. Transporter pa vag. E6 — genom Kungsbacka och upp till MéIndal

E6 ar av stor betydelse ur flera perspektiv. Brister har kunnat konstateras med avseende pa
kapaciteten pa E6 och dess anslutande vagnat. Bristande kapacitet riskerar att leda till begransad
framkomlighet och darmed paverka trafiksékerheter. Detta galler i forsta hand Kungsbacka men dven
stdra delarna av MéIndal dar kdsvansar riskerar att leda till allvarliga olyckor. Fér en detaljerad
beskrivning av brister pa E6 hanvisas till Bilaga 6 — Trafikanalys AVS Varberg-Géteborg.

5. Cykel

Cykeln &r idag ett fardsatt med betydande potential som i samband med elcykelns landvinningar har
kommit att innebéra att den kan erbjuda ett attraktivt alternativ till bade kollektivtrafik och bil.
Bristande tillgang till en attraktiv infrastruktur for cykel har tidigare uppmarksammats i straket
utifran ett sammanhéangande, sakert och tryggt cykelnat (Region Halland, 2020%7). En del i framtida
brister och behov ar saledes kopplade till att tillvarata de fordelar som cykeln har méjligheter att
bidra till. Om en utokad cykling ska leda till en storre omstéllning stéller detta dock krav ytterligare
prioritering kontra 6vrig trafik bade i staderna och dess omgivning for 6kad trygghet och sakerhet
men ocksa hastighet.

6. Hallbarhet

Bristande kollektivtrafik innebar att svaga grupper i samhéllet missgynnas och klyftorna riskerar att
oka. Detta riskerar aven att fa negativa konsekvenser pa flera nivaer, miljomassigt, socialt men aven
ekonomiskt. Aven jamstalldheten i samhallet riskerar att drabbas da kollektivtrafiken inte fungerar
som avsett. Utifran ett hallbarhetsperspektiv finns det saledes en betydande brist bara ur detta
overgripande perspektiv. Ser man till de faktorer som tillkommer pa en mer detaljerad niva, kan flera
ytterligare brister konstateras, utifran bade befintlig infrastruktur och bristen pa kapacitet.

27 Region Halland, 2020. Regional cykelplan 2020-2029
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5. Atgardsomraden

Utifran ovanstaende bristanalys har lampliga atgarder tagits fram. Dessa atgarder och processen for
att vaska fram dessa atgarder finns narmare beskrivna i respektive bilaga. D& det inte finns sarstudier
for cykel och hallbarhet innebar detta att dessa bada omraden istéllet beskrivs mer ingaende i detta
kapitel.

5.1. Jarnvéagstrafik och resande

En betydande brist som kunnat konstateras inom AVS Varberg-Géteborg ar att kapaciteten pé
Vastkustbanan ar begransad. Denna brist pa kapacitet leder till stérningar, framfor allt for
godstrafiken som ofta prioriteras ned vid konflikter mellan gods- och persontag?. For att balansera
forekomsten av tag med olika hastighet och uppehallstider kravs att det finns méjlighet for snabbare
tag att passera langsamtgaende tag, eller tdg med avvikande uppehallsbild. Detta gors vanligen vid
stationer eller pa forbigangsspar, det vill sdga spar som ar speciellt byggda for detta syfte. Om
forbigang inte ar majlig tvingas de snabbare tagen att 1agga sig bakom de langsamtgdende vilket
innebér att kapaciteten pa banan sjunker. Det kan ocksa resultera i att tag som skulle ha korts ej kan
koras och att godstransporter ar hanvisade till vag.

For att ta reda pa omfattningen pa problemet har trafiken pa strackan analyserats, dels utifran
dagens floden (Tabell 3), dels utifran prognos av framtida fléden baserade pa den malbild som
trafikhuvudmannen (Region Halland och VGR) stéllt upp for strackan(Tabell 4).

Tabell 3 Trafik p& Vastkustbanan i maxtimmen 2018

Maxtimma 2018 (genomsnitt/h i bada riktningar)
Ovriga Summa
Stracka Gods | Snabbtag | Pendeltadg | interregionala tag 2018
Goteborg - Almedal 4 1 8 6 19
Almedal - Kungsbacka 3 1 8 5 17
Kungsbacka - Varo 4 1 0 5 10
Var6-Varberg 4 1 0 5 10

Alternativet for 2030 bygger pa Malbild tag 2035, framtaget av Vastra Gotalandsregionen, som i sin
tur bygger pa ett upplagg dar trafiken pa Vastkustbanan &r sammankopplad med genomgaende
pendeltég vilket bildar tdgvagarna Alvangen-Kungsbacka och regionaltag (Skovde)-Herrljunga-
Goteborg-Varberg. Regiontagen pa Bohusbanan samt Norge/Vanerbanan vander i Korsvagen eller pa
Pilekrogens uppstallningsspar strax séder om Molndal for att pa sikt fortsatta mot Boras nar
utbyggnad dit mgjliggjorts.

28 Snabbtag prioriteras hogre dn gods och lokaltag vilket innebér att godstagen far samre gangtider och darmed
okade driftkostnader for tdgoperatorerna och darmed samre konkurrenskraft.
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Tabell 4 Prognosticerad trafik p& Vastkustbanan i maxtimmen 2030%°

Prognos maxtimma 2030 (genomsnitt/h i bada riktningar)
Ovriga Summa
Stracka Gods | Snabbtag | Pendeltag | interregionala tag 2030
Goteborg - Almedal 4 2 0* 4* 10*
Almedal - Kungsbacka 3 2 8 8 21
Kungsbacka - Varo 3 2 0 8 13
Varo-Varberg 3 2 0 8 13

Totalt uppskattas att vastlanken vid 6ppnande under 2026 kommer trafikeras av upp till 16 tag per
timme och riktning, varav 6-8 kommer att fortsétta ner mot Kungsbacka. Hur manga tag om kan
trafikera soder om MélIndal ar beroende av vilka atgarder som vidtas pa strackan, och inom
driftplatsen Kungsbacka.

5.2. Forbigangsmojlighet Vastkustbanan

| rapporten Kapacitetsstudie Vastsverige (Trafikverket Kapacitetscenter, 2018) utpekas bristen pa
forbigangsspar Vastkustbanan, en sparkapacitet som ar nédvandig for att balansera upp trafikeringen
enligt den prognos som géller for framtida trafik. Analysen pekar pa att det redan nu finns problem
pa strackan, problem som forvarras i och med den trafik som tillkommer nar Vastlanken star fardig
och ytterligare tagsystem driftsatts, bland annat for att en 6kning av resandetag enligt basprognos
inte skall sla ut mgjligheten att kora godstag i hogtrafik. Specifikt pekas tva stallen ut for var en sadan
funktion skulle géra mest nytta: i Lekarekulle i nedsparsriktning och i Kalleredstrakten i
uppsparsriktning. Dessa forbigangsspar ar nodvandiga for att kunna bedriva den dkade
persontrafiken och samtidigt ge godstagen tillracklig prioritet. Ovriga tag kan da trafikera tatare inpa
ett godstag eller pendeltdg som bromsar in for uppehall. Utan forbigangsspar hamnar ytterligare tag i
konflikt med godstrafiken langs Vastkustbanan under hogtrafiktimmarna, vilket gor att godstagen
drabbas av langa forbigangstider alternativt helt omojliggors.

For riktningen mot Goteborg ska sparet ocksa fungera som en buffert for att fa ratt tidslucka pa den
tattrafikerade delen MoIndal — Almedal. Det ar darfor av stor vikt att forbigangsspar anlaggs om
intentionen &r att kunna framfora bade godstdg och persontag under maxtimmarna. Da
forbigangssparet i Molndal temporart forsvinner i samband med att Mdlndals station byggs om inom
ramen for projekt Goteborg-Boras kommer ett forbigangsspar i Kalleredstrakten att behdvas for att
klara befintlig trafik. Ett sddant spar behover i sé fall vara pa plats innan ombyggnaden av stationen
kommer igang.

29 Efter vastlankens 6ppnande gér lokaltag och vissa regionaltag via Vastlanken mellan
Goteborg och Almedal.
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5.3. Resandebehov Vastkustbanan — Kungsbacka station

Kollektivtrafiken i Halland &r uppbyggd kring tagtrafiken pa Vastkustbanan. Trafiken omfattar dels
pendeltag Kungsbacka — Goteborg, dels interregional persontrafik Goteborg-Halmstad-Malmo. |
samband med invigningen av Vastlanken kommer denna trafik att kompletteras med ny regional
trafik Goteborg-Varberg. Tillkommer gor ocksa kraven om att tillgodose behovet av resande i
enlighet med Malbild Tag 2035, dar syftet ar att minst tva stycken trafiksystem ska kunna vanda i
Kungsbacka. Detta da Kungsbacka station fungerar som ett nav i kollektivtrafiksystemet, dar
busstrafik matar in resande till tagen, antingen till Kungsbacka station eller till Kungsbacka Hede.

Ett Okat resande och kravet pa 6kande kollektivtrafik 6kar behovet av antalet pendeltag- och
regionaltdg pa strackan Varberg-Kungsbacka-Goteborg, nagot som staller utékade krav pa
kapaciteten i Kungsbacka. Kapacitetskraven omfattar framfér allt behovet av att kunna hantera fler
vandande tag pa stationen.

En brist som kunnat konstateras &r att stationen i Kungsbacka saknar kapacitet for att hantera
vandande tag i den omfattning som krévs med avseende pa den 6kade trafikeringen3°. Detta da
stationen ar byggd med vandsparet vaster om huvudsparen pa Vastkustbanan. Ankommande tag (pa
nedspar) behover da passera Gver uppsparet varpa tagvagarna pa stationen korsas. Da varje
korsande tagvag i praktiken tar ett taglage fran Vastkustbanan utgor sjalva utformningen av
sparomradet pa befintlig station en begransande faktor och ett hinder for utvecklingen av
persontrafik och godstrafik pa Vastkustbanan. Den bristande kapacitet som paverkar ocksa
palitligheten i trafiken.

Det finns dven flera brister med avseende pa tillganglighet till plattformarna, plattformarnas funktion
och standard. Dagens station uppvisar tydliga brister da den har problem med kraftiga séttningar,
framfor allt mittplattformen som nar den byggdes inte forsags med markforstarkningsatgarder. Detta
har lett till minskad tillganglighet pa grund av ojamnheter och ett 6kande avstand mellan plattform
och tag.

Avseende tillganglighet och anpassning for ett 6kat antal resande sa har stationen idag endast en
gang- och cykeltunnel under sparomradet. En anslutning som aven fungerar som plattformsangoring
med hiss och trapphus upp till plattformarna. | kombination med att Kungsbacka stad over tid
forlorat plankorsningar som inte ersatts med planskilda korsningar har detta gett upphov till en 6kad
barridarverkan vilken framst paverkar gang- och cykeltrafikanter. Nuvarande stations- och sparomrade
har séaledes brister i tillganglighet bade till och fran plattformar samt forbi sparomradet och kan inte
anses uppfylla de krav och behov som en station i motsvarande storlek kréver. Stationen klarar inte
heller ett prognosticerat 6kat resande eller de 6nskade framtida trafikuppléaggen for vandande
pendeltag.

| samband med den 6kande pendeltagstrafiken saknas ocksa majligheten till uppstéalining av fordon
nattetid och under lagtrafik mitt pd dagen vilket dven konstaterats ovan.

%0 Se Bilaga 1 — Tidtabellsanalys AVS Varberg - Géteborg
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5.4. Transporter pa vag — E6 genom Kungsbacka och upp till MéIndal

Trafiken pad E6 genom Halland och upp till Goteborg har tkat starkt under senare ar och fortsatter att
6ka med ca 1 procent per ar. Detta galler for saval persontrafik som gods. Stor osakerhet rader dock
kring den fortsatta utvecklingen och da speciellt med avseende pa trafiken in mot Géteborg och det
satt man fran stadens sida ser pa hur den ckande trafiken ska hanteras. Staden har sedan 2013 en
strategi 3! som syftar till att minska andelen bilresor till forman for kollektivtrafik, cykel och gang.
Detta med olika typer av atgarder som sammantaget ska leda till ett mer hallbart resande. Malet ar
att Goteborg ar 2035 har en fardmedelsférdelning enligt 29 procent bil, 36 procent kollektivtrafik, 12
procent cykel och 23 procent resor till fots. Siffror fran 2019 visar att dagens fordelning ligger pa 43
procent bil, 30 procent kollektivtrafik, 7 procent cykel och 21 procent resor till fots (Goteborgs stad,
2020)32. Syftet ar har att minska antalet bilresor med 25 % fran 2011 ars resande- och
fardmedelsfordelning.

Da en vasentlig del av de fordon som trafikerar E6 under rusningstid har sin destination inne i
Goteborg kommer tillampningen av denna strategi fa stor betydelse for fardmedelsfordelningen i
straket. Givet att staden gar vidare och implementerar denna strategi fullt ut kommer detta att
paverka tillganglighet och framkomlighet for biltrafiken i staden vilket dven kommer att paverka
mojligheten for inpendlande resenarer att framfdra och parkera sina fordon. Om detta planerade
scenario ska nas kravs omfattande insatser, inte minst med tanke pa de alternativa fardsétt som ska
ta Over de resandevolymer som idag anvander sig av bil.

Trafikanalyser har gjorts bade med hjalp av mikrosimulering utifran dagens volymer, och
makroanalys dar olika tillvéxtscenarier legat till grund for framtida trafik. Vid mikrosimulering av
dagens trafik och den prognosticerade trafiken enligt basprognos konstateras att kapaciteten pa
stora delar av den studerade strackan ar god. Speciellt i de sodra delarna av straket dér trafiken ar
relativt begransad. Ju langre norrut i straket desto mer trafik och darmed ocksa storre problem,
speciellt i rusningstid da trafiken narmar sig kapacitetstaket. Det senare géller i anslutning till det
kommunala vagnéatet i de noder dar det finns en betydande anslutande trafik. Nar trafiken kdar upp
leder detta ofta till tillbakablockering i trafiksystemet vilket i varsta fall kan komma att leda till kder
ut pa lederna med trafiksakerhetsrisker som foljd. Denna typ av tillbakablockering vill man darfor
undvika.

Hog tillganglighet till vagnatet ocksa bidrar fordelar for biltrafiken gentemot andra trafikslag varfor
man ofta tala om inducerad trafik da resor som egentligen borde gatt med tag istallet gérs med bil.
Darfor kan det vara kénsligt att tillféra kapacitet i ett vagavsnitt som annars skulle vara en del av en
reglerande funktion och darmed begrénsa tillvaxten i trafiken. Trafikverkets basprognos inte tar
hansyn till det generella 6nskemalet om att minska biltrafiken med en betydande 6verflyttning till
andra trafikslag vilket politiskt styrda trafikstrategier och malstyrda scenarier gor, vilka ofta pekar pa
behov pa kort och lang sikt. Ett exempel pa detta ar Goteborgs stads trafikstrategi som foresprakar
en betydande minskning av biltrafiken, liksom de klimatmal som tagits fram for att minska de
skadliga effekterna fran biltrafiken. Ovanstaende belyser svarigheten i det stallningstagande som
Trafikverket &r tvunget att gora angaende véagens funktion och det nationella intresset av E6.
Framtagna brister och behov maste darfor ses i detta ljus.

For godset handlar en god framkomlighet om foretagens konkurrensformaga och ekonomi, samtidigt
som det spelar en avgorande roll for det sétt pa vilket transporten utfors. Vagtransporter har de

31 GOTEBORG 2035 TRAFIKSTRATEGI FOR EN NARA STORSTAD (2013)
32 Trafikkontoret, 2020. Trafik-och-resandeutveckling 2019



53 (114)

senare decenniet blivit allt med konkurrenskraftigt gentemot jarnvégslosningar, samtidigt som
prisbilden for godstransporter blivit allt lagre pa grund av konkurrens fran utlandska chaufférer och
foretag, sa kallat cabotage. Sedan tidigare lonsamma transporter pa jarnvag har darfor lagts om till
vag vilket inneburit att antalet lastbilar pa vagarna stigit markant samtidigt som intermodala
transportlosningar till och med lagts ner. Pa sa sétt utgor 6kningen av antalet lastbilar och dess andel
av det totala flodet en del av den brist som kunnat konstateras i form av kapacitetsproblem for E6.
Denna brist harror dock inte specifikt fran det aktuella straket utan blir snarare ett symptom pa
relationen mellan trafikslagen och tillgangligheten till attraktiva och kostnadseffektiva transporter pa
jarnvdg, inklusive intermodala transportlésningar pa jarnvag och sjo.

Utifran ovanstaende resonemang lyfter denna studie i huvudsak fram trafiksakerhet och
tillganglighet for kollektivtrafik, brister som utgar fran E6:ans funktion och tva faktorer som bada ar
en direkt konsekvens av den 6kande trafiken pa E6 (se nedan).

54.1. Trafiksakerhet

| trafikanalysen for MoIndal och Kungsbacka har brister kunnat konstateras avseende trafikplatserna
Kungsbacka C (avfart 60) samt Onsalamotet (avfart 59) och dd med avseende pa trafiksituationen
fran Saro (vag 158) respektive Onsala (vag 940). | bada fallen handlar det om trafiksakerhetsbrister
som harstammar fran de kéer som uppstar i samband med att kapaciteten i cirkulationsplatser och
broar dverskrids samt vilken paverkan dessa har pa kobildningen i anslutning till trafikplatserna i
straket.

Hastiga inbromsningar och plétsliga forandringar i hastighet ska undvikas vilket till stor del beror pa
koer som bildas pa fel stallen, varfor detta ar viktigt. Aven hastighet och tillganglighet dver tid ar
viktigt men da hog trafiksékerhet kan garanteras ar kderna i sig inte en brist, i synnerhet inte om
dessa kan fordelas 6ver det icke-kritiska vagnatet och sa lange kritiska transporter och kollektivtrafik
kan prioriteras.

5.4.2. Tillganglighet for kollektivtrafik

| samband med att trafiken dkar pa anslutningsvagarna far kollektivtrafiken svarare att halla tider da
bussarna fastna i koer tillsammans med personbilar. P4 samma satt som kdsvansarna orsakar
trafiksakerhetsbrister, innebar dessa koer dven att kollektivtrafiken far samre restidskvot och darmed
inte kan konkurrera med personbil.

Att tillganglighetsproblematiken &r utpekad som brist relaterar till att E6 genom Halland upp till
Goteborg ar av riksintresse for godstransporter. E6 ar dven en del av det Europeiska TEN-T vagnatet.
Detta ar en viktig parameter, inte bara nar det handlar om tillgdnglighet utan aven i relation till de
insatser som krévs pa Vastkustbanan, vilka ar starkt kopplade till E6 i form av konkurrens mellan
trafikslagen. Bade tillganglighet och framkomlighet &r centrala begrepp och paverkar starkt synen pa
E6 funktionalitet, speciellt med avseende pa godstransporter. Det ar dock inte transporttiden som
prioriteras utan tillforlitligheten och restidsosakerheten som antas ha storst betydelse for
transportens genomfdérande. Av stor betydelse ar &ven planerbarheten, det vill séga transparensen
och vetskapen om att en transport gar att genomfora inom en viss tidsram. Planerbarheten paverkar
transportorernas mojlighet till konsolidering vilket darfor skulle kunna fa stor betydelse for hur
effektiv en transport kan vara.

