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SAMMANFATTNING

Dubbelspar mellan Goteborg och Boras ar en hoghastighetshana som ska projekteras
som en del av den tankta framtida Gétalandsbanan mellan Goteborg och Stockholm.
Strackningen for dubbelsparet utreds i dagsldget och dar jarnvagen ska ansluta till
Vastkustbanan finns tva huvudalternativ, Raka sparet eller Langre vagen via Mélndal.
Syftet med arbetet ar att beskriva effekter da Gétalandsbanan dras via Molndal och
identifiera mojliga fragestallningar som kan ligga grund for framtida atgéardsvalsstudier
som ska utforas av Trafikverket. | samarbete med Trafikverket har undersékningar
gjorts for att jamfora kapaciteter pa Vastkustbanan och restider for Varberg och
Kungsbacka da jarnvagen dras via Mélndal.

Baserat pa tidigare utredningar och rapporter har mojlig restid till Landvetter och Boras
uppskattats. Resultatet visar pa en restidsvinst pa cirka 13-15 minuter till de olika
destinationerna da Gétalandsbanan dras via Mélndal, bytestider for resenarerna har stor
influens pa restiderna och paverkan pa resultatet.

| kapacitetsundersokningarna pa Vastkustbanan jamfordes kapaciteten pa strackningen
via Mdlndal och Raka sparet for tre olika fall dar resandet 2030 grundats pa olika
forutsattningar. Undersokningen visar pa kapacitetsbrist under den mest belastade
timmen for samtliga tre fall for dragningen Raka sparet. Via Molndal hade delvis brist
pa kapacitet under maxtimmen, med underskottet pa kapacitet var inte lika hog som for
Raka vagen. Trafikprognosens siffror och forhallanden har anvants for att berdkna
kapacitetsbehovet for alla tre fallen, prognosens utfall har darfor stor inverkan pa
resultatet.

Nyckelord: Kapacitet, restider, pendling, Gotalandsbanan, Véstkustbanan,
hoghastighetsjarnvag, personresor, trafikprognos
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ABSTRACT

Double track between Gothenburg and Boras is a railroad that will be constructed as a
part of the future high speed rail Gotalandsbanan that will run from Gothenburg to
Stockholm. There are two main routes for where the tracks will connect to
Vastkustbanan, Raka sparet and Langre vagen via Moélndal, which are currently being
investigated. In the alternative via Mdlndal is a station in Mdlndal and expansion to
four tracks between Mdlndal and Almedal, on Vastkustbanan, included. The purpose
of this report is to describe the effects that follows a placement of a railway station in
Madlndal and to identify questions at issue that can be used as a basis for future further
analysis that will be done by Trafikverket. Studies and analysis have been made in order
to investigate the capacity needs on Vastkustbanan 2030 and travel times from Varberg
and Kungsbacka that will follow the placement of a railway station in Mélndal.

Potential travel times to Landvetter and Boras have been estimated based on previous
studies and inquiries. The analysis show that a station in Mdélndal will result in 13-15
minutes shorter travel time to the various destinations and waiting time between the
changes have big impact on the outcome of the total travel times.

In the capacity analysis on Vastkustbanan was the capacity of the route via Mélndal
2030 compared with the capacity of the alternative Raka véagen the same year. Three
different capacity scenarios, based on different presumptions were analysed and the
result indicated in a shortage of capacity for the alternative Raka végen. The route via
Madlndal also showed a lack of capacity in some of the scenarios, however was the
shortage not as distinctive as in the alternative Raka véagen. A transportation forecast
has been used to calculate the capacity for all three scenarios, the outcome of the
forecast therefore have great impact on the result.

Key words:  Capacity, travel time, commute, Gotalandsbanan, Vastkustbanan, high
speed rail, trips, transportation forecast
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Transportpolitiska mal satts upp av regeringen for att sakerstélla ett hallbart och
samhallsekonomiskt effektivt transportsystem foér hela Sveriges befolkning och
naringsliv. Satsningen pa hoghastighetsbanor mellan Sveriges tre storsta stader,
Stockholm, Malmé och Goteborg har identifierats som en viktig del for att uppfylla de
transportpolitiska malen. Férhoppningen &r att satsningarna pa hoghastighetshanor ska
knyta samman Sveriges storsta arbetsmarknadsregioner, 6ka konkurrenskraften samt
forbattra kommunikationen bade inom och utanfér Sveriges granser. Satsningarna pa
hdghastighetsbanor ska aven resultera i 6kat bostadsbyggande samt generera storre
tillvaxt i de kommuner och regioner som kommer att ligga langs de nya jarnvéagarna
(Sverigeférhandlingen, 2015). Organisationen Sverigeférhandlingen har blivit tillsatt
av regeringen i uppdrag att snabbast mojligt verkliggora detta. For att fa fram tillrackligt
med finansieringsunderlag ska de nyttor som skapas i samband med
infrastruktursatsningen fungera som forhandlingsmetod for att fA medfinansiering.
Syftet med finansieringsunderlaget &r ocksa att identifiera och fortydliga prioriteter och
nyttoskapande, vilket ska resultera i ett effektivare och snabbare genomférande av
projekten.