5.5. Cykel
Cykel som trafikslag har inte studerats i detalj i denna atgardsvalsstudie men har férekommit som en
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viktig forutsattning i de berékningar som har gjorts med hjélp av Trafikverkets analysmodell Sampers.
| dessa beréakningar har cykel och gang stor betydelse med tydliga effekter pa andra trafikslag och
fardsatt. Aven om forutsattningarna att dra ner pa antalet bilresor inte paverkas i stérre omfattning
av en storre andel cyklister paverkas 6vriga delar av transportsystemet genom att
kollektivtrafiksystemet avlastas.

| samband med denna analys har tillgangen till en attraktiv infrastruktur for cykel uppméarksammats.
Cykeln som redan idag har stor plats i arbetspendlingen har ocksa en stor potential for lite langre
resor (se Figur 19), resor som idag genomfors med kollektivtrafik men ocksa i viss man med bil.
Genom att 6ka hastigheten pa de cykelvagar som gar langs de storre straken, badde med anpassning
av infrastrukturen och med en allt storre andel elcyklar, finns goda forutsattningar for att cykeln ska
kunna bidra i storre utstrackning till de dagliga resorna i straket. Pa sa sétt kan den orangea linjen i
figuren, som markerar inom vilket spann det anses tidseffektivt att cykla, bade skjutas uppat och
forlangas genom att cykeln blir snabbare och darmed mer attraktiv pa langre avstand.

Tidseffektivt att cykIa min/knc; 1-3km  3-5km  5-10km 10-15km 15-20 km 20-30 km 30-50 km >50km
Figur 1. 1

Figuren visar tidseffektivitet (antal ;

minuter for att resa en kilometer)

for olika fardmedel efter reslangd i 3

sydostra Sverige (ur Trafikverkets 4 4

Resvaneundersokning i syddstra
Sverige). Upp till ett avstand pa
mellan fem och tio kilometer gar 6
det snabbare eller lika snabbt att

cykla som att aka buss. Pa

distanser som ar langre an 8 1
tio-femton kilometer ar bussen 9 |
det snabbare fardmedlet.

Kdlla: Resvaneundersékning i
syddstra Sverige. memm Bj| e Buss Tag Cykel  mmmm Till fots

Figur 19 Cykeln i relation till 6vriga trafikslag (kalla: Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting, 2014)
Forskning inom omradet har visat att det finns flera faktorer som paverkar vara mojligheter att cykla
och hur attraktivt det upplevs. Forutom véader och vind som paverkar viljan negativt finns aven ett
antal faktorer ckar var vilja att anvanda cykeln. En huvudfaktor ar ett sammanhangande och vél
fungerande cykelnat. Ett sammanhéngande, sdkert och tryggt cykelnét har goda férutsattningar att
bidra till en socialt, miljoméssigt och samhéllsekonomiskt hallbar utveckling i straket.

| rapporten Snabba cykelstrak — Idéer och inspiration3? konstateras bland annat att ett snabbt
cykelstrak ska kannetecknas av nedanstaende egenskaper:

e Varatillgangligt.

» Ge en forbindelse som &r sa gen som majligt.

33 Trafikverket och SKL (2014)
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e Varatrafiksékert.

« Vara snabbt, smidigt och bekvdmt att anvanda.

« Vara latt att orientera sig pa.

» Kéannas tryggt att anvanda, aven pa kvallen nar det ar morkt.
» Ge en positiv upplevelse att cykla pa.

Aven hastigheten ar en betydande faktor i detta ssmmanhang. Med snabb betonas har att en cyklist
pa straket kan uppna en genomsnittshastighet som ar hogre an vanligt. Denna hogre snitthastighet
nas framforallt genom farre hinder och stopp samt genare vagar, snabba cykelstrak bor darfor vara
separerade fran motorfordonstrafik34,

Med en allt storre andel elcyklar och med den situation som uppstatt med pagaende pandemi 6kar
intresse saval som mojligheterna med cykling pa langre avstand. For att ytterligare 6ka cykeln
konkurrenskraft gentemot andra fardmedel pa langre avstand kravs aven andra typer av atgarder an
de som traditionellt sett ar aktuella for gdng och cykel. Exempel som pa detta satt ar "utanfor boxen”
och som darmed sticker ut fran de som normalt sett brukar lyftas fram &r olika typer av prioritering
av de cyklande gentemot 6vrig trafik men ocksa olika typer av vaderskydd?® (Figur 20).

Figur 20 Exempel pa — mer eller mindre fantasifulla — lésningar (Kalla: Hydén et al. 2012)

3 Trafikverket och SKL (2014)
% Hydén et al. (2012) Hydén, Skarback och Engel. Majligheten och lampligheten av att anldgga vindskydd
utefter vindutsatta cykelvégar. Lunds Universitet.
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Aven om flera exempel som lyfts fram kan upplevas som mer eller mindre fantasifulla 4r det viktigt
att ta med sig de majligheter som detta skapar och pa vilket satt ett alternativt utnyttjande av cykeln
skulle kunna innebara, inte bara for pendlingen i straket utan daven for de resor som tillhor fritid och
rekreation.

Att ta fasta pa enligt Trafikverket och Sveriges Kommuner och Regioner3 for en attraktivare, och
darmed snabbare cykling i straket ar foljande faktorer:

e Att kunna cykla snabbt

« Attkunnacykla tvaibredd

«  Att kunna cykla om andra cyklister pa ett sékert satt

» Attslipparisken att hamna i konflikt med moétande cykeltrafik
« Attinte behdva dela cykelstraket med gdende (i tatort)

» Attlatt kunna orientera sig.

| Regional Cykelplan 2020 — 2029 pekar Region Halland ut méjligheten att pendla med cykel med
prioriterade strackor i bade Kungsbacka och Varberg. For Varbergs del handlar detta om att skapa
nya cykelvagar till en ny station i Varé medan man i Kungsbacka bland annat foresprakar cykelleder
som kan leda till en 6kad cykelpendling mot Goteborg. Sedan tidigare har &ven avsaknaden av
cykelvagar langs E6, med potential for 6kad arbets- och studiependling (Region Halland, 2020).
Utdver dessa atgarder bor ytterligare méjligheter lyftas fram. Atgarder som i en regional kontext har
forutsattningar att forandra fardmedelsfordelningen och som darfor kan paverka straket pa lang sikt.

5.6. Hallbarhet

Med hallbarhet avses i detta fall social, ekonomisk och miljomaéssig hallbarhet enligt
Hallbarhetsmodellen (Figur 21)*". Dessa tre dimensioner anses har bidra till olika dimensioner av
hallbarhet men ocksa 6verlappa varandra. For langsiktig hallbarhet (viability) kravs att alla tre
dimensioner beaktas.

% Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting (2014) Snabba cykelstrak. Idéer och inspiration.
2014:052. ISBN: 978-91-7467-577-1.
37 Wimark (2017). Metoder och verktyg for sociala nyttoberakningar i kollektivtrafiken.
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Figur 21 Hallbarhetsmodellen (Kéalla: Wimark, 2017)

Hallbarhetsbegreppet ar ett komplicerat omrade med betydande forskning och utveckling, darfor
konstateras har endast att transportsystemet forvantas bidra i samtliga avseenden vilket ocksa ar en
central del av Trafikverkets uppgifter. Vidare kan konstateras att saval ekonomisk samt miljoméssig
hallbarhet ar omraden har varit naturliga delar av Trafikverkets arbetsuppgifter men att social
hallbarhet kan kréva ytterligare fokus, med koppling till att nationella mal uppnas. Mal om minskade
sociala klyftor, jobbskapande och bostadsforsorjning (Trafikverket, 20203). Ett viktigt och konkret
krav innefattar tillganglighet och att transportsystemet ska ge tillganglighet till utbildning,
samhallsservice och arbetsmarknad i hela landet for alla grupper, oavsett till exempel kon, alder,
socioekonomisk status, etnicitet eller funktionsnedsattning.

En stor del av de brister som identifierats i analysen paverkar ocksa den sociala hallbarheten i
straket. Detta beror till stor de pa den bristande langsiktiga attraktivitet som kollektivtrafiken har
befunnits ha i strdket men har dven andra orsaker. Bristande attraktivitet i kollektivtrafiken anses ge
negativa effekter dar kvinnor missgynnas pa grund av en obalans mellan konen avseende val av
fardsatt. P4 samma satt forvantas mannen vara de som gynnas mest i de fall dar bilen gynnas som
fardsatt. Det finns ocksa en aspekt pa inkomstfordelning som paverkar den sociala jamlikheten déar
l4g- och medelinkomsttagare gynnas av en mer effektiv och darmed attraktiv kollektivtrafik. Skulle
inte kollektivtrafiken pa vag och jarnvég klara av att leverera enligt de mal som stallts upp, kommer
detta att fa negativa konsekvenser pa flera nivaer, miljomassigt, socialt men aven ekonomiskt.
Rtgarder som ar aktuella for att 6ka sociala nyttor, aktuella i transportsystemet ar i forsta hand
atgarder for:

e Trygghet

e Livsmilj6, upplevd narmiljo, utsatthet for buller och luftkvalitet
» Lokal tillganglighet, barriarer, tillgénglighetshinder

» Fardsétt (olika tillgang)

 Tillganglighet pa systemniva och pa regional och nationell niva

38 Trafikverket 2020. Sociala nyttor och onyttor av transportatgarder - Sammanstallning av effektsamband
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« Ekonomiska effekter for grupper eller geografier, fordelningseffekter, sysselséttning
 Socialt kapital, tillit, sammanhallning, samspel, méten mellan manniskor
» Delaktighet, inkludering och integration

Som infrastrukturforvaltare ingar det i Trafikverkets roll att arbeta med omraden som pa olika satt
Okar nyttorna respektive minskar onyttorna. Framfor allt kan detta antas innefatta fysiska
infrastrukturatgarder (om- och nybyggnad) inom vég, jarnvag, kollektivtrafik, cykel och gang men
dven atgarder som kan leda till forandringar av kollektivtrafikutbudet. Aven informationsinsatser och
tillgangliggorande av information &r av stor vikt for detta arbete. Pa senare tid har dven tillkommit
arbete med delade mobilitetstjanster och mobilitet som tjanst samt insatser som framjar
fordonsutvecklingen och sjélvkérande fordon°.

Inom ramen for AVS Varberg-Géteborg saknas méjlighet att gora djupare analys med avseende pé
hallbarhetshbegreppet och dess innebord. Istéllet konstateras att det mest effektiva séttet att 6ka
hallbarheten i transportsystemet ur ett strakperspektiv ar att vidta atgarder som gor kollektivtrafiken
mer attraktiv och som darmed gor den tillganglig for samtliga grupper i samhaéllet. Pa sa vis bidrar de
atgarder som foreslas till en 6kad hallbarhet i samtliga avseenden — miljomassigt, socialt och
ekonomiskt. Tilkommer gor atgarder pa detaljerad niva som syftar till att ratta till de fel och brister
som finns i dagens infrastruktur och hos de aktérer som &r delaktiga i dagens trafikering.

5.7. Summering

Grunden for utpekande av brister i denna AVS ar den prognosticerade trafikutvecklingen pa vég och
jarnvag utifran den trafik som genereras utifran forvantad tillvaxt i straket och kommunal
markanvéndning. Trafikverkets analysmodell Sampers har sedan anvants for att ta fram resandetal,
trafik och fardmedelsfordelning mellan trafikslagen. Trafikverkets Expertcenter har tagit fram ett
trafikeringsunderlag och en tidtabell for resande och trafikering pa Vastkustbanan som motsvarar de
mojligheter som ges i samband med att Vastlanken 6ppnar for trafik 2026.

Grundlaggande for bristerna, och darmed de atgardsomraden som identifierats i studien, ar att det
idag rader en situation dar kollektivtrafiken inte kan mata sig mot bilismen i straket och att
kollektivtrafikandelen darfor ar lag. Detta har sin grund i att kollektivtrafiken inte &r tillrackligt
attraktiv for att tillkommande resenarer ska valja tag och buss och att dessa resenarer darfor inte
véljer kollektivtrafik framfor bil. En forklaring ar att restidskvoterna, det vill sdga kvoten mellan
restider for kollektivtrafik och restid bil, ar for hoga i relation till resenérernas preferenser. Att sa ar
fallet antas bero pa flera faktorer men framfor allt pa att kapaciteten i tagsystemet ar for 1ag och att
de tag som trafikerar straket darmed far for daliga trafikeringsforutsattningar vilket bland annat leder
till forsamrad turtathet. Nagot som gér dem mindre attraktiva.

Det har ocksa kunnat konstateras att det saknas en effektiv kollektivtrafik i flera delar av straket pa
grund av faktorer som restider, och tillganglighet. Det senare grundar sig pa att befolkningstatheten
ar for lag i stora delar av straket och att det darfor inte ar mojligt att effektivt kollektivtrafikforsorja
dessa delar. Speciellt avses da de villaomraden som dominerar stora delar av de vastliga delarna men
aven andra omraden som pa grund av avsaknad av effektiv infrastruktur inte har forutsattningar for

39 Stora insatser har gjorts inom omradet, bland annat via samarbete mellan Trafikverket, Energimyndigheten
och Vinnova inom FFI-programmet — Fordonsstrategisk Forskning och Innovation.
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en samhallsekonomiskt I6nsam busstrafik med nuvarande nyttjandegrad.

Med en 6kad andel elcyklar och pagaende pandemi (2020) har allt fler kommit i kontakt med cykeln
som fardmedel &ven for langre distanser och aven om detta fardsatt i forsta han inte lockar bilister sa
kommer det att bidra till en Gverflyttning av resor. For resor i dessa glest befolkade omraden ar
cykel, gdng och mikromobilitet av stor betydelse. Dels for kollektivtrafikens konkurrenskraft men
ocksa for resandet i straket. Detta bade for kortare resor och anslutningsresor, som bor kunna ske
mer effektivt an vad de gor idag, men ocksa langre resor (exempelvis cykelresor pa 10 — 20 km).
Detta ar resor som &r mycket betydelsefulla och darfor &r dessa av stor vikt for att minska
bilberoendet i straket. Det finns idag en generell brist i samhallet avseende hur dessa resor ska
genomforas som ofta leder till ett 6kat bilberoende.

Pandemin kommer sékert ocksa fa andra konsekvenser, atminstone pa kort sikt, dar vart arbetssatt
och behovet att ta sig till arbetsplatsen kommer att ifrdgasattas. En majlig utveckling kommer att
vara att kollektivtrafiken i det korta perspektivet kommer att blir mindre attraktiv och att fler
resendrer kommer att ta bilen vid sina resor. | samband med en 6kad elektrifiering av bilparken och
en acceptans for bilen som fardmedel, riskerar detta att leda till att biltrafiken 6kar vilket motverkar
den tidigare konstaterade 6verflyttningen till kollektivtrafik, gang, cykel och annan mikromobilitet. En
storre andel biltrafik riskerar &ven att leda till sociala orattvisor dar ekonomiskt svaga individer
riskerar att drabbas, i synnerhet da de nya fordon som ofta gynnas inte ar tillgangliga for dessa

grupper.
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6. Mojliga l6sningar

Arbetet med fyrstegsprincipen syftar till att systematisk ga igenom majligheter att motverka
identifierade problem som i forsta hand inte involverar ny infrastruktur. | denna atgardsvalsstudie
presenteras fyrstegsprincipen och atgarder som beddms vara majliga att arbeta med for att
motverka tidigare presenterade brister och problem. En del av dessa atgarder ligger utanfor studiens
avgransningar.

Atgarder som studerats i arbetet med atgardsvalsstudien omfattar huvudsakligen stegen 2-4 enligt
fyrstegsprincipen. Anledningen ar att Trafikverkets mojligheter att planera och genomfora atgarder
enligt steg 1 &r sma. Aven atgarder enligt steg 2 ligger till stor del utanfor Trafikverkets
ansvarsomrade.

Fyrstegsprincipen (Figur 22) utgar fran att atgarder som &ar av mindre omfattande karaktéar och som
istallet tar fasta pa behovet av produkter och tjanster (steg 1) respektive befintlig infrastruktur (steg
2). Detta istallet for att bygga om och bygga nytt (steg 3 och 4). Genom att inrikta de atgarder som
tas fram, i forsta hand, pa att stélla om och effektivisera skapas utrymme att genomfora fler atgarder
som tillsammans ofta ger mer effekt an storre och mer omfattande atgarder.

Tank om Bygg om
Atgérder som kan paverka Begréansade ombygg-
behov av transporter och nadsatgarder

val av transportsatt.

Optimera | Bygg nytt
Atgérder som effektivise- Nyinvesteringar och
rar nyttjandet av befintlig stérre ombyggnadsat-

infrastruktur och fordon. garder.

Figur 22 Fyrstegsprincipen

D& studien utformats som en strak-AVS fokuserar flera av &tgardsférslagen som vaskats fram inom
AVS Varberg — Goteborg pa 6vergripande &tgérder. Detta galler framfor allt steg 1 och 2-atgérder
men aven storre atgarder som i forsta hand utgdr fran att hoja kapaciteten Vastkustbanan eller
hantera tillganglighet och trafiksakerhetsbrister pa E6. De analyser som gjort i Sampers, Trafikverkets
analysmodell, visar att atgarder kommer att kravas pa alla nivaer och att steg 3 och 4-atgarder darfor
inte kan uteslutas om 6kad kollektivtrafik skall nds. Analyserna visar tydligt pa att steg 1 och 2-
atgarder, kravs och dessa ar centrala for att en hallbar utveckling ska kunna garanteras och att
kollektivtrafik och intermodala transporter pa jarnvég ska fa det genomslag som behovs.

De atgarder som redovisas i detta dokument ar baserade pa de atgardsforslag som tagit fram inom
AVS Varberg-Géteborg som i sin tur &r inriktade pa &tgarder som starker tillganglighet och robusthet
pa E6 och Vastkustbanan. Detta med fokus pa en hallbar utveckling av transportsystemet och en
overflyttning fran vag till jarnvag dar malsattningen ar att gora transporter pa jarnvag mer attraktiva.
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6.1.Steg 1 — tdnk om

Steg 1-atgarder syftar till att paverka behovet av transporter och val av transportsatt for att pa sa
satt bidra till ett minskat tryck pa infrastrukturen, exempelvis genom en utjamning av
transportbehovet sé att eventuella pikar och obalanser kan undvikas. Atgarder som ofta ingér i detta
steg ar markanvandning och lokalisering, skatter och avgifter och parkeringsavgifter. Steg 1-atgarder
innefattar ocksa mer évergripande atgarder som subventioner, samverkan, digitala méten,
information, marknadsforing, resplaner och program och sa vidare. | och med att atgarder pa denna
niva ar av overgripande karaktar men samtidigt mycket omfattande grupperas dessa i fem olika
atgardsomraden.

Markanvandning och bebyggelseplanering

En stor del av de brister som kunnat pavisas i denna studie ar relaterade till att en stor del av
befolkningen i de aktuella kommunerna ar utspridda 6ver stora ytor som &r svara att
kollektivtrafikforsorja. Ett led i att atgarda denna brist &r med exploatering i kollektivtrafiknara lagen.
Att planera for och genomfora atgarder som underlattar for kollektivtrafiknara bebyggelse ar en
atgard som syftar till att 6ka forutsattningarna for en attraktiv kollektivtrafik. Kortare avstand gor det
ocksa majligt for kommuninvanarna att i storre utstrackning cykla eller ga. Samtidigt kan ekonomiska
styrmedel bidra till att bilen blir mindre attraktiv och darmed i storre utstrackning ersattas av tag och
buss. Detta ar atgarder som gynnar jamlikheten i transportsystemet och bidrar till ett mer hallbart
samhaélle.

Ett forslag pa hur denna brist kan hanteras ar att utveckla former for samverkan och samplanering
mellan nationella, regionala och lokala nivaer dar Trafikverket, Region Halland och Véstra
Gotalandsregionen och respektive kommun i straket tillsammans star for en samordning av samhalls-
, bebyggelse-, kollektivtrafik- och infrastrukturplanering.

Attitydforandringar och ekonomiska styrmedel

En viktig aspekt inom infrastrukturbehov och transportsystemet i sin helhet &r agerandet fran
enskilda individer och samhaéllet i stort. Detta da vara attityder paverkar vart agerande och hur vi
planerar och genomfor vara resor. En stor del av de brister som konstaterats med avseende pa
kapaciteten pa Vastkustbanan, E6 och stora delar av det lokala vagnéatet ar relaterade till
belastningen i maxtimmen, det vill sdga den tid da resebehovet ar som storst. Genom att skapa
grunder for en storre flexibilitet och ett mer utspritt resande 6ver tid &r det mojligt att jamna ut
resandet Gver en langre period, men ocksa forandra det satt vi reser pa och de fardsatt vi valjer.

Bland de atgarder som anses ha mest effekt ar ekonomiska styrmedel och principer for
samhallsutveckling och hallbar stadsutveckling. Utéver detta finns ocksa olika typer av frivillighet dar
sa kallad "nudging” och informationsspridning kan ge positiva effekter, vilket framfor galler allt hur
och i vilket omfattning vi anvander olika trafikslag men ocksa underliggande beslut i vardagen.

Aven storre och med omfattande atgarder kan ge upphov till andrat beteende. | detta avseende ar
Goteborgs stads trafikstrategi en viktig bas for de atgarder som tas fram dar parkeringsstrategi,
kollektivtrafikatgarder, information och kommunikation ar betydande delar. Inte minst da denna
strategi innefattar samarbete med naringsliv och fastighetségare for att ytterligare uppmuntra
anvandandet av kollektivtrafik och cykel for arbetspendlingsresor samt for anslutningsresor till och
fran kollektivtrafiken vilket pa langre sikt har forutsattningar att paverka beteendet pa individniva.
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Anpassad hastighet pa statliga vagar

Trafiken i det statliga vagnatet blir allt tatare vilket ofta skapar lokala problem under rusningstid. En
tat trafik ar dock inte en brist, utan bristen bestar istéllet av dess konsekvenser. Som en atgard for att
begréansa konsekvenserna av den 6kade trafiken foreslas darfor tgarder som istallet anpassad
hastighet och trafikflodet sa att framkomligheten 6kar och att restiden blir mera forutsagbar. Flera
olika atgarder innefattas i denna atgard. Aven ITS-atgarder av dvergripande karaktar ar méjliga pa
denna niva med fokus pa att styra undan trafik fran de timmar da trafiken ar som storst vilket skulle
kunna leda till en mer effektiv trafiksituation.

Overflyttning av gods fran vag till jarnvag

En dverflyttning av resor och transporter fran vég till jarnvéag och sjo ar en nédvandig atgard. Detta
galler for alla typer av transporter men speciellt for godstransporter. Aven detta innefattar en Iang
rad olika atgarder som bland annat paverkar kostnadsbilden och darmed konkurrenskraften for de
involverade trafikslagen. Atgarder bor saledes vidtas p& nationell niva for att géra jarnvégs- och
sjotransporter mer attraktiva. Det finns ocksa flera atgarder som kan vidtas pa regional och
kommunal niva som gynnar denna utveckling. Speciellt kan namnas de kommuner som tillsammans
med det lokala néringslivet gjort investeringar i intermodala transportlésningar l6nsamma och dar
samarbetet dem emellan gett positiva effekter och fortsatt tillvaxt.*° Genom att skapa en positiv bild
av dessa investeringar och verka for 6kat samarbete pa den lokala nivan. Ett dkat intresse och med
okade volymer ges ocksa forutsattningarna att fa till de godsmangder och den frekvens pa
transporterna som krévs for att intermodala transporter och jarnvagstrafik dverlag ska vara
féretagsekonomiskt I16nsam.

Ovriga atgarder

Steg 1 atgarder ar ofta Gvergripande och pa en hog niva, ofta med fokus pa atgarder som ska leda till
ett andrat forhallningssatt, till nya och battre vanor eller som pé andra satt forutsatts leda till ett
battre utnyttjande av befintlig infrastruktur. Utdver de specifika atgarder som namnts ovan
tillkommer saledes atgarder som bidrar till att optimera infrastrukturen i straket, lokalt, regionalt
men ocksa nationellt.

40 Flera goda exempel finns, exempelvis FalkGpings kommun/Marjarps industriomrade men ocksa Eskilstuna
Logistikpark.
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6.2. Steg 2 — Optimera

Steg 2 innefattar atgarder som effektiviserar nyttjandet av befintlig infrastruktur och fordon. Steg 2-
atgarder som &r aktuella i detta fall &r bland annat omférdelning av ytor, signalprioritering, ITS-
I6sningar, 0kad turtathet och losningar for en effektivare logistik.

Flera av de steg 2-atgarder som framférs i denna AVS &r knutna till E6 och anslutande vagnat, dar
ommalning av befintliga korfalt leder till ett effektivare nyttjande av befintligt vagnat. Detta galler
bade det statliga och det kommunala vagnatet och innefattar prioritering av kollektivtrafik i
anslutning till stationer och stationsorter langs Véstkustbanan dar anslutningstrafiken och
restidskvoten &r av stor betydelse for valet av transportséatt. Tillkommer gor dven atgarder som att
utveckla lokala last-mile I6sningar for att forbéattra tillgangligheten med gang och cykel till och fran
knutpunkter i straket. Atgarderna innebér fysiska &tgarder som hogkvalitativa cykelstrék, gena
cykelvagar och prioriterade och skyddade korsningar pa bekostnad av biltrafiken.

En viktig del i de atgarder som analyserats inom ramen for denna studie ar forutsattningarna att gora
kollektivtrafiken mer attraktiv med tatare och regelbundna turer med buss och tag. Centralt blir da
att se 6ver forutsattningarna att andra linjenat och tabeller for att pa sa satt gora kollektivtrafiken
mer tillganglig och mer attraktiv.

Aven har finns ett antal mer generella atgarder som galler for stora delar av straket men som ej
detaljeras, sasom (1) omfordelning (ommalning) av vagytor for 6kad trafiksakerhet och forbattrad
framkomlighet; (2) Utveckling av last-mile Idsningar, det vill sdga lokala anpassningar i och kring
knutpunkterna for att forbéattra tillgangligheten for gang-, cykel och busstrafik till kollektivtrafiken
samt (3) en utveckling avinom/mellan-kommunala last-mile 16sningar i och kring knutpunkterna for
att forbéattra tillgangligheten for anslutningsresor till kollektivtrafiken (Bil/P-plats, Kollektivtrafik och
Cykelstrak).

Fran ett trafikalt perspektiv finns det flera mojligheter att sékerstalla en mer effektiv tagtrafik langs
straket, bland annat genom en utveckling av tagplaneprocessen men ocksa genom att leda om
trafiken till och fran Varberg/Varo.

Trafikplatser

Detaljerade atgarder, direkt kopplade till straket ar omfordelning (ommalning) av vagytor for 6kad
trafiksakerhet och forbattrad framkomlighet, med utgéngspunkt Abromotet och vagytorna pé
avfartsrampen fran Soderleden riktning norrut pa E6 samt pafartsrampen pa E6 fran Soderleden
omdisponeras for 6kad kapacitet och for 6kad trafiksékerhet.

Vidare foreslas aven en omdisponering av vagytorna mellan avfartsrampen vid Trafikplats Kallered
och Trafikplats Lindome (pafartsramp) for att om majligt bygga samman dessa med ett
sammanhangande korfalt/svangfalt.

Last-mile och lokalt resande

Ett forslag kring utveckling av last-mile I6sningar lokalt i och kring knutpunkterna har tagits fram vars
syfte ar att forbattra tillgangligheten for gang-, cykel och busstrafik till kollektivtrafiken. | detta
forslag ar avstandet till knutpunkten av central betydelse och aven den tid det tar for resenarerna att
ta sig till denna. Atgarden som foreslés, som bestér av flera olika delar, &r att inom konstant
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tidsavstand oka omlandet till knutpunkten, det vill saga storleken pa det omrade dar
kollektivtrafikkvoten bland de resande fortfarande ar hog eller mycket hdg. Ett ansvar som till storsta
delen faller pa kommunernai straket.

Till dessa atgarder hor ocksa fysiska atgarder som hogkvalitativa cykelstrak, gena cykelvagar och
prioriterade och skyddade korsningar, som alla bidrar till att starka cykel som fardmedel men ocksa
bidra till en hogre kollektivtrafikandel vid langre pendling. Tillkommer gor aven forbéattrad
tillganglighet till cykel genom lanecykelsystem och delade mikromobilitetslésningar eller hogre andel
elcyklar.

Som en del av dessa last-mile-atgarder finns aven atgarder i kollektivtrafikens lokala koppling till
knutpunkter, exempelvis genom 6kad prioritet i centrala delar, battre anpassning av tidtabeller, och
forbattrad tillganglighet. Tillkommer gor aven faktorer som tydlighet inom resecentra, forbattrad
komfort, information och status i kollektivtrafiken. For samtliga dtgarder ansvarar kommunerna i
samrad med de regionala kollektivtrafikmyndigheterna.

Till steg 2-atgarderna hor ocksa utvecklingen av inom- och mellankommunala last-mile I6sningar i
och kring knutpunkterna. | jamforelse med de mer lokala atgarder som angetts tidigare avseende
detta exempelvis trimningar av de lokala anslutningsresorna med buss. Ansvaret for dessa atgarder
tillfaller aven har kommunerna i samrad med de regionala kollektivtrafikmyndigheterna.

For att styra 6ver till kollektiva fardmedel och for att minska 6kningen pa de statliga vagarna bestar
en mojlig vég av att utveckla och implementera den befintliga pendelparkeringsstrategin.
Forutsattningar finns att med utpekade pendelparkeringar och kapaciteten i anslutande vagnét,
balansera transportinfrastrukturen mot annan markanvandning och dess behov. Detta ar i forsta
hand en kommunal fraga men ocksa en fraga for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna.

For att 6ka kollektivtrafikandelen finns ocksa majligheten att pa olika satt anpassa tidtabellerna,
bade inom respektive trafikslag och till anslutande trafik. Speciellt viktigt &r har att forbattra
anslutningsresorna med buss till och fran knutpunkterna med avseende pa framkomlighet, turtathet
och forbattrad tidsanpassning och tidhallning mellan tag och buss. Konkret skulle detta kunna
innebéra inforandet av partiella busskorfélt och signalprioritering for kollektivtrafik.

Cykelatgéarder

En viktig del bestar i att vidta atgarder som kan leda till en 6verflyttning till cykel och da i huvudsak
okad arbets- och studiependling med cykel. Detta kan handla om generella atgarder som pa olika satt
styrker cykeln i relation till andra fardmedel inom respektive kommun. Tillkommer gor atgarder for
att 6ka den mer langvaga pendlingen 6ver kommungranserna dar en viktig brist i detta sammanhang
ar avsaknaden av ett sammanhallet cykelstrak Goteborg-Kungsbacka dar det fortfarande saknas vissa
lankar. Har bor saledes Trafikverket i samarbete med bade kommunerna och regionerna verka for en
vidare utbyggnad, bland annat mellan Lindome och Kungsbacka.

Andra atgarder innefattar vidareutvecklingen av en supercykelvag for resandet mellan Molndal och
de centrala delarna av Goteborg, exempelvis genom Garda.

Trafikering (tag)

Att trafikera befintlig jarnvég &r en mycket tungt vagande faktor i det fortsatta arbetet. Som ett led i
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detta har den prognosticerade trafiken pa Vastkustbanan analyserats varpa totalt 12 taglagen soder
om MoIndals Nedre (Md&Indals Bro) har fordelats mellan:
« 4 pendeltdg i kvartstrafik Goteborg — Kungsbacka.
« 2regiontag Goteborg — Varberg i halvtimmestrafik (Hallandstaget).
» 2 Oresundstag per timme och riktning i halvtimmestrafik.
« 1 Snabbtag per timme och riktning.

« 1 godstag per timme och riktning.

2 reservtagslagen for bibehallen palitlighet och robusthet i trafiken.

Med denna trafikering, tillhdrande uppehallshild, skapas en langsiktigt hallbar tidtabell for
Vastkustbanan.

Ut6ver ovanstaende trafikering rekommenderas &ven en utveckling av tagplaneprocessen for att
sakerstélla palitlighet och konkurrenskraftiga restider for kommersiell trafik pa Vastkustbanan samt
att skapa forutsattningar for langsiktig planering och stabilitet for de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna, vilket ligger inom Trafikverkets ansvarsomrade.

Godstransporter pa jarnvag

For godstrafiken pa Vastkustbanan och évriga banor med anslutning i straket foreslas en
kompletterande strategi for omledning av godstdg. Till detta kommer dven en anpassning av
Viskadalsbanan for att denna i framtiden ska klara omledningstrafik vilket innefattar en uppgradering
och utveckling av strackan.

Slutligen konstateras att d&ven om bade steg 1 och 2-agarder har betydande effekt pa den
huvudsakliga brist som kollektivtrafikens bristande attraktivitet, kravs ytterligare insatser for att
sakerstalla en hallbar utveckling. Atgarder som kraver ytterligare insatser i form av steg 3 och 4-
atgarder, bland annat for att utka kapaciteten pa de delar som behdvs for att astadkomma den
éverflyttning av trafik fran vég till jarnvag som kravs for att sakerstélla en hallbar utveckling i straket.
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6.3. Steg 3 - Bygg om

Steg 3 atgarder utgors av begransad ombyggnad av befintlig infrastruktur vilka kan exemplifieras av
atgarder som forstarkningar, trimningsatgérder, barighetsatgarder, breddning av vagar och broar,
stigningsfalt och vissa ITS-l6sningar.

De atgarder som befunnits lampliga i denna studie och som innefattas i denna kategori ar framfor allt
kopplade till E6 och anslutande vagnat dar syftet med dessa atgarder ar att bygga bort de
trafiksakerhetshetsproblem som identifierats men ocksa for att prioritera och underlatta for
kollektivtrafik dér sa &r mojligt. Atgarderna syftar till att hantera de tillfallen, priméart under
rusningstimmarna, da trafiken &r tat och da detta leder till tillbakablockering och kdsvansar som
riskerar leda till allvarliga olyckor och framkomlighetsproblem. Till de atgarder som foreslagit hor
ombyggnation av cirkulationsplatserna vaster om E6 i anslutning till Kungsbacka centrum (Saro) och
Kungsbacka S6dra (Onsala).

Ett paket av trimningsatgarder har tagits fram avseende E6 genom Kungsbacka. Syftet med detta
trimningspaket &r i forsta hand att tillgangliggora infrastruktur for buss samt att bygga bort de
trafiksakerhetsbrister som identifierats i studien. Forslaget &r en kombination av steg 3-atgarder, det
vill saga i férsta hand mindre ombyggnationer av befintlig vag, med fokus pa breddning genom att
nyttja en storre del av tillganglig vagyta. For tva broar har forslag tagits fram dar befintlig bro
kompletteras med cykelbro sa att cykelbanan kan flyttas ut fran befintlig till ny bro. Forslaget innebar
att det finns mojlighet att ta ett korfalt i ansprak for kollektivtrafik, exempelvis med reversibelt
korfalt beroende pa trafiksituation och tid pa dygnet.

Trafikanalysen for Molndal och Kungsbacka pekar ut brister med avseende pa trafiksakerhet. | denna
konstateras att trafikplatserna 60 (Kungsbacka C) samt 59 (Kungsbacka S — "Onsalamotet”) uppvisar
bristande kapacitet som riskerar att leda till att allvarliga incidenter och olyckor. Detta géller trafiken
pa E6 men har ocksa en betydande paverkan pa trafiksituationen pa véag 158 fran Saro respektive vag
940 fran Onsala. | bada fallen handlar det om trafiksakerhetsbrister som emanerar fran de kéer som
uppstar i samband med att kapaciteten i cirkulationsplatser och broar éverskrids.

Betydande brister finns aven med avseende pa tillganglighet. | samband med att trafiken pa
anslutningsvagarna okar far kollektivtrafiken svarare att komma fram. Bussarna riskerar att fastna i
koer tillsammans med personbilar vilket gor att tidtabellen ej kan hallas. Kollektivtrafiken blir darmed
mindre attraktiv. Pa samma séatt som kdsvansarna orsakar trafiksakerhetsbrister, innebéar dessa koer
aven att kollektivtrafiken far samre restidskvot och darmed inte kan konkurrera med personbil. Pa
samma satt leder bristande kapacitet mellan trafikplatserna till att trafiken stannar upp vilket leder
till forsamrad framkomlighet for bilister och gods.

For en utforlig beskrivning av steg 3-atgarderna hanvisas till Bilagorna 6 och 10 for vég, respektive
Bilaga 1 for steg 3-atgarder pa jarnvag.

Trimningsatgarder Vastkustbanan
Rtgarder pé Vastkustbanan omfattar trimningsatgarder for férbattrad kapacitet och pélitlighet. En

viktig atgard ar da att maximera antalet tag pa strackan vilket kan astadkommas med isérdragna
infarts och utfartsblocksignaler vilket skulle ge kortare blockstréckor och darmed 6ka kapaciteten.
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Atgarder E6

De atgarder som forslas for E6 ar i forsta hand trimning av befintlig infrastruktur med ett fatal storre
investeringar val under 100 Mkr. Mest omfattande av dessa &r forslag pa breddning av broarna i
Kungsbacka med kompletterande bro for gang och cykel 6ver E6. En sammanfattning av de atgarder
som beréknats aterfinns nedan.

Trafikplats Kungsbacka Centrum

Trafiklosningen innebér att véstra droppen byggs om sa att en fri hoger erhalls fran avfartsrampen
och vasterut samt att droppen far tv genomgéende korfalt fran vaster till oster. Atgardsforslaget
innefattar dven dubbla vanstersvangsfalt fran avfartsrampen mot bron.

Soder om befintlig vagbro 6ver E6 anlaggs en GC-bro dver E6. Pa dstra sidan om E6 byggs befintlig
vag om for att inrymma dubbla korfalt i korriktning 6sterut, vilket for med sig en breddning av
Sardvagen/Saroleden i anslutning till cirkulationsplatsen samt ombyggnad av hela
cirkulationsplatsen.

Atgarderna beskrivs utférligt i PM 6 - Trafikanalys E6 (Delrapport 6) och bedéms kosta mellan 13 - 15
miljoner kronor4L.

Trafikplats Kungsbacka Sddra (Onsalamotet)

Trafiklosningen innebér att befintlig 3-vagskorsning i sbder (vastra sidan) byggs om till en
cirkulationsplats med separata hogersvéngfalt till och fran ramperna. Aven ett fritt falt fran Onsala
mot bron, forbi cirkulationen. En ny GC-bro anléggs dver befintlig motorvéag. Denna férutsatts kunna
byggas som en stalfackverksbro i tva spann. Aven pa norra sidan byggs befintlig 3-vagskorsning om
till cirkulationsplats.

Atgarderna beskrivs utférligt i PM 6 - Trafikanalys E6 (Delrapport 6) och bedéms kosta mellan 16 - 18
miljoner kronor#2.

Additionskorfalt E6

Additionskorfalt kan vara aktuella for strackorna Kalleredsmotet — Lindomemotet; Kungsbacka Norra
— Kungsbacka Centrum; Kungsbacka centrum — Kungsbacka Sédra.

Inom ramen for studien har majligheten till additionskorfalt pa ovan namnda strackor analyserat
varpa det kunnat konstareas att det finns plats for breddning inom befintlig vagbredd. Kostnaden for
detta kan hallas nere da inga broar bedoms behdva bytas ut pa strackan, varken éver E6/E20 dar
lokalvag gar dver motorvagen eller dar E6/E20 gar pa bro 6ver lokalvag. Ingen kostnadsberakning har
dock gjorts.