I den nationella planen for 2014-2025 som faststallts i syfte att na de transportpolitiska
malen ar det beslutat att dubbelspar mellan Géteborg och Boras ska byggas. Projektet
ska planeras och genomféras som en del av den framtida Gotalandsbanan.
Gotalandsbanan &r namnet pa en hoghastighetsbana mellan Stockholm och Goteborg
som i dagsléaget utreds av Trafikverket (Trafikverket, 2014b). Banverket gjorde 2004
en forstudie pa delen Almedal-MalInlycke, som ar den forsta etappen pa strackan fran
Goteborg till Bords. Forstudien resulterade i tva alternativ; en strackning med
anslutning till Véastkustbanan i Almedal och en strackning med anslutning och
stationslage i MolIndal (Banverket, 2004). | alternativet via Mélndal ingar utbyggnad
till fyrspar pa Vastkustbanan mellan Almedal och MdlIndal, eftersom detta i utredningen
identifierats som nodvandigt kapacitetsmassigt. Utbyggnad till fyrspar kan innebara
avlastning pad Vastkustbanan och ge battre pendlingsmojligheter for Varberg och
Kungsbacka.

Mal och framtidsvisioner som identifieras i regioner och kommuner runt om i Sverige
arbetar mot de nationella transportpolitiska malen. K2020 ar en gemensam framtidsbild
for kommuner i Goteborgsregionen, Kungsbacka inkluderat, dar ett av de framsta malen
ar att utveckla kollektivtrafiken. 40 procent av alla resor ska goras med kollektivtrafik
ar 2025 och for att detta mal ska kunna uppfyllas maste alla bilresor som forutspas
tillkomma pa E6:an, laggas 6ver pa kollektivtrafiken (Tjernkvist, 2015). Vastkustbanan
ar hart belastad mellan Kungsbacka och Goteborg och kapacitetsbristen leder till
fullsatta tdg och forseningar i tag- och pendeltrafiken.
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1.2  Syfte

Rapportens syfte ar att beskriva de effekter en station pa Gétalandsbanan i MélIndal har
for det framtida resandet i Kungsbacka kommun och Varbergs kommun. Effekterna ska
beskrivas i form av restider mellan pendlingsorter samt kapacitetsforandringar pa
Vastkustbanan. | arbetet ska ocksa nyckelfragor géllande Vastkustbanans framtid
identifieras for att senare kunna utgdra grund for Trafikverkets atgardsvalsstudier i
straket langs Vastkustbanan.

1.3  Avgransningar

Trots att ett stationslage pa Gotalandsbanan i MoéIndal paverkar hela Véstkuststraket ar
den geografiska avgransningen for denna rapport begrénsad till Varberg och
Kungsbacka kommun. Arbetet ar utfort for att frdmst belysa den framtida
persontrafiken och dess utveckling i norra Halland. Rapporten omfattar delvis aven
godstrafik och snabbtag, men inga ingaende studier har gjorts pa detta transportslag.

Eftersom den framsta miljopaverkan till foljd av stationsdragningen kommer verka
lokalt i omradet dar strackningen av jarnvagen kommer att ga har detta valts att uteslutas
i rapportens arbete.

Rapporten kommer inte innefatta finansiella fragor for Varberg och Kungshacka
kommun som kan tankas uppstd i samband med stationsplaceringen i MolIndal.
Strackningen av Gotalandsbanan ar fortfarande under utredning och finansiering av alla
etapper pa Gotalandsbanan ar annu inte sakerstallda. Det ar darfor svart att faststalla
om, eller hur mycket Varberg och Kungsbacka kommun behéver medfinansiera.

Stationsplaceringen kan genom en forstorad arbetsmarknadsregion dven paverka
ekonomin hos invanarna i Halland. Dock inkluderar den ekonomiska utvecklingen
manga parametrar vilket gora det svart att forutspa. Grundat pa dessa forutsattningar
anses den ekonomiska delen vara alltfér omfattande for att fa plats i denna rapport och
beslut om att inte inkludera de ekonomiska resultaten i arbetet har fattats, utan bor
utredas separat.

1.4 Metod

Litteraturstudier om dagens infrastruktur samt kommande projekt har tagits fram for att
kunna bilda ett helhetsperspektiv och forstaelse for nagra av de faktorer som paverkar
framtidsbilden pa Vastkustbanan. Informationen i de inledande kapitlen hamtas fran
rapporter, genomforda utredningar samt arbetsmaterial fran Trafikverket.