41 Kostnadsheddmning trafikplatserna i Kungsbacka (WSP, 2020-05-27)
42 |bid.



68 (114)

6.4. Steg 4 — Bygg nytt

Det fjarde steget genomférs om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen. Detta betyder
att nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgarder endast genomfors om tidigare steg inte bedoms
kunna hantera tidigare identifierade brister. Exempel pa atgarder: forbifart, ny motorvag, ny jarnvag,
centrala kombiterminaler och BRT-I8sningar.

De &tgardsforslag som tagits fram inom AVS Varberg — Géteborg fokuserar pa kapacitetshojande
atgarder pa Vastkustbanan och trafiksakerhetsframjande atgarder pa E6. Kapacitetsbehovet grundar
sig pa prognoser om framtida trafikering och den totala kapaciteten pa Vastkustbanan. Flera
berakningar har gjorts inom ramen for studien.

For Vastkustbanan och de behov och brister som kunnat pavisas ar flera relaterade till den 6kning av
antalet taglagen som astadkoms i samband med att Vastlanken invigs 2027 (fran 8 taglagen till 12).
Som grund for atgardsgenerering och analys har sedan Trafikverket tagit fram den maximala trafik
per timme och riktning dar den rekommenderade trafikeringen 2027 bestar av totalt 12 taglagen
soder om MdlIndals Nedre.

Trafikverket rekommenderar att ovanstaende trafikmangd, med tillhdrande uppehallshild, bibehalls
for att skapa en langsiktigt hallbar tidtabell for Vastkustbanan. Okad trafikmangd eller forandrad
uppehallsbild kan komma att krava ytterligare infrastrukturinvesteringar i straket. Det finns ocksa
betydande risk att palitligheten respektive aterhamtningsformagan i trafiken paverkas negativt.

Varo station

| enlighet med den utredning som genomforts under 2020 pagar en dialog med kommunen kring
prefererat lage for en station i Varobacka. Funktionsutredningen beskriver tre stycken alternativa
lokaliseringar och 10 stycken alternativa utformningar. Den samlade utredningen férordar att
antingen ga vidare med UA1-A eller UA3-A som ett forsta etableringssteg. Trafikverket forordar dock
att anldggningen anlaggs vid UA1-A genom att en fullskalig 16sning kan byggas till trafikstarten 2026
som fungerar oberoende om hastigheten bibehalls pa 200 km/tim eller hgjs till 250 km/tim.

Forbigangsspar Nedspar Lekarekulle (soder om Kungsbacka)

Forslaget med forbigdngsspar pa nedsparssidan innefattar att ett nytt forbigangsspar forlaggs i stort
sett parallellt med befintligt forbigangsspar (som idag redan finns pa uppsparssidan).
Lutningsforhallanden pa platsen far anses som tillrackligt goda for anlaggande av ett forbigangsspar.
Det aktuella omradet befinner sig i en nedférsbacke soderut vilket innebar att tdg som nyttjar det
nya forbigangssparet pa nedsparsidan kommer att sta i nedforslut vid start.

Forbigangssparet bedoms ha god genomforbarhet da det finns goda majligheter for atkomst i
byggskedet med véagar intill och i narheten av sparet.

Rtgéarden behovs 2027. Detta for att en 6kning av resandetég enligt basprognos inte skall sla ut
mojligheten att kdra godstag i hogtrafik*3.

Forbigdngsspar Uppspar i Kalleredstrakten
Enligt PM Tidtabellsanalys Géteborg-Varberg (Trafikverket, 2020) finns ett stort behov av nytt
forbigangsspar pa uppsparet ndgonstans pa strackan Hede till norr om plattformarna i Kallered for

43 PM1 - Tidtabellsanalys AVS Varberg-Goteborg
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att kunna framfora godstag aven under hogtrafik, och skapa en godsbuffert for strackan forbi
MélIndal till Aimedal. Detta forbigangsspar, tillsammans med det befintliga pa nedsparssidan vid
Ledsgard, har i tidigare utredningar identifierats som nodvandiga for att kunna bedriva den 6kade
persontrafiken utan att tranga bort godstagen. Utan forbigangsspar hamnar ytterligare tag i konflikt
med godstrafiken langs Vastkustbanan under hogtrafiktimmarna, vilket gor att godstagen drabbas av
langa forbigangstider alternativt helt omojliggors. For riktningen mot Goteborg ska sparet ocksa
fungera som en buffert for att fa ratt tidslucka pa den tattrafikerade delen MoIndal — Almedal. Det ar
darfor av yttersta vikt att forbigangsspar i Kalleredstrakten pa uppsparssidan och vid Lekarekulle pa
nedsparssidan anlaggs om intentionen &r att kunna framfora bade godstag och persontag under
maxtimmarna.

Behovet uppkommer forst efter 2030 men kommer att ha stor betydelse for trafiken pa
Vastkustbanan under byggtiden for Projekt Nya stambanor, Géteborg-Boras, i det fall man tar
befintligt forbigdngsspar i MoIndal i ansprak.

Sex platser for forbigangsspar ar i det tidiga utredningsskedet identifierade (se Figur 23).
Trafikverkets Kapacitetscenter framhaller vikten av att forbigangssparet pa uppsparet ligger sa nara
Molndal/Goteborg som mojligt (séder om Molndal). Plats 4-6 har dversiktligt utretts och plats 6 har
aven under arbetets gang undersokts utifran kapacitet och funktionalitet av Kapacitetscenter (se
resultat nedan).

Brannemaden, norr om Kallered
Kallered, norr om Kallered station
Sagsjon, soder om Kallered
Rantorp, sdder om Lindome
Anneberg norr

I A

Ledsgard, norr om Hede station

Figur 23 Mdgjliga lagen for forbigangsspar uppspar

Av dessa sex lagen rekommenderas de forsta tre for ytterligare utredning. Det konstateras ocksa att
Brannemaden (1), Kallered (2) och Sagsjon (3) alla &r lampade utifran ett trafikeringsméssigt
perspektiv da de ligger nara Molndal/Goteborg. Underlagsrapporten foreslar vidare utredning av
Brannemaden eller Sagsjon

Stadspassage Kungsbacka

Stadspassage Kungsbacka bestar av tva atgarder, dels en ny station Kungsbacka C, dels en utdkning
till 4-spar mellan Kungsbacka-Hede och Kungsbacka C. De olika atgarderna bor utforas som en enhet
men kan ocksa genomforas i etapper. Konsekvensen av att inte bygga ut hela strackan upp till Hede
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ar dock att kapacitetstillskottet inte medger den av kollektivtrafikhnuvudménnen planerade trafiken
med fortsatt brist efter 2035. Den utpekade bristen ar baserad pa trafiken som anges i Malbild
Koll2035.

Tidtabellsanalysen (PM1) visar att den basta effekten uppnas med en ombyggnation med fyrspar till
Kungsbacka Hede. Skulle enbart en atgard kopplad till befintlig station genomforas (se Vandstation
Kungsbacka nedan) innebar detta att korsande tagvagar elimineras, vilket 6ppnar upp for snabbare
godstagskanaler pa straket samt 6kar robustheten. Daremot far inte samma kapacitet och robusthet
som ett genomforande av bada etapperna skulle fa.

Stationen bor utformas sa att tag kan kopplas till och fran vid behov och ocksa kunna rymma viss
uppstallning av fordon nattetid och under lagtrafik mitt pa dagen**.

Vandsparsstation Kungsbacka

Den foreslagna l6sningen ar baserad pa de forutsattningar och krav som beskrivits ovan och innebar
en ny station i Kungsbacka med fyra spar. Efter ombyggnation &r alla plattformar 250 m langa och
spar for omloppsnara uppstéllning pa Kungsbacka station 265 m Ianga fran HIP (hinderfrihetspunkt)
till stoppbock vilket medger 250 m langa tag.

Foreslagen utformning (Figur 24) innebér att de tva yttre sparen ar genomgaende. P4 Kungsbacka
station ger de mellersta sparen mojlighet till effektiv vandning och i deras forlangning ges majlighet
till uppstéallning av tag éver natt. Spar 3 ligger kvar pa samma lage som idag.

JA spaér 1 _/
/Spér 2 _\
X spar 3 X

spar 4

UA spar 0
\ / spar 1
X X spér 2
/ \ spér 3
< mot Goteborg mot Malmo

Figur 24 Befintlig station i Kungsbacka (JA) samt utformning enligt férslag Kungsbacka station (UA).

En vasentlig skillnad fran dagens station ar att de genomgaende sparen i atgardsforslaget ligger
ytterst och de tvd mittenspéren méjliggor for vandande tag utan korsande tagvégar. Atgardsforslaget
innefattar aven uppstallning av tag for omloppsnéra tjanster, det vill saga kapacitet som behovs for
att kunna stélla upp tag under nattetid och under perioder med lagre trafikutbud.

4 PM1 - Tidtabellsanalys AVS Varberg-Goteborg.
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Ett helhetsgrepp géllande stadens koppling till stationen och vice versa behéver goras med
hanseende pa stadsbyggnad och framtida planering. Kungsbacka kommun ansvarar for detta
utredningsarbete.

Atgarden beskrivs utférligt i Delrapport 7 Vandstation Kungsbacka (Bilaga 7).

Partiellt fyrspar Kungsbacka — Kungshacka—Hede

Enligt PM Tidtabellsanalys AVS Géteborg-Varberg (Trafikverket, 2020) kréver en den prognosticerade
trafiken aven fyrspar mellan Hede station och Kungsbacka station. Detta for att klara framtida
trafikering med tillrackligt god kvalitet och kvantitet. Det senare innebér att d&ven Hede station
behdver byggas ut med tva spar och nya plattformar. Kungsbacka station far tva utdragsspar som
tillater omloppsnara uppstéallning (Figur 25, nedan).

JA Hede JA Kungsbacka i A
o ] _/ )I I —\\
oar 1 y‘_ spar 3 . '\’ -
\ spar 4
UA Hede UA Kungsbacka .
\ spér 3 X _ i / Spér 1 _\‘\
spér 2 : ( _>< Spér 2 \‘\‘
/_ apér 1 /_ _\ spér 3 N
mot Goteborg mot Malmé

Figur 25 Jamforelse mellan befintliga stationer och féreslagen utformning med fyra spér fran Kungsbacka C till
Kungsbacka-Hede

Ett partiellt fyrspar har en betydande effekt pa trafikeringen och mojligheterna att planenligt utdka
trafiken pa Vastkustbanan. Losningen bestar utdver ovan foreslagna vandsparsstation, spar upp till
befintlig station i Hede. Norr om stationen gar sedan Vastkustbanan ihop till tva spar. For Hede
station &r spar 1 och 2 &ar dagens befintliga spar och ligger kvar i samma lage som idag.

Atgarden beskrivs utforligt i Delrapport 7 Vandstation Kungsbacka (Bilaga 7).

Fyrspar Kungsbacka Hede — Molndal/Almedal

Pa lang sikt, runt 2050, kommer aven kapacitet att behdvas i form av ytterligare spar mellan
Kungsbacka och MoIndal/Almedal. En teknisk utredning har darfér genomforts inom ramen for
atgardsvalsstudien. Denna utredning visar att det finns olika mojligheter att bygga dessa spar,
antingen i form av ytterligare spar i befintlig strackning eller i form av tva nya spar i ny strackning (se
Bilaga 8). Utredningen konstaterar att flera olika alternativa dragningar ar mojliga men ocksa att en
utbyggnad innebér stora utmaningar kopplade till befintlig infrastruktur och bebyggelse.
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Figur 26 Principer for dragning av nya spar, teknisk utredning (Kreera, 2020)

Med avseende pa de utmaningar som finns langs strackan konstaterar utredningen att det finns
behov av fordjupade studier, dels for Kallered men aven for andra delar av strackan.

Atgarden beskrivs utférligt i Delrapport 8 Fyrspar MéIndal - Kungsbacka (Bilaga 8).
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7. Scenarioanalys

Studien har analyserat forutsattningarna att kollektivtrafiken med de atgéarder som foreslas ska
kunna ta hela befolkningsdkningen i form av ett 6kat resande. | realiteten innebér detta att
kollektivtrafiken ska vara sa pass attraktiv att modellen (Sampers/makromodellen) visar att det
prognosticerade resandet fordelat pa de olika trafikslagen stammer 6verens med malbilden. Detta
betyder saledes att det 6kade resande som befolkningstillvaxten i kommunerna ger upphov till i
huvudsak tas upp av tagen pa Vastkustbanan och 6vrig kollektivtrafik i straket och att 6kningen av
trafiken pa E6 kan begransas eller rent av leda till minskad trafik i vissa delar av straket.

Trafikverkets analysmodell Sampers har anvants for att spegla utvecklingen i straket. For att fa sa god
Overensstammelse mellan modellen och verkligheten har basprognosen justerats, dels med
avseende pa kommunernas egna planer, dels med avseende pa kanda fel i modellen i vissa
relationer*®. De justeringar som gjorts och den prognos som anvéants i analysen visas i nedanstaende
tabell (Tabell 5).

Tabell 5 Férandring av markanvéandning i respektive kommun 2040

Arbetsplatser Invanare  Arbetsplatser  Invanare  Arbetsplatser Invanare

384 000 655000 368 000 708000 368000 655 000
38 000 73 000 51000 81 000 38 000 73 000
30000 100000 27000 108000 30000 100 000
33000 71000 45000 90 000 33000 71000
485 000 899000 491000 987000 494000 899 000

Ovanstaende justeringar innefattar aven tillvaxtens geografiska fordelning baserat pa SAMS-omraden
dar tendensen ar att tillvaxt forvantas i hogre grad i attraktiva omraden och i av kommunerna
utpekade expansionsomraden.

45 Bland annat resandet till Hisingen och Volvo varit tvunget att justeras pa grund av en underskattning av
bilresandet i modellen.



74 (114)

7.1.Scenarier

Utover jamforelsealternativet har sju olika scenarier kodats och analyserats. Dagens infrastruktur
inklusive beslutade atgarder representeras av jamforelsealternativet (JA) medan férandrade
forutsattningar och prévningar av foreslagna atgarder anges som utredningsalternativ (UA). | JA ingar
aven ny station i Varo. Scenarierna bygger pa varandra (férutom UAOQ) ,vilket innebdr att t.ex.
atgarderna i UA3 aven inkluderar atgarderna i UAL och UA2. Samtliga utredningsalternativ finns
beskrivna i Tabell 6 nedan.

Tabell 6 Utredningsalternativ Kollektivtrafikanalyser AVS Varberg-Géteborg

Scenario Beskrivning Atgard

JA Basprognos (2040) Rtgarder som det &r beslutats att genomforas
till 2040.

UAO varo Modellen kors utan Varo station

UA1 Last mile — Lokalt Forbattrad tillganglighet till kollektivtrafik lokalt
och minskad restid for kollektivtrafik in mot
stationer.

UA2 Last Mile — Regionalt Forbattrad tillganglighet till kollektivtrafik

regionalt, minskad restid for kollektivtrafik samt
Okad turtathet for busstrafik med sdmre
turtathet an kvartstrafik.

UA3 Vandstation Kungsbacka Forandringar for buss enligt UA2 och minskad
restid for tag pa strackan Molndal-Kungsbacka.

UA4 Fyrspar mellan Molndal och | Férandringar for buss enligt UA2 och minskad
Kungsbacka-Hede restid tag pa strackan MéIndal-Kungsbacka.
Kapaciteten mellan MdIndal och Kungsbacka-
Hede fordubblas.
UA5 Forandrat resebeteende Inkluderar omfattande mobilitets- och

parkeringsatgarder.

UAG6 Stationsnéra bebyggelse All befolkningsokning 2014-2040 antas ske runt
knutpunkterna.

| jamforelsealternativet (JA) ar befolkningsmangden baserad pa basprognosen fér 2040 som &r
justerad med kommunprognosens prognos éver omradesutveckling. Restiderna i basprognosen har
aven justerats for att battre passa med verkligheten med avseende pa gangtid, kapacitets- och
tidtabellstillagg (se vidare PM 5 for detaljer).

Medan UAO beskriver konsekvenserna av att en station i Varg inte skulle komma att byggas adderar
vriga alternativ atgarder till nuvarande basprognos.
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UA1 &r ett scenario dar atgarder tas for att forbattra tillgangligheten med gang och cykel till
stationer. Atgarderna representerar dels fysiska atgarder som hogkvalitativa cykelstrak, gena
cykelvagar och prioriterade och skyddade korsningar. Det representerar ocksa forbattrad
tillganglighet till cykel genom exempelvis lanecykelsystem och delade mikromobilitetsldsningar eller
hogre andel el-cyklar. Det innebar ocksa kraftiga atgarder i kollektivtrafikens lokala koppling till
tagstationer. Atgarderna ger exempelvis 6kad prioritet for buss i centrala delar, battre anpassning av
tidtabeller, forbattrad tillganglighet och tydlighet inom resecentra och forbattrad komfort,
information och status i kollektivtrafiken.

UAZ2 syftar till att undersoka effekten av regionala atgarder. Utover lokala forbattringar enligt UAL
sker dven regionala forbattringar i kollektivtrafiken, dels framkomlighetsforbattringar och
tidshallning, men aven 6kad turtathet och insatser for forbattrad information och kommunikation.
Analysen visar att samma linjer som i UA1 och nagra ytterligare linjer inom Varberg och Kungsbacka
kommuner har fatt en minskad restid med 10 % per segment, och da endast segment som inte
andrats tidigare.

| UA3 byggs en ny vandstation i Kungsbacka. Detta leder till en hogre kapacitet inom omradet samt
att restiden for tag mellan Molndal och Kungsbacka minskar. Restiden med tag minskar med ca 2,6
minuter pa strackan Mélndal — Kungsbacka.

| UA4 byggs fyrspar aven mellan Kungsbacka-Hede och MélIndal vilket leder till att kapaciteten pa
denna stréacka fordubblas och restiden minskas. Restiden minskar med ca 4,4 minuter for tag pa
strackan.

| UA5 reduceras bilinnehavet pa liknande satt som det gjorts i det scenario for hallbara transporter,
Hallbarhetsscenariot, som tagits fram av Trafikverket och Goteborgs stad. Detta for att simulera ett
omfattande arbete med mobilitet och parkeringsstrategier. Scenariot representerar flera olika
atgarder som leder till forandrad bilanvandning och forandrat bilagande. Viktiga atgarder ar
forandrade policys, strukturer och regleringar avseende parkering. Det kan ocksa rora sig om olika
ekonomiska styrmedel for bilanvandning eller &ndrade dgandemodeller, liksom foréandrade resvanor
eller regleringar for framfart med fordon, sa kallad geofencing®.

UAG representerar en fokuserad och konsekvent bebyggelseplanering dér all tillkommande
bebyggelse placeras i stationsnara omraden dar det ar gangavstand till stationen och runt
knutpunkterna i straket. | scenariot har tillkommande befolkning och arbetsplatser i Varberg,
Kungsbacka och MéIndal centrerats till orter inom 10 minuters gangavstand, eller inom 800 meter,
till tagstation eller motsvarande knutpunkt. Befolkningen har fordelats procentuellt utifran hur stor
befolkning som finns i dessa omraden 2014. For Varberg innebar det att befolkningen och
arbetsplatser lagts till i centrala Varberg, och Vard. | Kungsbacka har befolkningen och arbetsplatser
lagts till vid Asa, centrala Kungsbacka och Hede. | MéIndal har befolkningen och arbetsplatser lagts
till i Lindome, Kallered och centrala MéIndal.

46 For en detaljerad redogorelse for tillvagagangssatt vid berakning och anpassning hanvisas PM 5.
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7.2. Resultat

De olika scenarierna har analyserats utifran antal resor med bil och kollektivtrafik langs straken,
trafikarbetet totalt langs straket och i kommunerna, kapacitetsutnyttjande, restider och restidskvoter
samt tillgangligheten till arbetsmarknaden for samtliga utredningsalternativ (se PM5).

Resultatet mellan de olika alternativen skiljer sig &t men den stora forandringen i resande sker forst i
UAS da styrmedel som bilinnehav, parkeringstal och kraftigt hojda avgifter introduceras (Figur 27).