Kontakt med bland annat kommuntjansteman, regionanstallda samt medarbetare pa
Trafikverket som har anknytning till jarnvag och liknande projekt, har skett 16pande
under arbetets gang. Syftet med kontakten var att fa fram nytt kompletterande
arbetsmaterial samt reda ut problematik och fragestéllningar som uppkommit under
arbetet. De olika kéallorna har undersokts och kritiskt granskats for att sedan
sammanstallas till resultat och slutsats.

| rapporten kommer tva framtidsbilder pa Vastkustbanan jamforas och utvérderas i form
av restider samt kapacitet. Alternativ R, Raka sparet, illustrerar mojliga scenarion da
Gotalandsbanan ansluter till Vastkustbanan i Almedal, medan alternativ M, via



Madlndal, representerar en anslutning till Vastkustbanan i Mélndal. Tidshorisonten for
jamfdrelserna &r satt till 2030.

For att underlatta forstaelsen och fa en mer Oversiktlig bild har flertalet tabeller,
kartlaggningar och illustrationer anvants i arbetet. Tabellerna i rapporten grundas pa
reviderad information och tabeller fran rapporter, studier samt statistik fran SCB.
Illustrationerna och figurerna i rapporten ar hamtade fran kallor och aterfinns i bade
originalformat, egenredigerade och sammanstéllda versioner. Trafikprognosen och
kvastkartorna for Kungsbacka och Varberg ar framtagna av M4Traffic, genom Mats
Tjernkvist.
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2 Nationell Infrastruktur

Infrastrukturen i Sverige planeras genom en nationell transportplan som Trafikverket
har som ansvar att verkliggora (Trafikverket, 2015a). Infrastrukturen i den nationella
transportplanen ska tillgodose de nationella transportpolitiska malen som syftar till att
sakerhetsstélla en transportpolitik som &r hallbar och langsiktigt samhéallsekonomisk
effektiv.

2.1  Nationella transportpolitiska mal

Mal for framtidens resor och Transporter ar en proposition fran riksdagen som antogs
av regeringen 2009 och omfattas av ett 6vergripande mal. Det Gvergripande malet
bestar av funktionsmal och hansynsmal, malstrukturen illustreras av Figur 1.
Funktionsmalet och hansynsmalet har i sin tur ett antal preciseringar som definierar
malen. Nedan beskrivs malen, citerat ur rapporten Uppféljning av de transportpolitiska
malen (Trafikanalys, 2015).

Funktionsmal
Tillgdnglighet

Overgripande
transport-
3 / politiskt mal
Hansynsmal

Sakerhet, miljé
och halsa

Figur 1 Den transportpolitiska mdlstrukturen
Kdlla: (Trafikanalys, 2015)

Det dvergripande transportpolitiska malet:

Det dvergripande malet for transportpolitiken ar att sakerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.

Funktionsmalet:

Transportsystemets utformning, funktion och anvéandning ska
medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god
kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill séaga likvardigt
svara mot kvinnors respektive mans transportbehov

Hansynsmalet:

Transportsystemets utformning, funktion och anvéandning ska
anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa
bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas och att 6kad halsa uppnas.



For att na de transportpolitiska malen har en nationell transportplan fér hela landet
faststéllts. Den nuvarande transportplanen stracker sig fran 2014-2025 och i Vastra
Gotalands lan finns flertalet stora investeringar som beslutats ingd. Delar av det
Véstsvenska paketet och nytt dubbelspar mellan Goteborg-Boras, via Landvetter, ar tva
av projekten som &r inkluderade i den nationella transportplanen och som &ven paverkar
Hallands lan (Trafikverket, 2014a).

Varje ar gor Trafikanalys en utvardering pa hur de transportpolitiska malen uppnas. |
2015 ars analys bedomdes det att varken hansynsmalet eller funktionsmalet utvecklats
namnvart sedan malen antogs av regeringen 2009. Aven den paverkan det svenska
transportsystemen har pa miljo i dagslaget bedoms vara ungefarligen densamma sedan
malen antogs. Dagens transportsystem ar i nulaget alltfor beroende av fossila branslen
och ses inte som ett langsiktigt hallbart transportsystem (Trafikanalys, 2015). | 2015
ars rapport bedomdes ocksa utvecklingen av Sveriges transportinfrastruktur ga
langsammare jamfort med andra europeiska lander som Sverige har stora
handelsutbyten med.

2.2 Basprognos 2030

Trafikverket ar ansvarigt for att ta fram prognoser for transportsystemet i Sverige.
Prognoserna ar baserade pa de faststallda planer som antagits av regeringen och
grundad pa dagens beslutande politik. Basprognos 2030 ar framtagen enligt den
nationella transportplanen for 2014-2025, Figur 2 visar en planprognos pa den
foreslagna trafikeringen 2030. Trafikeringen &r baserad pa Vasttrafiks tagstrategi och
ar utformad efter dnskemal om antalet tag per timme 2028. I nedanstaende figur visas
varken snabbtag eller godstag, de ar dock medriknade i faststallandet av den tankta
trafikeringen. Enligt basprognosen beréknas godstagen pa Vastkustbanan i Halland 6ka
fran 20 till 25 tag per vardagsdygn.

Ombyggnad och vandspar i MélIndal kombinerat med fyrspariga stationer i Vastlanken
ger en kapacitet pa 24 tag per timma. | basprognosen 2030 &r inte ombyggnad i MdIndal
medréaknat, kapaciteten pa Vastlanken ar darfor begransad till tolv tag per timma
(Lennefors, 2015). Fardigstallandet av Vastlanken forvantas mojliggora den sa kallade
Hallandspendeln. Svarigheter med att trafikera 8 tag per timma har dock identifierats
efter faststallandet av tagtrafikeringen och kommer andras i kommande prognos
(Lennefors, 2015).
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Figur 2 Tagtrafikering enligt basprognos 2030
Kdlla: Bearbetad bild (Lennefors, 2015)

Utifran utbyggnader enligt faststallda planer 2014-2025 har en kapacitetsheddmning
utformats. | de faststallda planerna ar Vastlanken och dubbelspar i Varberg de projekt
som framst paverkar Vastkustbanan. Dubbelspar Géteborg-Boras finns delvis med i de
faststéllda planerna, dock endast deletappen Molnlycke-Bollebygd vilket inte innebar
nagra direkta forandringar pa Vastkustbanan. Figur 3 nedan visar
kapacitetsbegransningarna under ett vardagsmedeldygn for ar 2014 respektive ar 2030.
Kapacitetsproblemen forvantas dka betydligt 2030 jamfort med 2014. Rod niva pa
kapacitetsutnyttjandet bedoms strackan som hart belastad, nast intill fullbelagd. Pa de
roda strackorna ar storningskansligheten hog och det ar stora svarigheter att
tillfredsstalla nya dnskemal om trafikering. Medelhastigheten &r ofta lag och det ar svart
att hitta tid for underhall. Det &r dock viktigt att notera att rod kapacitet inte
nddvandigtvis innebdr behov av kapacitetsokning. Gul markering innebdr att trafiken
ar storningskanslig och det finns viss svarhet att hitta tid for underhall. Gron niva visar
pa gott utrymmer for trafik och underhall av banan. Bortsett fran en stracka i Varberg
pa 2014 ars bedémning har resterande delarna av Vastkustbanan séder om Kungsbacka
ner till Halmstad kapacitetsnivan gron. Kapacitetsproblemen ar betydligt mer
omfattande under hogtrafik pa morgonen och eftermiddagen men beraknas anda vara
korbar under dessa perioder ar 2030 (Lennefors, 2015).
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Figur 3 Kapacitetsbegrdnsningar pa jdarnvdgsndtet
Kdlla: (Lennefors, 2015)

Storre press kommer sattas pa kollektivtrafiken i framtiden och flaskhalsar i systemet
forhindrar nyttjandet av jarnvagens fulla kapacitet och dérmed &ven framtida
malsattningar. Vid dimensionering av jarnvagskapaciteten maste sambandet mellan
samhallsnyttorna beaktas. Ett hogre kapacitetsutnyttjande gor att forseningar blir allt
oftare forekommande vilket paverkar kvalitén pa resandet. Trafikeras istéllet farre tag
pa strackorna blir punktligheten och tillforlitligheten storre men kapaciteten minskar.
Varje ar berdknas merkostnaderna for forseningar pa jarnvagen kosta samhallet dryga
fem miljoner per ar (Trafikverket, 2015c). Kapacitetsproblem pa Centralstationen
forsvarar mojligheterna att fa fram tdg pa oOnskade tider. En annan
kapacitetsbegransande faktor &r plattformslangden pa Goteborgs centralstation.
Oresundstagen har tidigare ansokt om att fa kora tag med en total téglangd pé 240 meter,
de spar som &r avsedda for regionaltdgen pa vastkustbanan kan dock endast hantera tag
som ar 160 meter vilket innebar 6kad trangsel pa tagen (Kapacitetscenter Trafikverket,
2015).