Lindome - Kallered

E6

VASTKUSTBANAN

Figur 27 Antal resande per trafikslag Lindome — Kallered, jarnvag (Vastkustbanan) respektive bil (E6) (observera
att figuren redovisar férandringen i trafiken)

Sett till de olika delstrackorna i straket kan konstateras att andelen tagresor utvecklas olika beroende
pa vart i straket man befinner sig. Generellt galler dock att ju lagre andel tagresor i ursprungslaget,
desto storre ar 6kningen. Detta gor att malet om dubblad andel uppnas for den sodra delen av
straket men inte for den norra (Tabell 7).

Sett till den stegvisa féréandringen &r det férst i UA5 som marknadsandelen 6kar markant vilket
markerar att det ar Hallbarhetsscenariot och de malstyrda atgarder som aterfinns i dar som har
storst effekt. Det ska dock poéngteras att den fordndring av infrastrukturen och den utbyggnad av
kapaciteten som sker pa tidigare stadier ar nodvandig for att detta ska vara mojligt, ndgot som
tillfullo inte framgar i ovanstaende figurer.
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Tabell 7 Resandeandel Tag

Lindome - Kallered Kungsbacka - Anneberg Varberg - Varo
2014 23% 19% 11%
JA 26% 23% 14%
UAO 26% 23% 14%
UA1 28% 25% 16%
UA2 27% 26% 16%
UA3 29% 27% 16%
UA4 30% 28% 17%
UAS 38% 35% 22%
UA6 40% 36% 23%

Skillnaden mellan de olika utredningsalternativen ar ocksa tydlig om man ser till antalet
tillkommande respektive minskade resor och hur de olika alternativen paverkar fordelningen mellan
bil och tdg, nedan representerade av UA4 (Figur 28), UA5 (Figur 29) och UAG (Figur 30).

BIL -338 fordo - %{ .

Figur 28 Férandring av antalet resor med bil och tag (UA4 — JA)

| UA 4 har stora atgarder genomforts. Kapaciteten pa Vastkustbanan har utokats med en ny station i
Kungsbacka och fyrspar upp till Hede. Enkom med dessa atgarder har antalet resor pa E6 sjunkit med
ca 800 resor genom Kungsbacka. Motsvarande 6kning pa Vastkustbanan ar 6 500-7 000 resor. Lagger
man sedan till de atgarder som innefattas i Hallbarhetsscenariot ar forandringen mycket storre (se
Figur 29). Istéllet minskar antalet bilresor med (-) 7 800 — 8 800 pa E6 samtidigt som antalet tagresor
okar med 13 — 15 000 resor pa Vastkustbanan genom Kungsbacka.

Jamforelsen mellan de bada alternativen visar att det ar svart att astadkomma en forandring enbart
med atgarder kopplade till befintlig infrastruktur och att det behdvs kompletterande, styrande
atgarder for att nd upp till malsattningen om ett 6kat resande i kollektivtrafiken.
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+15202 resor

+13147 resor

T AG +3970 resor /

Figur 29 Férandring av antalet resor med bil och tdg (UA5S — JA)
Med ytterligare styrande atgarder 6kar sedan potentialen for 6verflyttning nagot. | detta fall (UA6)

ger ett byggande i kollektivtrafiknara lagen ytterligare battre forutsattningar for kollektivtrafiken
vilket visas genom att antalen tagresor okar (Figur 30).

Unks in both scenario
s Uinks in scenario 34 only
= Unks in scenario 44 oely

UAG-JA
-9188 fordon

BI L -3006 fordon

Figur 30 Férandring av antalet resor med bil och tdg (UA6 — JA)

Pa sammantagen niva visar berakningarna att kollektivtrafiken i straket (jarnvag) relativt JA 6kar med
75-80 % med foreslagna atgarder och vagtransporterna minskar med 10 % . Framfor allt 6kar
resandet fran Kungsbacka, Asa/Frillesas och Varberg, samhéllen med bra jarnvagsforbindelser dar
man planerar for en kollektivtrafikndra bebyggelse.

Trafikarbete

Malet om en minskad biltrafik med tio procent relativt 2014 ars niva nas i Goteborg dar
kollektivtrafiken konkurrerar mest med bilen. Trafikarbetet minskar har med 16% mot nuldget. Aven
MolIndal &r nara att na malet med en minskning om 9 %. For Varberg och Kungsbacka okar
trafikarbetet mot nulaget med 9 respektive 7 %.

UA5-JA : =
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Trafikarbete alla kommuner, antal fordonskilometer

16000000
- = e N3lniva 90 % av 2014

14000000
A A A A A A

12000000 123% 123% 123% 123% 122% 122%

10000000 - - - t - ‘
93% 92%
8000000
6000000
4000000
2000000
ua4 UAS UAG
0

Figur 31 Trafikarbete Goteborg, MéIndal, Varberg och Kungsbacka

Med hansyn till det for studiens framtagna mal om att trafikarbetet ska minska med 10% till 2040
illustreras denna malniva som en streckad linje. Figur 31 (ovan) illustrerar det totala trafikarbetet
aggregerat for alla kommuner medan Figur 32 (nedan) visar det fordndrade trafikarbetet for
respektive kommun enligt de scenarier som utretts. Figuren visar att det inte ar mojligt att na malet
for trafikarbetet med enbart atgarder kopplade till den fysiska infrastrukturen (UA3 och UA4) utan
att detta nas forst nar ekonomiska styrmedel satts in (UAS och UAG). Det bor dock papekas att det
senare forutsétter att infrastrukturen anpassas och byggs ut, det vill sdga att Vastkustbanan ar
utbyggd och att kommunerna strévar efter att gora kollektivtrafiken med konkurrenskraftig kontra
bilen samt att 6ka tillgéangligheten till kollektivtrafiken.
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Trafikarbete Goteborg, antal fordonskilometer J500000 Trafikarbete Molndal, antal fordonskilometer
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Figur 32 (a — d) Trafikarbetet i respektive kommun

Sett till de enskilda kommunerna i straket nas studiens uppsatta mal om ett minskat trafikarbete med
10 % i Goteborg och Mélndal. | jamforelse med JA minskar trafikarbetet med 28,5 % i bada fallen. |
Varberg och Kungsbacka, dér bilandelen &r hdgre och dér de lokala resorna med bil &r fler, minskar
inte trafiken i samma utstrackning. Detta skulle till stor del kunna forklaras av de bada kommunernas
forhallandevis glesa boendestruktur och att kollektivtrafiken i dessa fall darfor inte blir tillrackligt
attraktiv for att locka Over bilister i samma utstrackning som i Goteborg och Mdlndal.




81 (114)

7.3. Analys personresor

Resultaten fran kollektivtrafikanalyserna visar att kollektivtrafiken aven fortsattningsvis inte ar
tillrackligt konkurrenskraftig i relationer dar det kravs mer an ett byte. Det kravs saledes bade goda
incitament saval som tvingande atgarder for att skapa balans i transportsystemet in mot och i
Goteborg, atgarder som utgar fran att skapa tillganglighet for alla.

En analys har gjorts avseende de respektive trafikslagens forutsattningar att 6ka respektive minska
sina marknadsandelar. For tagtrafiken visar de Samperskdrningar som gjorts att marknadsandelen for
tag okar kraftigt fran dagens andelar med mellan 10-25 %. Nagot som med féreslagna atgéarder
motsvarar en okning till drygt det dubbla for pendlingen fran Varberg, med 90 % fran Kungsbacka
respektive drygt 70 % fran Lindome/Kallered (se Figur 33 nedan).

Andel tagresor i respektive strak

Lindome - Kallered Kungsbacka - Anneberg Varberg - Vard

2014 WA UaD mUAT EUAZ UA3 EUAZ EUAS BUAG EaMa3l, fordubbling fran nuldget

Figur 33 Antal tAgresor enligt prognos med och utan féreslagna atgarder

En analys av vagtrafiken pa E6 visar att flodet i de olika scenarierna ger en minskning av trafiken i
maxtimmen och att detta flode ligger en bit under flodet for JA (se Figur 34, nedan). Utifran denna
analys kan da konstateras att med de atgarder som foreslas i dessa bada utredningsalternativ (UA5
och UA6) kommer trafiksituationen att bli battre da marginalerna mellan uttagen kapacitet och
maxkapacitet vaxer. Samtidigt som hoga floden kan innebéra betydande problem, speciellt da flodet
ar som storts men ocksa vid storningar och olyckor pa strackan®’.

47 Trafikplatserna Lackareback och Kalleback ar under utredning vilket innebér att kapaciteten i dessa mot
kommer att ses Gver. Vidare har Kallebacksmotet kompletterats med en direktramp, E6 norrgdende mot vag 40,
som inte avspeglas i analysen.
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Figur 34 Kapacitet under maxtimmen for formiddagen (E6 norrgdende riktning)

Samma bild ges av analysen i motsatt riktning, under eftermiddagens maxtimme (Figur 35).
Belastningen ar da sa hog att hastigheten kommer att paverkas i ett antal trafikplatser men utan att
kapacitetsgransen overskrids.
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Figur 35 Kapacitet under maxtimmen for formiddagen (E6 sydgaende riktning)

Analysen visar att trafikflodet norr om trafikplats Kungsbacka Nord ar sa hogt under maxtimmen att
framkomligheten for fordon paverkas kraftigt, sa dven i UA5 och UA6. Det kan ocksa konstateras att
de atgarder som tacks in i UA5 och UAGB, vilka bidrar till en 6kad dverflyttning av transporter fran vag
till jarnvag, kan leda till en battre framkomlighet pa ES6.

| jarnvagsnatet ar strackan Lindome - Kallered den med hogst belaggningsgrad under rusningstid (89
% i UAB). Det ar en hog trangsel, jamfort med dagens niva som innebar att passagerare vantas sta
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under resan vilket gor tagsystemet mindre attraktivitet.

Komfort

D4 ovanstdende analys baseras pa en teoretisk modell om kollektivtrafikens konkurrenskraft
gentemot andra trafikslag &r det viktigt att konstatera att det &ven finns en rad mjuka faktorer som
har direkt paverkan pa viljan att vélja ett fardsatt framfor ett annat. Stor betydelse har bland annat
skicket pa tagen, servicenivd men framfor allt fyllnadsgrad och mojlighet att sitta. En analys har
darfor gjorts avseende tagens fylinadsgrad utifran antal sittande och den restid som kan erbjudas i
olika relationer (Figur 36).

Kapacitetsanalys sittplatser jarnvag
8000

i1Kapacitet 2014 2 Kapacitet 2040

7000
2014 mJA
6000 M UA1 W UA2
m UA3 UA4
5000
B UAS B UA6
4000
3000
| 61%
2000 1
L}
39%
- q .
0 - .t BN
Varberg - Varo Kungqbacka Anneberg Lindome - Kallered

Figur 36 Analys av fyllnadsgrad och komfort (JA - UAG)
Sittplats ar framfor allt viktigt pa langre avstand men har aven betydelse pa kortare avstand da det
paverkar kanslan av trangsel pa tgen. Av detta skal satts teoretiskt maximum till 80 %.

Analysen visar att resenérerna pa langre avstand, utifran prognosticerad trafik, kommer att fa
sittplats i tdgen ar 2040. Pa kortare stréckor, narmare Goteborg kan dock inte sittplats garanteras,
men att betydelsen av detta &r ringa pa grund av den korta restiden.*®

48 Sedan denna text skrevs har effekterna av Covid blivit tydliga vilket ytterligare belyser behovet av utrymme
ombord pa tagen dven om vi for narvarande inte vet vilka krav och forutsattningar som kommer att galla i
framtiden.



84 (114)

Restid

Saval restid som restidskvot ligger till grund for Sampers berékningar och har darmed direkt paverkan
pa val av fardmedel och ruttval. | ett vidare perspektiv har &ven restiden stor betydelse for
arbetsmarknadsregionen och dess konkurrenskraft. | kollektivtrafikanalysen har darfor satts ett mal
pa en maximal restid pa 60 minuter. Detta for att spegla pendlingsmajligheterna mellan olika delar av
straket, exemplifierade med ett antal utvalda startpunkter i straket och de tidigare identifierade
malpunkterna i Storgéteborg (se Figur 37 nedan).

Méindal Hisingen 'eackebol
Kallered
Billdal
L ,Llndome Partille
.‘meberg o=
-“Kungsbacka Volvo Gustav
‘ Norra Adolfs
Alvstranden torg
pnsala “ Goborg Ullevi
o Sahigrenska
: r
"Erillesds
}ua Hogsbo A andvetter
Industriomrade
Sisjon

_\kopladoma ‘AslraZeneca

Marberg Karta éver m8lpunkter

Figur 37 Karta Gver start- och malpunkter

Resultatet fran analysen visar att restidsmalen nas i nastan i hela straket med restider pa 45-60
minuter, forutsatt ett kollektivtrafiknéra lage i anslutning till Vastkustbanan (se Figur 38). Analysen
visar vidare att av de 121 studerade relationerna nas malet i 43 av dessa inom 60 minuter i JA. | UA4
— UAG éar antalet relationer inom 60 minuter fler, 54 relationer. Hur manga relationer som nas med
kollektivtrafik inom 30, 45, 60 respektive 90 minuter i de olika alternativen redovisas i Tabell 8,
nedan.



Tabell 8 Antal av de studerade relationerna som nas med kollektivtrafik inom olika tidsintervall
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Antal relationer Antal relationer Antal relationer Antal relationer
under 30 min under 45 min under 60 min under 90 min
JA 5 20 43 90
UAO 5 20 43 90
UA2 5 24 49 100
UA2 5 24 49 100
UA3 5 27 52 101
UA4 5 28 54 103
UA5S 5 28 54 103
UAG 5 28 54 103

Restiderna for kollektivtrafik i straket forbattras saledes i synnerhet genom de forbattrade
anslutningarna i UA1 déar antalet relationer som nas inom 60 minuter okar fran 43 i JA till 54 i UA4,
UA5 och UAG. FOr mer perifera lagen 6kar restiden vilket minskar kollektivtrafikens konkurrenskraft
men &ven évergripande forutsattningar for arbetspendling.

Restiden mellan utvalda start och malpunkter ges dven i Figur 38 nedan uppdelat i de olika
utredningsalternativ som analyserats.
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Restidskvot

| analysen har elva orter valts ut for att markera representativa startpunkter i straket. Pa samma satt
har lika manga representativa malpunkter valts ut. Utifran dessa start- och malpunkter har sedan
restidskvoten mellan kollektivtrafik och bil har beréknats. Detta har gjorts for jamforelsealternativet
(JA) saval som for samtliga utredningsalternativ (UA1 till UA5). | Tabell 9 och Tabell 10 nedan
redovisas restidskvoterna for UA respektive UA 5. FOr en mer grundlig redogorelse for hur de olika
utredningsalternativen paverkar restidskvoten hanvisas till Bilaga 5 - Kollektivtrafikanalyser.

De zoner som valts till malpunkter &r sdadana med manga arbetsplatser och med stor inpendling.
Restiderna for bil i Sampers motsvarar restiderna under férmiddagens maxtimme. Startpunkterna i
exempelvis Varberg och Kungsbacka motsvarar zonerna vid tagstationen.

| jamforelsealternativet (JA - Tabell 9) ar de relationer med hogst restidskvot fran Kallered och
MélIndal AstraZeneca, Sisjon och Hogsbo. Fran Maélindal C till AstraZeneca ar det endast ndgon minuts
restid med bil, vilket gor att &en om restiden med kollektivtrafik &r marginellt langre ger det en stor
effekt pa restidskvoten. Sisjon och Hogsbo ligger nagra kilometer vaster om Mdélndal och Kallered. Att
restidskvoten ar hog i dessa relationer visar att den tvargaende kollektivtrafiksforbindelsen i 6st-
vastlig riktning (tvars straket) ar betydligt samre an den fran norr till soder (Iangs straket). Analysen
visar ocksa pa att Varberg ar den startort som generellt har bast kollektivtrafikkvot vilket till stor del
beror pa avstandet och de komparativa fordelar som taget har i detta avseende.

Tabell 9 Restidskvot kollektivtrafik - bil, JA

o Ulle G-A Morra

Landvetter Partille Astra wi torg Sisjon Hdgsbo  Béckebol Sahlgrenska  alvstranden | Volvo
Anneberg 2,3 16 20 1410 21 3 1,7 1,4 13 17
Billdal 2.0 17 e 13 12 2.2 25 1,7 14 1,2 23
Bua 1,9 17 20 17| 14 71 21 18 17 16 1,9
Kungsbacka 17 15 19 14! 10 7.1 i) 16 1,4 13 1.7
Kallered 3 z2 e 21 14 3.9 3.9 2,4 2.2 19 24
Lindome 2,0 17 2% 15 LD 27 2.7 1,9 15 1,4 19
Malndal 1,9 18| 38 16 08 39 4,0 b 2,0 13 21
Onsala 1,7 15 18| 14 LT 1,9 2,0 16 14 14 1,7
Asa 1,8 16 19 16 12 2,0 21 17 15 15 1,8
Frillesis 2,0 17 21 17 s 7.2 2,3 1,9 1,7 1,6 1,9
Varberg 13 1. 11 1o 88 13 1,4 1,2 1,0 1,0 13

| UA5 (Tabell 10) har restidskvoten forbattrats nagot, speciellt i de relationer som tidigare inte haft
nagon forbindelse med tag (Bua/Vard) och Vastkustbanan, samt de med lite langre restid som
Varberg och Asa. Aven relationer med utokad trafik nar battre restidskvoter.

Tabell 10 Restidskvot kollektivtrafik - bil, UA5

UA S G-A Norra

Landvetter Partille Astra Ullevi torg Sisjon Hogsbo Backebol Sahlgrenska &lvstranden | Volvo
Anneberg 21 15 18 14 1,1 20 21 1,6 1,3 13| 17
Billdal 21 18 25 1,5 1,5 2.4 2.7 19 1,8 13 2.6
Bua 16 14 1.8 1.6 3 1.9 1.8 17 1.4 1,5 1.8
Kungsbacka 16 1,4 17 1,4 1,0 2,0 1 16 1,3 12 1,7
Kallered 21 21 3.8 2.2 1,5 39 3.8 2.3 2.2 : bl 2.3
Lindome 1,9 17 26 1,7 TE 2.7 2.8 1,9 1,5 15 2,0
Malndal 2.0 1988 19 1,1 [ 42 2,3 2,5 15 2.2
Onsala 1,5 1,4 16 1,3 74 1,8 1,8 15 1,3 13 1.6
Asa 16 14 16 14 1,2 1.8 19 16 14 1.3 1,7
Frillesds 1.8 16 1,9 1,6 1,4 21 21 17 1,6 15 1,8
Varberg 1,2 10 11 1,0 0,8 1,3 1.3 1,1 1,0 0,9 1,3
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Skillnaden mellan UA5 och JA &r, givet de investeringar som gors i straket, forhallandevis sma (se

Tabell 11 nedan).

Tabell 11 Jamforelse av restidskvoter UAS - JA

LA 5214 G-A Norra
Landvetter Partille Astra Ullevi Torg Sisjon Hdgsbo Backebol Sahlgrenska  dlvstrandem | Volvo
Anneberg 021 -002 -0,06 -0,04 -0,05 -002| -op2
Billdal 011
Bua 0,31 40,30 009 ( -010
Kungsbacka -015 -0,04 000 -0,08 -0,08 -0,06 -0,07 -0,05( -D,04
Kallered -0,01
Lindomne 0,05
FGIndal
Onsala -0,15 -0,10 005  -012 -0,18 0,11 0,12 0,10 -pa12
Bea 020 016 014 007 020 @3 015 016 013 013
Frillesas 017 013 022 011 003 036 016 -0,13 012 0,10 -010
Varberg -0,06 0,04 D07 -002 0,00 -0,05 -0,05 0,03 -0,04 0,02 | -po2

Restidskvoten ar mindre konsekvent i sin utveckling 6ver alternativen eftersom den ocksa paverkas
av tillgangen till bil. For UA5, dar antalet bilagare reduceras kraftigt, minskar aven trangseln pa
vagarna vilket innebér att restiden for bilar i detta scenario forbattras. Som en konsekvens foérsamras
da restidskvoten mellan kollektivtrafik och bil for samtliga reserelationer vilket illustreras i Figur 39
nedan.