2.3 Sverigeforhandlingen

Sverigeférhandlingen, tidigare kallat Sverigebygget ar en grupp tillsatt av regeringen
och har som uppgift att mojliggéra byggandet av hoghastighetsjarnvagar fran
Stockholm till Goteborg och fran Stockholm till Malma. Stor vikt ligger i malsattningen
pa andpunktsresandet mellan de storsta staderna. Malet ar att strackan Stockholm-
Goteborg ska ta tva timmar och strackan Stockholm-Malmo ska kéras pa tva och en
halv timma. Forutom att satsningarna ska 6ka och forbattra tillvaxten i kommunerna
langs jarnvagen ar malet att de dven ska resultera i 6kad tillgangligheten samt forbattra
bostadsbyggandet i stdderna. Totalt ska investeringen i infrastrukturen generera
uppskattningsvis 100 000 nya bostader (Sverigeférhandlingen, 2015). Trafikverket ar
en viktig deltagare i processen. De flesta analyser och underlag som behovs, till
exempel gallande olika strackningar eller stationsuppehall, tas fram av Trafikverket.

Sverigeforhandlingen har i uppgift att undersoka olika finansieringsmojligheter och ska
lamna en rapport till regeringen i december 2015. Nyttoberékningar ska lamnas in for
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de kommuner som finns pa strackningen senast den 1 oktober 2015.
Nyttoberédkningarna kan bland annat beskriva antalet nya bostdder och/eller
arbetsplatser som kan uppsta i samband med hdghastighetsbanan. Miljo- och sociala
nyttor samt restidsvinster kan ocksa inkluderas. Dessa berdkningar kan i sin tur
anvandas for att forhandla fram bland annat stationslagen eller spardragningar samt
aven fungera som motivation till medfinansiering. Medfinansieringen ska motsvara den
andel nyttor som uppkommer med byggnationen av hdghastighetsbanan
(Sverigeférhandlingen, 2015). Medfinansiering kommer komma fran staten, berérda
kommuner och landsting, privata investerare samt fran bruksavgifter. Arbetssattet
liknas vid Stockholmsforhandlingen som genomférdes 2013 dar fyra nya
tunnelbanestrackningar och 78 000 nya bostdder forhandlades fram enligt samma
princip.



3 Infrastruktur och projekt med paverkan pa
Hallands lan

3.1 Vastkustbanan

Vastkustbanan stracker sig fran Goteborg ner till Lund och ar en av Sveriges viktigaste
jarvagsforbindelser. Vastkustbanan ansluter till Viskadalsbanan som gar till Boras, i
Varberg och Halmstad-Né&ssjo jarnvdg i Halmstad. Jarnvagen knyter ihop Sveriges
andra och tredje storsta stader, Goteborg och Malmo och verkar ocksa som en viktig
internationell lank mellan Oslo-Goéteborg-Koépenhamn. Vastkustbanan ar en del av
Transeuropeiska transportnatet, TEN-T natet, som ingdr i EU:s satsningar pa
infrastruktur som kopplar samman Europa.

Den totala langden pa Vastkustbanan &r cirka 30 mil varav 85 procent av dessa &r
dubbelspar. Dubbelspar innebéar battre pendlingsmojligheter med tatare turavgangar
och storre punktlighet. Med dubbelspar frigors kapacitet och det finns méjlighet att
transportera fler tunga godstransporter vilket avlastar E6:an. Den enda delen pa
Vastkustbanan i Halland som inte ar utbyggd till dubbelspar &r en stracka pa ungefar
7,5 km mellan Varberg och Hamra (Leuftstadius, 2015). Utbyggnad till dubbelspar pa
denna etapp ar ett en del av den nationella transportplanen och planeras att paborjas
innan 2020.

| december 2015 kommer en av Vastkustbanans storsta flaskhalsar att férsvinna, da
planeras de forsta tagen i den nya tunneln genom Hallandsasen att borja koras. Sedan
1985 har tagen trafikerats pa ett krokigt och brant enkelspar dver Hallandsasen med en
kapacitet pa fyra tdg per timma. Da tunneln star fardig kommer kapaciteten sexfaldigas
och 24 tag kommer kunna trafikeras per timma, dock kommer inte kapaciteten kunna
nyttjas till fullo innan hela vastkustbanan ar utbyggd till dubbelspar (Region Halland,
2013). Aven hastigheten pa strackan kommer att kunna 6kas i och med invigningen av
den nya tunneln. Dagens hastighet pa dryga 80 km/h kommer att kunna hojas till upp
till 240 km/h, vilket forvantas ge en restidsvinst med 15 minuter for regionaltag
respektive 9 minuter for snabbtag (Trafikverket, 2014c).

Etappen mellan Varberg och Hamra ar den del som kvarstar att byggas ut till dubbelspér
pa Vastkustbanan i Halland. 2013 kom regeringens tillatlighetsbeslut for dubbelspar pa
strackan vilket kommer frigora stor kapacitet pa Vastkustbanan. | planen om utbyggnad
till dubbelspar ingar dven ett nytt resecentrum for Varberg som planeras ligga strax norr
om dagens stationslage. Projektet har planerad byggstart 2019 och berdknas vara
fardigstallt 2024 (Leuftstadius, 2015).