Forandring restidskvot mot JA (Till Gustaf Adolfs torg)
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Figur 39 Forandring restidskvot mot JA till centrala Géteborg (Gustaf Adolfs torg)

Indikatorn i detta fall utgors av tillgangligheten till arbetsplatser i form av representativa malpunkter
i straket. Malet ar att s& manga som mojligt ska ha rimliga pendlingstider via kollektiva alternativ
genom de atgarder som foreslas. Resultaten visar att den regionala tillgangligheten starks genom
atgarderna vilket bidrar till en fortatad arbetsmarknadsregion.

Det kan konstateras utifran den analys av restider, restidskvoter som dragits fran
kollektivtrafikanalyserna i PM5 ar att ambitionen om en fordubblad kollektivtrafikandel, som ocksa
ligger till grund for denna studie, ar ett realistiskt och relevant mal som gar att uppna. Analysen visar
att malet ar enklare att nd i strak med &g andel kollektivtrafik (Varberg-Vard) men ocksa att det ar
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svart att dstadkomma i de strak dar kollektivtrafikandelen redan idag ar hog, det vill sdga fran
Kungsbacka och norrut. For att uppna malet om en hog kollektivtrafikandel mellan Kungsbacka och
Goteborg behovs ytterligare atgarder for att paverka fardmedelsfordelningen.

Rtgardspaketet med finansiella styrmedel i som ligger i UA5 gor att det nationella malet om en
minskad biltrafik om 10 procent kan nas i MéIndal och Goteborg. Daremot prognosticeras
trafikarbetet i Varberg och Kungsbacka att bli ndgot hogre an i nulaget vilket innebar att malet ar
svarare att na i dessa kommuner. | jamforelse med JA minskar dock trafikarbetet med 17 respektive
20 procent i dessa kommuner, nagot som kan héarledas till det fokuserade strategiarbete kring
mobilitet och parkering som innefattas i Hallbarhetsscenariot och som beréknas ge stora effekter.

For kapaciteten under maxtimmen leder de sammantagna atgarderna till att trafikmangderna ckar
marginellt mot nulaget langs de hardast belastade strackorna motorvagsstrackorna. Som ett resultat
kan enklare trimningsatgarder anses vara tillrackliga for att sakerstalla kapaciteten for vagtrafiken.

For tagtrafiken okar sittplatskapaciteten betydligt fran 2014 till JA, dels pa grund av 6kad trafikering,
dels pa grund av majligheten att kora langre tag. Detta till trots ar det fortsatt hog belastning pa
tagen pa grund av kraftigt 6kat resande, i synnerhet i det alternativ dar fortatning sker i
kollektivtrafiknéra lagen (UAG). Belaggningsgraden i detta alternativ kan anses vara snarlik dagens
situation.

For restiden i straket innebér foreslagna atgarder att flera startpunkter i straket kommer att fa
minskade restider till viktiga malpunkter i regionen, har exemplifierat genom att dessa mojliggor
pendling inom 60 minuter for 54 relationer av 121 studerade relationer dar man tidigare bara 43
relationer nadde malet inom 60 minuter.

| detta avseende kan konstateras att olika strategier och atgarder har olika effekt pa olika relationer:

» Lokal tillganglighet — till stationer: forbattrar framst restiderna till Goteborg for
omraden som ligger nara Goteborg dar anslutningstiden &r en stor del av den totala
restiden (exempelvis Kallered, Kungsbacka och Onsala).

« Regional tillganglighet: forbattrar framst restiden mellan orter i regionen. Paverkar
inte restiderna mot Goéteborg i nagon stérre omfattning.

e Minskad restid i straket: forbattrar framst restiden for stationsnara omraden och
Varbergs tatort, dar tagresans andel av den totala restiden &r relativt stor.

» Mobilitets- och parkeringsstrategier — en typ av atgarder som inte paverkar restiderna
for kollektivtrafiken: Biltrafikens framkomlighet 6kar pa grund av minskad biltrafik och
minskad trangsel. Maste darfor foljas av andra atgarder och restriktioner.

» Stationsnara bebyggelse: antalet personer som kan dra nytta av attraktiva restider
okar, men restiderna paverkas inte.

Ett viktigt matt pa den regionala tillgangligheten och arbetsmarknadsregionens forutsattningar att
véxa ar antalet tillgangliga arbetsplatser och som genom detta bidrar till en forstorad och fortatat
arbetsmarknadsregion. Analysen visar har att det framst ar Kungsbacka och Onsala som far en dkad
tillganglighet till arbetsplatser inom pendlingstid med kollektivtrafik enligt de féreslagna atgarderna.
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For omraden som centrala Kungsbacka och Onsala &r darfor restiden och nérheten till knutpunkten
och regional tillganglighet viktiga delar medan det for Varberg framst ar kortare restid med taget som
ger det storsta bidraget. Oavsett vart i straket man befinner sig paverkar bebyggelse i stationsnara
omraden tillgangligheten till arbetsmarknaden i valdigt hog utstrackning. Det ar ocksa den faktor som
paverkar tillgdngen pa arbetskraft inom regionen mest.

Utifran ovanstaende analys konstateras att det finns tre viktiga delar for att de mal som satts upp for
att 6ka attraktiviteten i kollektivtrafiken ska uppnas och darigenom leda till en ckad
kollektivtrafikandel:

1. Infrastrukturen och dess forutsattningar. Infrastrukturen ger forutsattningar for hallbara
resvanor och attraktiva lagen for bebyggelse.

2. Bebyggelseplaneringen och forutsattningarna for densamma. Bebyggelse i stationsnéra
omraden ger underlag till effektiv kollektivtrafik och stodjer hallbara resvanor

3. Resvanorna och de forutsattningar som paverkar dem har stor betydelse for den fortsatta
utvecklingen i straket. Hallbara resvanor ger underlag till effektiv kollektivtrafik och ckad
attraktivitet i stationsnara omraden.

Vart att notera ar dock att de stora effekterna fas forst nar alla dessa tre faktorer hanteras
tillsammans ur ett systemperspektiv.
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8. Maluppfyllelse

Det finns manga aspekter att ta hansyn till avseende de brister och paféljande atgardsforslag som
lagts fram i denna studie. Detta dé& de konkreta bristerna som tagit fram inom ramen for AvS:en till
storsta delen beror pa behovet av resande och effektiva transporter och i samband med det kravet
pa att kunna tillhandahalla en infrastruktur som tillater en okad trafikering, bade pa Vastkustbanan
och pd E6. Hari utgdr hallbarhetsaspekten ett tungt vagande argument som bor styra den
malsattning som ska lagga till grund for de atgarder som foreslas. Att verka mot de olika mal som
ligger till grund for arbetet nationellt, regionalt och lokalt. Mal som tillvaxt, hallbart resande och den
goda livsplatsen men som ger upphov till konflikter med andra mal, exempelvis kring mobilitet och
tillganglighet for godstrafik, bade pa vag och pa jarnvag.

Flera stora fragor dyker upp pa flera olika satt i denna studie. Fragor om regionens utveckling och
vilka forutsattningar som ska gélla for de olika behov pa lokal niva som ar av stor betydelse for de
enskilda kommunernas tillvaxtmojligheter. Av detta kommer att det finns stora férhoppningar fran
respektive kommun om att denna studie ska kunna I6sa en del av de knackfragor som forekommer
med anledning av den problematik som &r férknippad med majligheten att effektivt
kollektivtrafikforsdrja den egna kommunen liksom hela straket. Detta innefattar dven sydvastra
GOteborg och vastra Kungsbacka, och andra delar av straket som ar mycket attraktiva for boende och
som déarfor utgor en betydelsefull del av kommunernas attraktionskraft och forutsattningar for
tillvaxt. Det galler 158-straket de norra delarna och anslutningen till Goteborg, som i den trafikanalys
som genomforts (PM4) visar pa stora kapacitetsproblem under hogtrafiktimmarna. Darfor ar det
viktigt att konstatera att det inte finns nagot som tyder pa att problemet att skapa en attraktiv
kollektivtrafik for alla férsvinner i samband med att de foreslagna atgarderna i denna AVS genomfors.
Atgardsvalsstudien sétter dock fokus pé att konkreta &tgarder behovs och ger darefter forslag péa
mojliga atgarder for att visa pa hur problemen kan hanteras.

| samband med att AVS Varberg-Goteborg delades upp i tvé delar, dar vag 158 fick en egen AVS,
knoppades &ven en del av den underliggande problematiken av. Dérav dven diskussionen kring
alternativet med att anvinda det kollektivtrafikreservat som ligger i 158-straket, som inte ingar i AVS
Varberg-Goteborg. Dock kvarstar fragestallningen avseende vilken roll en jarnvéagsforbindelse mellan
Kungsbacka och Géteborg i 158-straket skulle innebara, nagot som finns beskrivet i rapporten
"Jarnvagsteknisk utredning — Pendeltag i kollektivtrafikreservatet (Trafikverket, 2020). Nagot som i
detta sammanhang bor uppmarksammas, dels som en idé infor framtida utveckling av straket, dels
som en mojlig 16sning att i framtiden bereda boende i sydvastra Goteborgare och Nordvastra
Kungsbacka majligheten att via 158-straket anvanda kollektiva fardmedel och storskaliga transporter
in mot och genom regionens karna.

Genom att fokusera pa Vastkustbanan och E6 avgransades ocksa forutsattningarna att hantera E6
och 158 utifran ett systemperspektiv, och darmed avgransades ocksa dynamiken mellan de bada
alternativa vagarna i straket bort, samtidigt som det ocksa innebar en férenkling av den
underliggande fragestallningen. For resultatet av AVS Varberg-Géteborg har det framfor allt inneburit
en avsmalning och i samband med det dven att de mal som satts upp inom studien kunnat kokas ner
till ett hanterbart antal faktorer. Faktorer som i férsta hand berdr resandeutvecklingen i befintligt
transportsystem, det vill sdga pa Vastkustbanan och E6 med angransande vagnat.

Avgransningen pa studien har dock inneburit att malet kunnat kvantifieras genom mal av mer
operativ karaktar, det vill sdiga mal som gar att relatera till antal resande i respektive trafikslag (ES6,
Vastkustbanan), trafikering, komfort, etc.. Det har ocksa gjort det mojligt att kvantitativt och
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kvalitativt utvardera i vilken man respektive delmal kunnat uppfyllas med de atgarder som foreslagits
inom foreliggande AVS.

RVS Varberg-Géteborgs dvergripande méal pa kvantitativ niva &r att sékerstélla attraktiva restider
med kollektivtrafik, med en hallbar utveckling av trafiken i straket som motsvarar tillvéxten i
regionen, det vill saga all tillvaxt i form av resande ska tas av kollektivtrafiken. Detta och Gvriga mal

finns upptagna i Tabell 12 nedan.



Tabell 12 uppskattad maluppfylinad enligt studiens effekt- respektive delmal
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Framkomlighet

Attraktiv
kollektivtrafik

Attraktiv
intermodalitet

En framtidssakrad
funktionell infrastruktur-
anlaggning

Social och miljémassig hallbarhet

Restiden ska vara
forutsagbar (minskat antal
storningar stopp)

Palitlig jarnvagstrafik
med tillracklig
&terhamtningsformaga

2040 scenario med beslutade atgarder. Med ny

Restiden i straket ska
vara acceptabel (10-40
%, 2h)

Okad tillganglighet till attraktiv
och konkurrenskraftig regional/-
interregional kollektivtrafik

Okad tillganglighet till

konkurrenskraftiga och kvalitetssakrade

intermodala transporter

Yiterli et 1 K

God framtida
trafikforsorjning
(sarbarhet)

Tillracklig robusthet

Tillkomsten av ett
forbigangsspar i Lekarekulle
och 6vriga atgérder bidrar till
en framtidssakring av
infrastrukturen.

Tillkomsten av ett forbigangsspar i
Lekarekulle och dvriga atgarder

Minskat antal boende

Trafiksaker

Minskade

utsatta for trafikbuller anlaggning barriéreffekter
Utan férandring 6kar antalet |Anlaggningen farett  |En 6kad trafikering leder
transporter p& vag for bade  |[hogre i till att barri al
persontrafik och gods vilket  |vilket innebar att befintligt infrastruktur
okar buller i straket. trafiksakerhetsbristerna [okar.
riskerar att 6ka.

Ingen pétaglig effekt

Aven en liten 6verflyttning till
kollektivtrafik reducerar
bullerstorningar genom
minskad biltrafik.

Atga bidrar till att 6ka

forutsattningar for godstrafiken pa

Vastkustbanan.

skapar

Atgarderna bidrar till att oka
framtida trafikforsorjning och
darmed oka robustheten i

systemet.

framtida trafikforsorjning och
darmed minska sérbarheten i
systemet.

JA station i Varo.
Restiden totalt sett paverkas |Restiden totalt sett paverkas och
Last-mile-atgarder - GCM for tillganglighet till och férbattras genom lokala |férbattras genom lokala &tgarder |
kollektivtrafik, mm. atgarder | knutpunkterna.  |knutpunkterna.
Prioritet for buss i stadsnéra miljo
Béattre anpassning av tidtabeller
Férbattrad tillganglighet (Steg 3 &tgarder E6)
Forbattrad komfort
UAL |Informationsétgérder.
Tillkomsten av ett Tillkomsten av ett Tillkomsten av ett Kollektivtrafikens attraktivitet 6kar
Regionala férhéttringar av kollektivirafiken forbigangsspar i Lekarekulle  [forbigangsspar i forbigangsspar i Lekarekulle |med dessa atgarder
Forbigangsspar Lekarekulle (steg 4-atgérd) och Gvriga &tgérder ger mer  |Lekarekulle 8kar ger nagot biittre restider pa
Framkomlighet kollektivtrafik (prioritering) forutségbara restider. palitligheten och bidrar till |Vastkustbanan
Turtéathet och prioriterade tidtabeller okad
UA2_|Férbattrad informatiomn och kommunikation gethamtningsoméga
En ombyggnad av stationeni |En ombyggnad av Kapaciteten p& Okad attraktivitet for kollektivtrafiken
Kungsbacka tillfor betydande |stationen i K Vastkustbanan ckar och ger |i straket.
kapacitet pa Vastkustbanan  [okar anlaggningens ett positivt bidrag till
som sékerstéller att planerad |aterhamtningsforméga da |resande i kollektivtrafiknara
trafik gar att genomfora. kapaciteten ckar lage med god koppling till
VKB.
UA3 [Ny véndstation i Kungsbacka (Steg 4-&tgard)
Ytterligare kapacitet ger mer Kapaciteten pa Okad attraktivitet for kollektivtrafiken
forutsagbara restider. Vastkustbanan okar och ger [i stréket.
resande i kollektivtrafiknara
Fyrspar mellan Kungsbacka-Hede och MéIndal lage med god koppling till
UA4 _|(Steg 4-atgérd) VKB.
Med ytterligare styrmedel och Med héllbarhetsscenariot
incitament for ett 6kat implementerat kommer
Héllbarhetsscenario resande med kollektivtrafik ytterligare 6verflyttning till
FU"kCyS’ Strukturer ocn regieringar avseende Okar antalet resande, dock inte| kollektivtrafik och d i
Ezlrjneurrlrnuika styrmedel Tor Bilarvendning kapaciteten p& VKB. hL{vungk Vastkustbanan.
Forandrade resvanor eller reg Minskningen pa E6 lecler
dock till att
UA5_|Regleringar for framfart med fordon
Delvis, beror pa hur mélstyrda Positivt bidrag, dock
scenarier tas fram och sedan kvarstar vissa brister med
Fokuserad och konsekvent t ering dar ¢ avseende pa malpunkter
all tillkommande bebyggelse placeras i stationsnara utanfor huvudstréket.
UA6 |omraden dar det ar gangavstand till stationen

Paverkar kapaciteten pa Vastkustbanan och [Atgarderna bidrar till att 6ka

dérmed godstransporterna pa jarnvag

positivt.

framtida trafikforsorjning och
darmed minska sérbarheten i
systemet.

Marginell péverkan pa godstransporterna,
dock 6kad tillganglighet pé E6.

Marginell paverkan pa
sarbarheten i systemet

Atgarder kravs — anslutning hamnar brister,
attraktiva taglagen saknas, terminaler

saknas, konkurrenssituation.

Marginell paverkan pa
sarbarheten i systemet

Viss negativ effekt p& grund
av jarnvagens strackning,
uppvags dock av andra
atgarder/effekter

Viss negativ effekt p& grund
av jarnvagens strackning,
uppvags dock av andra
atgarder/effekter

Marginell paverkan

UAS ger ingen effekt pa denna
parameter.

Delvis, atgarder som
genomférs gor detta utifran
tydliga riktvarden. Bullret
léangs jarnvagen kommer

sannolikt att minska.

Ingen pétaglig effekt

Ingen pétaglig effekt

Viss negativ effekt p&
grund av jarnvagens
strackning, uppvégs dock
avandra
atgarder/effekter

strackning, uppvags dock
avandra
atgérder/effekter

Marginell paverkan

UAS ger ingen effekt pa
denna parameter.

Delvis natt mél med
avsende pa
barridreffekter
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Utifran ovanstaende genomgang av de 6vergripande och detaljerade mal som satts upp for de
atgarder som tagits fram i studien kan konstateras att huvuddelen av dessa mal uppfylls givet de
atgarder som foreslas. Dock finns det vissa problem och brister som inte kan hanteras. Vi kan ocksa
konstatera att det kommer att kravas ytterligare atgarder pa ett antal omraden som inte fullt ut kan
tillfredsstallas hér.

Den storsta brist som inte hanteras fullt ut i de foreslagna atgarderna ar godstransporterna i straket,
och den intermodala tagtrafiken pa strackan. En stor del av dessa problem héarror fran att
godstrafiken ofta bortprioriteras i konkurrens med persontagen men kanske allt beroende pa
kommunernas arbete med dessa fragor i form av anslutning till hamnar och tillgang till mark i
anslutning till jarnvagen. Det finns &ven betydande problem med avseende pa konkurrenssituationen
till andra trafikslag och att kostnadshilden for intermodala transporter inte kan konkurrera pa grund
av hoga kostnader for hantering och daliga tider.

For att mojliggora en storskalig dverflyttning till jarnvag kravs att transporterna av varudgare,
speditorer och andra transportférmedlare upplevs som palitliga och deras tjanster ar ekonomiskt
konkurrenskraftiga gentemot transporter pa vag. Detta ar dock en mycket stor utmaning da 80-90 %
av de langvaga transporterna i Vastkuststraket kors av lagavionade chaufforer i tredjelandstrafik eller
cabotagetransporter. Det finns ocksa faktorer och forutsattningar utanfor det studerade straket som
har stor betydelsen for det framtida arbetet, inte minst med avseende pa transporterna till Norge
som pasenare tid i allt storre utstrackning styrts om till vag.