Jarnvagssparen i Varberg kommer forlaggas i en cirka 3 km lang tunnel under staden.
Tunneln kommer frigdra stora ytor som mdéjliggor nybyggnation i form av bostéder och
arbetsplatser. Detta kommer innebdra att fler bostader och arbetsplatser kommer finnas
pa gangavstand fran jarnvégsstationen, vilket gynnar majligheterna till tagpendling
(Leuftstadius, 2015). Utbyggnaden kommer inte bara utOka kapaciteten, utan &ven
jarnvagens standard. Med en forbéattrad standard kommer taghastigheterna kunna hojas
och restiden mellan destinationerna forkortas och det forvantas skapa en tidsvinst pa
upp emot fyra minuter i och med utbyggnaden (Rambdll, 2015). Det nya resecentrumet
som tillkommer ska underlatta for tillgangligheten mellan buss och tadg och gora
forutsattningarna for en dkad arbets- och studiependling, battre (Leuftstadius, 2015).
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Pa Vastkustbanan trafikeras regionaltag, pendeltag, snabbtdg och godstag. Antalet
tdgavgangar har okat med 50 procent sedan regionaltdgen Oresundstdgen bérjade
trafikera banan 2009. Figur 4 nedan beskriver den upphandlade tagtrafiken 2015 pa
Vastkustbanan fran Goteborg till Halmstad. Pendeltagen kor under de mest belastade
timmarna pa morgonen och kvallen med kvartstrafik och Oresundstégen till Halmstad
samt Malmo kor timmestrafik. Sammantaget kérs 10-minuterstrafik till Kungsbacka
och halvtimmestrafik till Varberg. Idag trafikerar 198 tag pa Vastkustbanan mellan
Kungsbacka och Goteborg.

Goteborgc o
Liseberg
Méindal @©
Kallered
Lindome 4 DT/h
Anneberg
Hede
Kungsbacka
Asa
Varberg ©
Falkenberg ©
== Regionaltag
Halmstad © Regionaltag Halmstad-Géteborg
== Pendeltag Kungsbacka-Goteborg

Mot Malmo

Figur 4 Upphandlad tagtrafik pé Vistkustbanan 2015
Kélla: (Rambéll, 2015)

Langre och fler tag per timma ar nédvandigt for att kunna 6ka resandet och na de satta
malen i K2020 gallande andelen resor som gors med kollektivtrafik i
g6teborgsregionen. Det finns i dagens lage svarigheter med att fa fram tag pa 6nskade
tider pd Vastkustbanan, speciellt under rusningstid da banan ar mycket hart belastad.
Baserat pa uppsatta kollektivtrafikmal och befolkningsékningen i Halland forvantas
resandet med tagtrafiken dka med en tredjedel. | framtiden kommer Véastkustbanan
behdva byggas ut till fyrspar pa delar narmst Goteborg for att det ska bli majligt att
hantera, viktigast &r strackorna Almedal-Mdlndal och Lindome-Kungsbacka (Bostrém,
2013).

Pa strackan Goteborg-Kungsbacka bildas en sa kallad kappkorningseffekt. Pendeltagen
kor langsammare med mer frekventa uppehall vilket innebér att regiontdgen fran
Goteborg kor ikapp pendeltagen pa véag ner mot Kungsbacka och tvingas ligga bakom
dessa fram till pendellinjens slutstation dér regionaltagen kan ateruppta Onskad
hastighet (Palm, 2014).
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3.1.1.1 Regional och snabbtag

Kollektivtrafiken i Halland skots av Hallandstrafiken som tillsammans med Danska
Trafikstyrelsen, Vasttrafik, Skanetrafiken och andra trafikbolag i Sydsverige star
bakom tagsystemet Oresundstdgen. Sedan januari 2009 har tagen trafikerat
Vastkustbanan och utgor idag en stor del av tagresandet i Halland (Hallandstrafiken,
2015). Varje vardag trafikeras 16 dubbelturer mellan Goteborg-Malmé och ytterligare
12 dubbelturer per vardag mellan Goteborg-Halmstad. Oresundstagen rymmer 229
sittplatser och kan kora till en hastighet av 180 km/h (Palm, 2014).

Snabbtagen trafikeras av SJ och gar mellan Goteborg och Malmd. Tagen har endast ett
fatal stopp langs véagen, dar Halmstad ar det enda uppehallet i Halland. Snabbtagen
stannar vanligtvis inte i Varberg, men trafikerades under sommarmanaderna 2015 med
tva tag per dag som hade uppehall i Varberg.

3.1.1.2 Pendeltag

Kungsbacka ar pa grund av den goda tillgangligheten med pendeltag vél integrerat i
Goteborgsregionens arbetsmarknad. Kungsbackapendeln trafikeras pa Vastkustbanan
och borjade gd mellan Goteborg och Kungsbacka 1992 och. Férutom start och slut
destinationerna Kungsbacka och Goteborg har pendeltdgen har uppehall i Hede,
Anneberg, Lindome, Kallered, Mdélndal, Liseberg.

Hede station & en av tva pendelstationer langs Kungsbackapendeln belagen i
Kungsbacka. Stationen ligger i norra delen av Kungsbacka och har en viktig del i
pendeltrafikens framtida roll. Enligt utvecklingsplanen ska Hede station vara en modern
knutpunkt for Kkollektivtrafiken 2020 med battre busstrafik och tillganglighet for
fotgangare och cyklister (Kungshacka kommun, 2015). 2014 férlangdes perrongen pa
Hede station vilket innebar att langre tdg kan koras pa strackan, forlangningen utfordes
av Trafikverket och ingick som en del i det Vastsvenska paketet. Idag ar samtliga
stationer mellan Kungsbacka och Almedal forlangda och kan ta emot tag pa en langd
upp till 225 meter.

3.1.1.3 Godstag

P& Vastkustbanan trafikeras godstag fran Angelholm och norrut mot Goteborg. Flest
godstag trafikeras i norra delen av Halland. Under ett normaldygn trafikeras ungefar 20
godstag pa Vastkustbanan mellan Goteborg och Varberg.

3.2 Vastlanken och Vastsvenska paketet

Véstsvenska paketet ar ett samarbete mellan Géteborgs Stad Véstra Gotalandsregionen,
Region Halland, Géteborgsregionens kommunalforbund, Vasttrafik och Trafikverket.
Overenskommelsen gar ut pd att fd Goteborg och kommunerna runtomkring i
Vistsverige att utvecklas och vaxa pa ett hallbart satt. Ett av malen med Vastsvenska
paketet &r att starka Goteborgs stadskarna och utoka med 30 000 invanare samt 40 000
arbetsplatser fram till 2025 (Trafikverket, 2014e). For att framja en hallbar 6kning
maste kollektivtrafiken bli attraktivare. En 16sning som maste till for att gora detta
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mojligt ar att frigora kapacitet och minska belastningen pa Goteborgs centralstation
(Trafikverket, 2014d). Satsningarna ska gora transporten och kollektivtrafiken béttre,
palitligare och sakrare.

| Goteborgsregionen idag sker ungefar 25 procent av alla resor med kollektivtrafik, det
gemensamma malet for Goteborgsregionen, Kungsbacka inkluderat, ar att den siffran
ska hojas till 40 procent ar 2025. Satsningar pa kollektivtrafik och jarnvég starker
regionen bade nationellt och internationellt. VVastsvenska paketet ska resultera i nyttor i
form av bland annat enklare och snabbare pendling till arbetsplatsen, en battre miljo,
battre tillgang till arbetskraft och battre bostadsmajligheter och darmed gora
Vaéstsverige mer attraktivt och konkurrenskraftigt (Trafikverket, 2014e).

For att kunna uppna malsattningarna omfattas ett flertal sma och stora projekt av
Vastsvenska paketet. Utbyggnad av busskorféalt och nya cykelbanor, forlangning av
tagperronger, i bland annat Kungsbacka samt nya pendeltag och sparvagnar ar nagra av
de mindre projekt som ingar. De stdrre projekten dr en ny éppningsbar bro éver Gota
Alv, knutpunkt Gamlestaden, Marieholmstunneln och Vastlanken. Totalt kommer
Véstsvenska paketet kosta 34 miljarder kronor att genomféra och Region Halland och
Véstra Gotaland ska tillsammans bidra med 1 miljard kronor. Tréngselskatten i
Goteborg &r en av de finansieringskéllor som gor Vastsvenska paketet mojligt,
satsningarna kommer att paga ungefarligen fram till 2028.

Vastlanken &r en jarnvéagsforbindelse under Géteborg och &r av stor vikt for regionens
tillvéaxtstrategi. Projektet &r en del av det VVastsvenska paketet som har syftet att fa fler
manniskor att flytta till \VV&stsverige och att tillvaxten i regionen ska bli lika stor som
tillvaxten i Malmo- och Stockholmsregionen. Véstlanken ar budgeterad till 20 miljarder
kronor sett i 2009 ars pengavarde. 2011 pabdrjades framtagningen av jarnvagsplaner
och systemhandlingar, byggstart ar beraknat till januari 2018 och Véstlanken planeras
vara fardigstalld 2026. Totalt kommer Vastlanken besta av en stracka pa dryga atta
kilometer, varav ungefar sex kommer vara i tunnel. En tredjedel av strackan kommer
att ga i lera medan resten kommer att dras i berg. Tre nya stationer under jord ska
byggas; en station vid Goteborgs central, en vid Korsvagen och en station vid Haga.
Restiden mellan Goteborgs C-Haga och Haga-Korsvagen berdknas ta tva minuter
vardera medan resan Korsvégen-Almedal berdknas ta tre minuter (Kapacitetscenter
Trafikverket, 2015).