For framkomligheten i straket finns det &ven vissa brister, trots de atgardsforslag som tagits fram.
Detta beror till stor del pa de geografiska och demografiska forutsattningar som finns i straket.
Enbart en satsning pa Vastkustbanan, inklusive satsningar pa kommunal niva kring fortatning och
okad busstrafik, leder inte hela vagen fram till att skapa de restider som ligger till grund for de mal
som satts upp for studien. Slutligen sa kan konstateras att infrastrukturanlaggningen (E6 och
Vastkustbanan) i stort sett kan framtidssakras med de atgarder som lyfts fram, dock finns det stora
risker kring systemets sarbarhet som hanger ihop med att de satsningar som atgardsforslagen skulle
innebara huvudsakligen forstarker befintlig infrastruktur. Det kan ocksa konstateras att bullerfragan
med de atgarder som foreslas kommer att behdva studeras ytterligare da flera av dessa innebéar en
fortatning kring de utpekade huvudstraken, och da framfor allt Vastkustbanans strackning.
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9. Kostnader for foreslagna atgarder

Kostnader for foreslagna atgarder har beraknats lopande under studiens gang avseende de objekt
som tagits fram. For atgarder kopplade till E6 har dock inga samhallsekonomiska bedémningar gjorts.
Daremot har kvalificerade bedémningar gjorts utifran befintlig kunskap och den information som
finns tillganglig for de studerade strackorna. Grundlaggande kostnadsindikationer (GKI) har tagits
fram for samtliga Steg 4-atgarder for att spegla respektive investerings storlek. Detta har gjorts enligt
Trafikverkets mallar och de forutsattningar som géller for konkurrerande objekt.

9.1. Trimningsatgarder E6 Kungsbacka

FOr E6 har ett antal storre trimningsatgarder kunnat konstateras lampliga utifran trafiksakerhet och
kollektivtrafik. Samtliga dessa atgardsforslag har véarderats dversiktligt med avseende pa ungefarlig
byggkostnad.

Hogersvangfalt Kungsbacka Centrum (Atgardsforslag 3.1)

Under hogtrafiken pa eftermiddagstrafiken kommer késvansarna vid sodergaende
avkorningssvangfalt vid trafikplats Kungsbacka Centrum (tpl 60) na ned till E6:ans korfalt.
Magasinkapaciteten ar otillracklig och det skapar bristande trafiksikerhet. Atgardsforslaget omfattar
att komplettera nuvarande avkorningssvéangfalt med ett hogersvangfalt vid tpl 60 med riktning Saro.
Ansvaret for detta ligger pa Trafikverket (Anslutning statlig vag). Tidshorisont: Kort- och medellang
sikt. Beraknad kostnad: < 1 MSEK

Cirkulationsplatser trafikplats Kungsbacka Sodra (Atgardsforslag 3.2)

Under hogtrafiken pad morgon och eftermiddag ar trafikplats 59 hart belastad som f6ljd av en stor
andel véanstersvangande fordon med kébildning som féljd. Atgardsforslaget omfattar att bygga bort
de tva korsningarna direkt vaster om och direkt dster om trafikplatsen samt att erséatta dessa med
cirkulationsplatser for att minska den bristande kapacitets- och trafiksékerheten i korsningen.
Ansvaret for detta ligger pa Trafikverket och Region Halland. Tidshorisont: Kort- och medellang sikt.
Beraknad kostnad: 10 — 25 MSEK.

Forbattrad framkomlighet for angdrande kollektivtrafik, trafikplats 59 (Kungsbacka S)
(Atgardsforslag 3.3)

For att mojliggora forbattrad framkomlighet, kortare restider och 6kad palitlighet i trafiken foreslas
att det regionala vagnatet (tvargaende trafiken) vid trafikplatserna 59 och 60 kompletteras med ett
kollektivtrafikkdrfalt med riktning in mot Kungsbacka samt att gang- och cykelbanan lyfts ut pa en ny
separat bro parallellt med vagbron. Berdknad kostnad: ca 13-15 MSEK.

Forbattrad framkomlighet for angérande kollektivtrafik, trafikplats 60 (Kungsbacka C)
(Atgardsforslag 3.4)

For att mojliggora forbattrad framkomlighet, kortare restider och 6kad palitlighet i trafiken foreslas
att det regionala vagnatet (tvargaende trafiken) vid trafikplatserna 59 och 60 kompletteras med ett
kollektivtrafikkdrfalt med riktning in mot Kungsbacka samt att gang- och cykelbanan lyfts ut pa en ny
separat bro parallellt med vagbron. Berdknad kostnad: ca 16-18 MSEK
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Forbattrad framkomlighet for angorande kollektivtrafik, Arendalsleden (Atgardsforslag 3.5)

For att forbattra framkomligheten till Kungsbacka — Hede for angdringsresor och kollektivtrafik
foreslas en utbyggnad av Arendalsleden mellan korsningen Varlavagen och Goteborgsvéagen.
Ansvaret for detta ligger pa Region Halland (Regional vag) respektive Kungsbacka Kommun.
Kostnaden har mycket grovt uppskattats till ett intervall: 10 -25 MSEK.

9.2. Vastkustbanan

Grundlaggande kostnadsindikationer (GKI) har tagit fram for de utpekade objekten Forbigangsspar
Lekarekulle (JVA 2205), Férbigangsspar Kallered (-), Vandstation Kungsbacka (JVA 2203), Vandstation
Kungsbacka inklusive 4-spar Kungsbacka-Hede (JVA 2204) samt for tva nya spar Kungsbacka-Hede —
MolIndal (-). Fullstdndiga samhéllsekonomiska effektbeddmningar har darefter gjorts fér de projekt
som beddmts mdgjliga for inspel till Nationell Plan, med objektnummer inom parentes.

Forbigangsspér Lekarekulle (Atgardsforslag 4.2 — objekt NP, JVA2205)

Punktinsatser Kapacitet Vastkustbanan. En grundlédggande kostnadsindikation (GKI) har tagits fram
for objektet som visar pa att kostnaden beriknas bli ca 142 MSEK. Atgérden har bedomts vara
samhallsekonomiskt Ionsam. GKI och SEB finns tillgangliga via Trafikverkets hemsida.

Forbigangsspér Kallered (Atgardsforslag 4.3)
Mojlig ersattning for forbigangsspéar Molndal. Atgardskostnaden har grovt beréknats till ca 120 MSEK.

Ny station Kungsbacka (Atgardsférslag 4.4 (a och b))

Rtgarden bestér av tva olika alternativ, ett férslag (a) som bara inbegripen ny vandstation och ett
forslag (b) som utéver ny vandstation dven inkluderar partiellt fyrspar upp till Kungsbacka-Hede.

(a) Vandstation Kungsbacka (JVA2203)

En grundlaggande kostnadsindikation (GKI) har tagits fram for objektet som visar pa att kostnaden
beréknas bli ca 2 360 MSEK. Atgarden har bedémts vara samhallsekonomiskt lénsam. GKI och SEB
finns tillgangliga via Trafikverkets hemsida.

(b) Vandstation inklusive tva nya spar mellan Kungsbacka C och Hede station (JVA 2204)

En grundlaggande kostnadsindikation (GKI) har tagits fram for objektet som visar pa att kostnaden
beraknas bli ca 3 300 MSEK. Atgarden har bedémts vara samhallsekonomiskt lénsam. GKI och SEB
finns tillgangliga via Trafikverkets hemsida.

Tva nya spar Kungsbacka-MdIndal, samt ny trafikplats Kallered (Atgardsfoérslag 4.5)

Atgardsforslaget har utretts som en del av AVS (Bilaga 8). En éversiktlig kostnadsberékning har gett
en beréaknad kostnad pa ca 8 000 (MSEK). Denna &r kostnad ar dock mycket osaker da forslaget i sig
innehaller ett flertal osakerheter och 6ppna fragestallningar som maste besvaras innan ett
fullstandigt kostnadsunderlag kan tas fram.

En sammanstélining av de tgarder som rekommenderas i denna AVS finns i Stycke 10.2
Rekommenderade atgarder nedan.
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10. Forslag till inriktning och rekommenderade atgarder

En viktig utgangspunkt for denna studie ar pa vilket sétt den statliga infrastrukturen kan bidra till att
uppfylla de transportpolitiska malen men ocksa mal som tagits fram nationellt och regionalt liksom
kommunala mal, som alla forutsatter en val fungerande infrastruktur. En ytterligare forutsattning ar
tillgangen pa attraktiva, kapacitetsstarka, tillforlitliga och robusta transporter for persontrafik och
gods och vad detta kraver av den statliga infrastrukturen.

10.1. Forslag till inriktning

| studien har kunnat konstateras att bade E6 och Vastkustbanan har stor betydelse for regionens
framtida tillvaxt. Oavsett om det géller arbets- och studiependling, rekreationsresande eller
godstransporter, ar den statliga infrastrukturen en forutséattning for en hallbar utveckling och ett
hallbart resande. Ett 6kande behov av transporter gor dock att trangseln okar pa bade vag och
jarnvag, med krav pa effektivare transporter och mer storskaligt resande. Detta bekréftas av
trafikanalysen for E6 som visar att en fortsatt anvédndning av bilen som transportmedel, i den
utstrackning som gors idag, kommer att leda till en narmast ohallbar trafiksituation i norra delarna av
straket och Goteborg som inte gar att bygga bort. Trafikanalyserna visar ocksa att kollektivtrafiken i
framtiden kommer att fa en mer betydande roll, liksom éverflyttningen av godstransporter till
jarnvag och sjo, da dessa tillater storre volymer och mer energieffektiva transporter.

For att gora kollektivtrafiken ett attraktivt alternativ for resande i straket och mer konkurrenskraftig
gentemot bilen, och genom detta ligga till grund for en 6verflyttning fran bil till kollektivtrafik, kravs
att kollektivtrafiken ges ratt forutsattningar. Detta utifran en infrastruktur som tillater en resurs- och
kostnadseffektiv drift och trafikeringsforutsattningar som maojliggor ett utbud som motsvarar
resenarernas krav och behov. For att spegla dessa forutsattningar har de mojliga atgarder som
identifierats i studien utvarderats med avseende pa restider, restidskvoter och kollektivtrafikandelar.
Med det prognosticerade resandet som grund har detta sedan lett fram till prioriteringen av de
atgardsforslag som presenteras nedan.

Pa grund av de geografiska och infrastrukturmassiga forutséattningar som galler for straket Varberg-
Goteborg, med stora omraden som ligger utanfor det stora strak som E6 och Vastkustbanan utgor,
maéste principiella I6sningar stéllas mot varandra. Detta har visats i AVS Stréket vég 1584, vars
upptagningsomrade endast i liten omfattning paverkas av de foreslagna &tgarderna i denna AVS. Vag
158 har dock stor betydelse for arbetsmarknadsregionens konkurrenskraft och tillvéxt, men har ur
ett nationellt perspektiv bedomts som mindre betydelsefull i relation till E6. For sparbunden trafik
har det dven kunnat konstateras att bast forutséttningar inom den studerade tidsperioden, och stérst
nytta ur ett nationellt perspektiv, fas vid en utbyggnad i befintlig strackning. En kapacitets-
forstarkning av Vastkustbanan har saledes bedomts ha bast forutsattningar att fylla det framtida
transport- och resandebehovet och atgarda de brister som tillkommer med den prognosticerade
okningen av jarnvagstrafiken.

Vastkustbanan

Véstkustbanan utgor livsnerven i det Hallandska transportsystemet tillsammans med E6. Den &r
ocksa av betydande intresse for hallbart resande i Sverige och avgérande for mojligheten till hallbara
och effektiva godstransporter. Om inte Vastkustbanan kan tillhandahalla den kapacitet som kravs for

49 AVS Straket vdg 158, Goteborg — Kungsbacka (Trafikverket, 2021)
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framtida jarnvagstrafik kommer detta att leda till att fler transporter istéllet gar pa vag, men i vérsta
fall ocksa att det svenska naringslivets konkurrenskraft forsamras och att arbetsmarknadsregionens
tillvaxt skulle forsvagas varpa kommunernas mal skulle ga om intet.

Med de atgarder och den utbyggnad av sparkapaciteten i och kring Kungsbacka som foreslas i denna
RvS, sékerstélls att den kapacitet som kravs for den utveckling av jarnvégstrafiken som
prognosticeras fram till 2035 kommer att finnas tillganglig. Viktiga ar ocksa de trimningsatgarder som
ytterligare forstarker kapaciteten pa banan genom att tillata en mer robust och effektiv trafik. Det ar
saledes kombinationen av en utbyggd jarnvagsinfrastruktur och effektivare trafikering som ska 6ka
transportsystemets kapacitet. Studien har ocksa kunnat visa att det, sett till de uppstallda mal som
uttrycker 6nskan om en 6verflyttning till jarnvag och ett hallbart resande, utover fysiska atgéarder
aven kravs att ekonomiska styrmedel infors for att pa sa satt gora jarnvagstrafiken mer attraktiv och
konkurrenskraftig gentemot andra trafikslag. Att 6ka antalet tagresenarer pa Vastkustbanan leder
ocksa till att farre resendrer anvander bilen vilket avlastar évrig infrastruktur och leder till mer
hallbara transporter och ett minskat utbyggnadsbehov pa vag och av E6. Attraktivare transporter pa
jarnvag leder till att fler transporter, och de transporter som inte maste ga pa vag, kan valja detta
alternativ och darmed avlasta vagnatet.

Skulle rekommenderade forslag avseende Vastkustbanan ej genomféras innebar detta inte att
kapaciteten pa banan per automatik nar taket. Daremot paverkas trafiken pa banan negativt ju hogre
kapacitetsuttag som gdrs och ju ndrmare kapacitetstaket trafiken kommer, med resultatet att
infrastrukturen blir stérningskénslig och darmed mindre attraktiv for de foéretag som har méjlighet att
anvanda transporter pa jarnvag. Resandet pa jarnvag skulle ocksa bli mindre attraktivt vilket skulle
innebdra att biltrafiken skulle 6ka.

Vaginfrastrukturen och E6

Liksom Vastkustbanan sé ar E6 av avgorande betydelse for utvecklingen i straket, for bade de
ldngvéga och de korta, lokala resorna. Pa flera stéllen langs straket utgor E6 en betydelsefull lank for
den lokala inomkommunala trafiken och dven en del av majligheten att na de bytesnoder som finns
mellan bil och kollektivtrafik. Pa samma satt ar E6 dven en forutsattning for det mer langvéaga
resandet och den interregionala trafiken, dar ovriga trafikslag inte utgor ndgot alternativ. For
godstransporterna ar vagen och dess funktion en central forutséattning, dar foretagen bade inom
regionen och utanfor ar beroende av att det finns tillganglig kapacitet som ar forutségbar, dar man
fran naringslivets sida kan vara saker pa att godset kommer fram. Att skapa forutsagbarhet och
tillganglighet ar ofta ocksa mer betydelsefullt an att halla hog hastighet. Vagen ar ocksa en del av det
europeiska TEN-T n&tverket och tillika en mycket viktig del av den nationella véaginfrastrukturen.

Den norra delen av straket har redan idag med dagens volymer betydande trangselproblematik dar
E6 genom Goteborg utgdr en av Sveriges mest trafikerade strackor. Trafiken utgors till stor del av
godstransporter och genomfartstrafik, men en stor del av trafiken har ocksa start- och/eller malpunkt
i Goteborgsomradet. En Gvervagande del av trafiken bestar av lokal och regional trafik med en stor
andel arbets- och studiependling.

Trafiken pa E6 forvantas dka under den narmaste tiden enligt Trafikverkets prognoser vilket
avspeglar sig pa flodet av bade lastbilar och personbilar. Pa kort sikt kommer saledes en del av de
problem som finns redan idag att forvarras. Pa langre sikt ar bilden mer komplicerad. Dels kommer
den pandemi som format de forsta aren pa 2020-talet att satta spar pa resandet, for privatbilister
saval som for naringslivet. Det finns ocksa betydande osakerheter kring pa vilket satt ny teknik kan
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komma att paverka samhallets syn pa vagtrafiken. Med en hogre grad av elektrifiering och
automatisering andras synen pa vilka transportsatt och vilka trafikslag som kan anses hallbara, vilket
paverkar tolkningarna éver det kapacitetsbehov som finns framover. Sammantaget innebar detta att
Trafikverket i planeringsforutsattningarna maste ta hansyn till denna osakerhet da det i ett langt
perspektiv ar osdkert om trafiktillvaxten kommer att fortsatta som tidigare beddmts eller inte. Det &r
inte langre sjalvklart att 6kad kapacitet leder till 6kad tillganglighet och att nyttan ligger i att halla
uppe hastigheten pa det statliga vagnatet.

De forslag som tagits fram i AVS Varberg-Goteborg tar héansyn till den osékerhet som rader angdende
fordonstrafikens utveckling pa flera sétt. Dels ar de rekommenderade ar framtagna utifran
kollektivtrafik och trafiksakerhet, och inte enkom kapacitet, dels, genom att prioritera atgarder som
leder till battre férutsagbarhet. Atgarder som syftar till att skapa férutséttningar for en attraktiv och
tillganglig kollektivtrafik pa vag och jarnvég har darfor prioriterats liksom atgarder som hanterar
trafiksakerhetsbrister. For att hantera kapaciteten i vagnatet, pa E6 och det angransande vagnatet
foreslas i forsta hand atgarder som leder till stabilitet och forutsagbarhet. Med forutsagbarhet menas
att det ska finnas mojlighet att planera for sékra, effektiva och hallbara transporter, dar
forutsattningarna ska vara kanda pa forhand, med information om vagens funktionalitet, kapacitet
och tillganglighet.

E6 och Vastkustbanan ar i flera avseenden tatt sammanlankade, bade med avseende pa
godstransporter men ocksa for persontransporter dar atgarder som leder till 6kad kapacitet och
tillganglighet pa E6 aven paverkar fordelningen mellan trafikslagen och antalet tagresenarer. Framfor
allt paverkar dock en attraktivare kollektivtrafik och effektivare godstrafik pa jarnvag overflyttningen
fran vag till jarnvag vilket ger en utveckling mot mer hallbara transporter och ett hallbart samhélle.

10.2. Rekommenderade atgarder

Ut6ver de steg 1 och 2-atgarder som identifierats i denna studie har dven ett antal storre atgarder
funnits lampliga. Dessa atgarder beror kapaciteten pa vag- och jarnvagsnatet och foljer den
rekommenderade inriktningen i form av att i forsta hand verka for en hallbar utveckling av
transportsystemet och en déverflyttning till mer hallbara trafikslag och samtidigt verka for en 6kad
trafiksékerhet.

Specifika forslag har lagt fram avseende E6 genom Kungsbacka och MélIndal som syftar till att med
begransade atgarder ska ett effektivare flode i trafiken samtidigt som kollektivtrafiken gynnas och
trafiksakerheten hojs med anpassningar for den prognosticerade utvecklingen i straket. Da
tidsavstandet till knutpunkterna i straket spelar en betydande roll for om kollektivtrafiken ska
upplevas som attraktiv eller inte rekommenderas atgarder som pa olika satt paverkar detta
tidsavstand. Hogkvalitativa cykelstrak, gena cykelvéagar och prioriterade och skyddade korsningar blir
saledes mycket viktiga for att mojliggéra en dkad kollektivtrafikandel. P4 samma satt ar tgarder som
Okar tillgangligheten for regionalt resande av stor vikt for kollektivtrafikens attraktivitet.
Rekommendationer har darfor tagits fram med inriktning pa framkomlighetsforbattringar,
turtathetsforbattringar, forbattrad tidsanpassning mellan tag och buss och forbattrad tidshallning.
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For trafiken pa Vastkustbanan kan de atgarder som rekommenderas delas upp i fyra omraden:

Punktinsatser som bor genomforas pa kort sikt

Ny knutpunkt for regional kollektivtrafik — Varébacka

Ny vandstation och partiellt fyrspar Kungsbhacka — Kungsbacka-Hede

Nya spar Kungshacka—Hede — MélIndal

Punktinsatser som bor genomforas pa kort sikt

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna planerar till ar 2027 att etablera det s.k. Hallandstaget
Varberg — Goteborg. Introduktionen kan for sodergaende tag komma att medfora
kappkorningseffekter mellan Hallandstag och andra snabbare tag samt godstagen pa strackan och pa
nordgang kommer de snabbare regionala tagen hinna ikapp godstagen i Kalleredstrakten. Utan nya
forbigangsspar pa uppsparssidan i Kalleredstrakten (som ersattning for M6Indals Nedre) och nytt
forbigangsspar i Lekarekulle pa nedsparssidan kommer gangtiderna for godstrafiken att forlangas
avsevart (45-50 min) eller sa kommer gangtiden for Hallandstaget forlangas med upp till 10 min.
Rtgardsforslaget omfattar &ven pd kort sikt tvé nya forbigngsspar — ett p& uppspar och ett pa
nedspar som bor vara anlagda da Hallandstaget satts i trafik

e Forbigangsspar nedspar Lekarekulle (nytt).
e Forbigdngsspar uppspar i Kalleredstrakten (som ersattning for Molndal)

Ny knutpunkt for regional kollektivtrafik — Varébacka

Varbergs kommun har i sin fordjupade 6versiktsplan langtgaende planer pa att genomfora en storre
exploatering pa Buahalvon och darmed bygga ut samhallena Limabacka och Varobacka med ett
mycket stort antal nya bostéder. | planerna ligger aven en station fér resandeutbyte for Limabacka,
Varébacka och hela Buahalvon. Atgérdsforslaget omfattar en station med plattformar vid huvudspar i
Varobacka som kan byggas ut etappvis och i skede tva anpassas till dels en standardhjning pa 250
km/tim pa Vastkustbanan mellan Kungsbacka och Angelholm samt anpassas med ytterligare ett
forbigangsspar oster om befintligt huvudspar i samma skede.

Ny vandstation och partiellt fyrspar Kungsbacka — Kungsbacka-Hede

Kollektivtrafiken med jarnvég langs Vastkustbanan Varberg — Géteborg prognosticeras fram till ar
2040 6ka med 100 — 150 % med avseende pa antalet resenarer. En konsekvens av detta ar att antalet
vandande tag planeras tka med 50 %. Kungsbacka station har med sin nuvarande utformning
bristande trafikal funktionalitet, bristande plattforms- och vandkapacitet (antal tag) och bristande
plattformsfunktionalitet for att klara prognosticerad trafikokning till ar 2040. For att méjligg6ra den
trafikbkning som planeras och for att méjliggdra prognosticerad trafikbkning rekommenderas en
ombyggnad av Kungsbacka station. Effekten blir férutom 6kad kapacitet att trafiken Géteborg —
Kungsbacka far en punktlighet och robusthet som i dagslaget saknas.

En ny vandstation, men framfor allt den 6kande resandeméngden och den kraftigt kande
angoringstrafiken (Gang, cykel och buss) till och fran Kungsbacka station stéller krav pa att
Kungsbacka kommun parallellt med Trafikverkets utvecklingsprojekt foljer upp detta arbete med ett
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motsvarande utvecklingsprojekt for kopplingen mellan stationen i Kungsbacka och Kungsbacka stad
(g&ng, cykel, kollektivtrafik och bil). Atgardsforslaget omfattar att utveckla stationen och
stationsomradet for en fordubblad eller tredubblad trafikmangd till ar 2040.

Det finns i samband med ombyggnad av Kungsbacka station &ven en mdjlighet att bygga ett partiellt
fyrspar mellan stationerna Kungsbacka C och Kungshacka-Hede. Med tva stationer pa relativt kort
avstand majliggors en mer flexibel trafikering av Vastkustbanan om hela strackan Kungsbacka -
Kungsbacka-Hede byggs ut till fyrspar samtidigt som Kungsbacka station byggs om till vandstation.
Genom atgarden kan lokaltagen utga fran Kungsbacka samtidigt som de snabbare regional- eller
snabbtagen passerar Kungsbacka. | Kungsbacka-Hede har sedan, med uppehall for pendeltagen,
tillracklig marginal skapats for att dessa ska kunna slappas ut i tagkanalen efter de snabbare tagen
utan att pendeltagen riskerar att koras i kapp av nasta snabbare tag vid Kallered. Atgérdsforslaget
omfattar saledes att bygga ut strackan Kungsbacka C — Kungsbacka-Hede med tva nya spar samtidigt
som vandstation i Kungsbacka anlaggs.

Nya spar Kungsbacka—Hede — Mdlndal

Med vandstation i Kungsbacka och partiellt fyrspar till Kungsbacka-Hede fas minskade
kappkorningseffekter, 6kad punktlighet och robusthet och minskade restider men ingen direkt
kapacitetsokning. Om jarnvagstrafiken pa Vastkustbanan ska dka éver 10 (12) tag per timme behdver
strackan Kungsbacka — Hede — Mdlndal byggas ut med tva nya spar. En utbyggd kapacitet, med tva
nya spar, leder aven till kortare en restidsminskning for snabbtagen med 4-5 minuter pa strackan
Kungsbacka — Goteborg. En utbyggnad medfor att snabbtagen, vi en uppgradering till 250 km/tim pa
strackan Kungsbacka — Angelholm skulle understiga 120 minuter for trafik Goteborg — Malmo.

Atgarden bedéms inte vara aktuell fére 2040 men att kapaciteten pa Véstkustbanan kommer att
behdva okas pa lang sikt. En fortsatt dialog kréavs for att forma en inriktning for hela Vastkustbanan
da detta paverkar hela Vastkuststraket inklusive framtida snabbtagstrafik Oslo — Goteborg —
Oresundsregionen.

Prioriteringsordning

En prioriteringsordning har tagits fram betraffande de tre atgardsforslagen som ar framtagen efter
nar behoven uppstar vilket ger féljande ordning:

1. Forbigangsspar Lekarekulle (2026/27)
2. Vandstation Kungsbacka (2030)
a. Utan 4-spar Kungsbacka — Kungsbacka-Hede
b. Med 4-spar Kungsbacka — Kungsbhacka-Hede
3. Forbigangsspar "Kallered” (2035)%°

Trafikalt ligger behovet av forbigangssparet i Kalleredstrakten forst 2035. Sparet kommer dock att
behdvas tidigare da kapaciteten behovs i samband med ombyggnationen av Mélndals station, da for

%0 Det trafikala behovet infinner sig forst 2035, ddremot kommer ett forbigangsspar att kravas da befintligt
forbigdngsspar i MaolIndal tas i ansprak for kommande arbeten dar runt &r 2027.
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att ersatta det spar som idag ligger dar. | det fallet att funktionen ej sékerstélls, kommer detta att
patagligt paverka trafiken pa Vastkustbanan, med risk for undantrangning av godstrafiken pa
Vastkustbanan under den tid MéIndals station byggs om.

Vidare rekommenderas en fordjupad utredning avseende en utbyggnad av tva nya spar Kungsbacka —
Molndal genom Kallered for att se 6ver majligheter och konsekvenser av en sddan dragning.

En sammanstallning av samtliga atgardsforslag presenteras i nasta stycke.
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Foljande tabell &r en sammanstéllning av de atgarder som funnits lampliga med forlag pa vem som
bor bara ansvaret for att respektive atgard genomfors.

Tabell 13 Rekommenderade atgarder

Atgéards- | Atgardsforslag Steg | Kostnad | Tids- Ansvar Kommentar

nummer horisont

11 Samordnad 1 iu. Kortsikt | Kommunerna | -
samhéllsplanering
(Bebyggelseplanering —

Kollektivtrafik —
Infrastruktur).

1.2 Sankt hastighet E6 N genom | 1 iu. Vid Trafikverket Om behov
Kungsbacka for tkad behov foreligger
trafiksakerhet i hogtrafik.

1.3 Ett strak tillgangligt for alla— | 1 iu. Kortsikt | Trafikverket/ | Endel av
strategier, avgifter och Regeringen Hallbarhets-
styrmedel for minskat scenariot
bilinnehav och minskad
bilanvandning.

1.4 Utveckla former for 1 iu. Kort sikt | Region En forutséttning
Samverkan och Halland/VGR, | for de atgarder
Samplanering. Trafikverket som framfors i

GR och Avs
Kommunerna

15 Bebyggelseutvecklingen i 1 iu. Kontinu | Kommunerna | En férutsattning
straket Varberg — Goteborg erligt for de atgarder
med inriktning pa samhallen som framfors i
dar jarnvagen ar ett Avs
konkurrenskraftigt alternativ
till personbilen.

1.6 Anpassad hastighet fér 6kad | 1 iu. Vid Trafikverket Om mojligt
framkomlighet och behov
forutsagbar restid (minskat
antal storningar och stopp).

1.7 Sénka hastigheten fran 1 i.u. Vid Trafikverket Om mdjligt
dagens 100 km/tim till 80 behov

km/tim pa strackan mellan
Lindomemotet och
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Kommentar

1.8

1.9

1.10

1.11

1.12

1.14

1.15

Kalleredsmotet under
hogtrafiken for att
underlatta framkomligheten
och forbattra
restidsosakerheten pa
strackan.

Overflyttning av
godstransporter till sjé och
jarnvag.

Anvanda dygnets alla
timmar effektivare for
utokat antal godstag pa
stréckan.

Se till att godstagen fran den
Europeiska Kontinenten och
de Skanska hamnarna
erhaller robusta taglagen
genom Danmark och Skane.

Skapa konkurrenskraftiga
taglagen, aven i hogtrafiken
med hela omlopp som
mojliggor att saval lok- och
vagnmaterial som personal
anvands pa ett
resurseffektivt satt, det vill
sdga for att undvika
sprangkostnader.

Skapa méjlighet att kdra
tyngre tag till Norge

Nya styrmedel for att
stimulera en forandring av
dragfordonen pa jarnvég till
hybriddrift skulle sdnka
ingangstroskeln.

Ett strak tillgangligt for alla —
strategier, avgifter och
styrmedel for minskat

1

Kort sikt | Trafikverket/R
egeringen

Kort sikt | Trafikverket

i.u. Trafikverket

i.u. Trafikverket

i.u. Trafikverket

i.u. Trafikverket

Kort sikt | Trafikverket

En del av
Overgripande
godsstrategi

En del av
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Atgéards- | Atgardsforslag Steg | Kostnad | Tids- Ansvar Kommentar
nummer horisont
bilinnehav och minskad Hallbarhets-
bilanvandning. scenariot
1.16 Atgarder som leder till séval | 1 i.u. Kortsikt | Trafikverket En del av
minskat bilinnehav som Hallbarhets-
minskad bilanvéndning, scenariot
framfor allt med avseende
pa arbetspendling
1.17 Gemensamt 1 iu. Kortsikt | Kommunerna, | Endel av
dverenskommen VGR och Hallbarhets-
parkeringspolicy i straket Vasttrafik scenariot
1.18 Foréndrade styrmedel for 1 iu. Kortsikt | Trafikverket En del av
att minska bilanvandandet Hallbarhets-
scenariot
1.19 Geofencing for styrning av 1 iu. Lang sikt | Trafikverket En del av
trafik och hastighet (teknik- Trafikverkets
utveckli arbete med
ng) digitalisering och
ITS
1.20 Information om 1 iu. Nar/om | VGR Bor utvecklas i
tillgéngligheten till ett aktivt teknik samverkan med
resande med positiva tillater kommunerna,
halsoeffekter cykelstraket
Kungsbacka —
Goteborg. i viss
man Trafikverket
2.1 Omfordelning (ommalning) | 2 i.u. Kortsikt | Trafikverket Se konkreta
av vagytor foér 6kad forslag,
trafiksékerhet och Delrapport 6.
férbattrad framkomlighet.
2.2 Utveckling av last-mile 2 i.u. Kortsikt | Kommunerna | Endelav UA1
I6sningar lokalt i och kring
knutpunkterna for att
férbattra tillgangligheten for
gang-, cykel och busstrafik
till kollektivtrafiken.
2.3 Utveckling avinom/mellan- | 2 iu. Kortsikt | Kommunerna, | Endel av UA2

kommunala last-mile

Hallandstrafik
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Kommentar

2.4

2.5

2.6

2.7

2.8

I6sningar i och kring
knutpunkterna for att
forbéattra tillgangligheten for
anslutningsresor till
kollektivtrafiken (Bil/P-plats,
Kollektivtrafik och
Cykelstrak).

Trafikering samt utveckling
av tagplaneprocessen med
omledningstrafik till och fran
Varberg/Varo

Vagytorna pa avfartsrampen
fran Soderleden riktning
norrut pa E6 samt
pafartsrampen pa E6 fran
Soderleden omdisponeras
fér 6kad kapacitet och for
Okad trafiksakerhet.

Omdisponering av vagytorna
mellan avfartsrampen vid
trafikplats Kallered och
trafikplats Lindome
(pafartsramp) for att om
mojligt bygga samman dessa
med ett sammanhéangande
korfalt/svangfalt.

Inom konstant tidsavstand
Oka omlandet till
knutpunkten dvs. 6ka arean
pa det omrade dar
kollektivtrafikkvoten bland
de resande fortfarande ar
hog eller mycket hog.

Fysiska atgarder som
hogkvalitativa cykelstrak,
gena cykelvégar och
prioriterade och skyddade
korsningar

Kort sikt

Kort sikt

Kort sikt

2 i.u. Lang sikt

Kort sikt

en, Vasttrafik

Trafikverket

Trafikverket

Trafikverket

Kommunerna

Kommunerna

Aterfinns bland
Konkreta forslag i
straket

Se konkret
forslag,
Delrapport 6.

Se konkreta
forslag,
Delrapport 6.

Ingar i foreslagna
paket (UA)

Endast i
Overgripande
termer
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Atgéards- | Atgardsforslag Steg | Kostnad | Tids- Ansvar Kommentar

nummer horisont

2.9 Forbéttrad tillganglighet till | 2 iu. Kortsikt | Kommunerna | Ja, 6vergripande
cykel genom samt som del i UA
lanecykelsystem och delade 1
mikromobilitetslosningar
eller hogre andel elcyklar.

2.10 Atgarder i kollektivtrafikens | 2 iu. Kortsikt | Kommunernai | Forbéattrad
lokala koppling till samrad med tillgénglighet och
knutpunkter de regionala tydlighet och

kollektiv- forbattrad
trafikmyndig- | komfort.
heterna.

211 Utveckling och 2 iu. Medel- | Kommunernai | Ja, en del av UA1
implementering av en lang sikt | samrad med
pendelparkeringsstrategi de regionala
dar funktionen for kollektiv-
pendelparkeringar och trafikmyndig-
kapaciteten i anslutande heterna.
vagnat balanseras mot
annan markanvéndning och
dess behov.

2.12 Forbattra 2 i.u. Kort sikt | Regionala Ja, en del av UA2
anslutningsresorna med kollektivtrafik
buss till och fran myndighetern
knutpunkterna a i samverkan

med
vaghallarna.

2.12a Framkomlighets- 2 iu. Kortsikt = Kommunerna | Oversyn
forbattringar framkomlighet

2.12b Turtathetsforbattringar 2 i.u. Kort sikt | Region Oversyn turtathet

Halland/VGR och service

2.12c Forbattrad tidsanpassning 2 iu. Kortsikt | Region Oversyn tidtabell
mellan tag och buss samt Halland/VGR
forbattrad tidshallning

2.13 ITS-16sning for partiella 2 iu. Medel- | Trafikverket Mojliggor
Busskorfalt och lang sikt prioriterad

signalprioritering

kollektivtrafik
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Atgéards- | Atgardsforslag Steg | Kostnad | Tids- Ansvar Kommentar
nummer horisont
2.14 Fardigstalla cykelstraket 2 iu. Medel- | Trafikverketi | Som endel av det
Goteborg — Kungsbacka med lang sikt | samarbete langsiktiga
kvarvarande "missing links” med arbetet
(Lindome — Kungsbacka) Regionen/
kommunerna
2.15 Strategi for 2 iu. Kortsikt | Trafikverket Se Delrapport 6.
trimningsatgarder Lindome Trafikanalys.

— Mdlndal for att 6ka
framkomligheten

Trimningsatgarder vag (6kad trafiksakerhet och framkomlighet kollektivtrafik)

3.1 Hogersvangfalt trafikplats 3 Kortsikt | Trafikverket
Kungsbacka C

3.2 Cirkulationsplatser 3 Kortsikt | Trafikverket/
trafikplats Kungsbacka S Kungsbacka

kommun

3.3 Forbéttrad framkomlighet 3 Medel- | Trafikverket
for angdrande kollektivtrafik lang sikt
(trafikplats 59)

3.4 Forbéttrad framkomlighet 3 Kortsikt | Trafikverket
fér angdrande kollektivtrafik
(trafikplats 59)

3.5 Forbattrad framkomlighet 3 Medel- | Kungsbacka
for angorande kollektivtrafik lang sikt | kommun

(Arendalsleden)

3.6 Forbéttrad framkomlighet 3 Medel- | Trafikverket
for kollektivtrafik och 6kad lang sikt
trafiksakerhet inom
Kungsbacka (bygga samman

tpl 59-61)
3.7 Trimningsatgarder jarnvag (signalatgarder)
3.5a Isérdragna infartsblock och | 3 iu. i.u Trafikverket -

utfartsblock
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Atgéards- | Atgardsforslag Steg | Kostnad | Tids- Ansvar Kommentar
nummer horisont
3.5b Blockfortatning 3 iu. i.u Trafikverket -
4.1 Ny knutpunkt i Varobacka 4 iu. iu Trafikverket Hanteras separat,
som eget objekt
4.2 Forbigangsspar Lekarekullet 142 Kortsikt | Trafikverket Punktinsatser
Kapacitet
Véstkustbanan
4.3 Forbigangsspar Kallered Cal120 | Kortsikt | Trafikverket Mojlig ersattning
(2026)/ for forbigangs-
lang sikt spar MolIndal
(2033+) (kort sikt)
4.4 Ny station Kungsbacka (avser tva alternativa inriktningar)
4.4a Vandstation Kungsbacka® 4 2360 Medel- | Trafikverket Da endast ny
(MSEK) | lang sikt station byggs
4.4b Vandstation inklusive tva 4 3300 Medel- | Trafikverket Vid ny station
nya spar mellan Kungsbacka (MSEK) | lang sikt samt tva nya spar
C och Hede stations3 (4-spar).
4.5 2 nya spar Kungsbacka- 4 Ca8000 | Langsikt  Trafikverket FOr prévning i
MolIndal, samt ny trafikplats (MSEK) | (2040+) senare
Kallered planperioder.

51 Aktuell for inspel till nationell plan 2022-2033.

52 Aktuell for inspel till nationell plan 2022-2033.

53 Aktuell for inspel till nationell plan 2022-2033.
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11.Bilagor

Till rapporten hor féljande delrapporter:

Bilaga 1
Bilaga 2
Bilaga 4
Bilaga 5
Bilaga 6
Bilaga 7
Bilaga 8
Bilaga 9
Bilaga 10
Bilaga 11
Bilaga 12

Bilaga 13

Tidtabellsanalys Véastkustbanan (Trafikverket Kapacitetscenter, 2020)
PM2 — Befolkning, arbetsplatser och resande (Rambdll, 2019)

PM4 — Kapacitetsanalyser vag 2014 — 2040 (Rambdll, 2019)

PM5 — Kollektivtrafikanalyser AVS Varberg — Goéteborg (Rambéll, 2020)
Trafikanalys E6 (WSP, 2019)

Stadspassage Kungsbacka (Kreera, 2019)

Fyrspar Kungsbacka-Hede (Kreera, 2020)

Trafikolyckor i straket Varberg-Goteborg (Trafikverket)

PM Trimningsatgarder (WSP, 2020)

Overgripande kostnadsbedémning vag/E6 (WSP, 2020)
Forbigangsspar Lekarekulle (Kreera, 2019)

Forbigangsspar Uppspar Hede - Kallered (Kreera, 2020)
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