Goteborg centrum ar malpunkten for alla inkommande tag vilket har resulterat i att
kapaciteten for Goteborgs Centralstation ar hart belastad under pendlingstimmarna pa
morgonen och kvallen. Alla tag kommer samma vag in som ut och stationen ar darfor
en stor flaskhals i systemet. Pa ett medelvardagsdygn hosten 2015 planeras ungefar
645 ankomster/avgangar trafikera Goteborgs Centralstation (Kapacitetscenter
Trafikverket, 2015). Vastlanken ska latta pa kapaciteten genom att pendel- och
regionaltag gar genom Vastlanken istéllet for in till Centralstationen. Denna trafikering
kommer i princip dubbla kapaciteten for pendeltagen till Goteborg och region-, fjarr-
och snabbtagstrafikeringen kan Okas. Om stationerna i Vastlanken byggs som
fyrsparsstationer kommer minst 24 tag per timme och riktning kunna trafikeras. 2026
nar Vastlanken ska sta fardigstalld kommer dock endast tolv tag per timma och riktning
kunna trafikeras, detta beror pa kapacitetsbegransningar soder om Vastlanken vilka
kommer atgardas da dubbelsparet mellan Goteborg-Bords ar  fardigstallt
(Kapacitetscenter Trafikverket, 2015).

En annan nytta Vastlanken kommer medféra ar att centrumkarnorna i Goéteborg sprids
och mdjligheten for direkta resor forbattras. Fran de tre stationerna ar i princip hela
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Goteborgs innerstad nabart med gang eller cykel, vilket gor att fler resenarer kan na fler
platser utan att byta fardmedel. Inom stationsomradena kommer ungefar 100 000
arbetsplatser att kunna nas (Trafikverket, 2014d). Istallet for att alla aker till
centralstationen och byter till sparvagn eller buss dérifran kan de som pendlar vélja att
stiga av pa nagon av de andra nya stationerna vid Korsvagen eller Haga. Denna lésning
kommer att frigora stor kapacitet i kollektivtrafiken i Goteborg. Vastlanken gor det
ocksa majligt att sprida eventuella stérningar i trafiken pa ett béttre satt an idag.

3.3 Gotalandsbanan

3.3.1 Projektorganisationen

2014 bildades projektorganisationen Gotalandsbanan. Organisationen bygger pa ett
samarbetsavtal mellan de fyra storsta kommunerna; Géteborg, Boras, Jonkdping och
Link6ping, som finns pa den tankta stackningen for den planerade hoghastighetsbanan.
Da alla parter har ett starkt gemensamt intresse for Gotalandshanans utfall ser de vikten
av att ha ett organiserat samarbete som effektiviserar dvergripande uppgifter samt
spridande av kunskap. Projektorganisationen leds av en gemensam styrgrupp dar tre
representanter far utses av varje part. Samarbetsavtalet ar giltigt i tre ar, dér var part ska
bidra med 1 500 000 SEK per ar till organisationen. Da avtalet Ioper ut ar det i parternas
avsikt att forlanga avtalet for att kunna astadkomma ett langsiktigt arbete. Da
forlangningen gors, ska utokat samarbete med ytterligare parter beaktas (Hall, 2014).
Organisationen ska samverka for att tillgodose for alla inblandade parters dnskemal
géllande bland annat strackning, kvalitet och utformning. Processtdd och samordning
av processer, kommunikations- och informationsinsatser, kunskapshdjande insatser,
kontakt och samverkan med externa parter och utredningsarbete &r nagra av de punkter
som summerar organisationens uppgifter.

Mal pa kort, medellang och Iang sikt har blivit identifierade av projektorganisationen.
Pa kort sikt &r malet att beslut om att planera och bygga hela Gotalandsbanans stracka,
ska fattas pa nationell niva sa snart som mojligt. Gruppen Sverigeforhandlingen,
tidigare Sverigebygget, har tillsatts av riksdagen for att forverkliga Gotalandsbanan
(Gotalandsbanan, 2015). Ar 2021 &r satt som det medellénga mélet for Gotalandsbanan
och intentionen ar att alla finansieringsfragor och all projektering ska vara fardigstallda
sa att delstrackan Linkdping-Jonkdping-Boras kan pabdrjas senast da. Det sistnamna
och langsiktiga malet utformat av projektorganisationen &r att Gotalandsbanan ska vara
fullstandig senast ar 2031 (Hall, 2014).

3.3.2 Hdghastighetsjarnvagen

Begreppet Gotalandsbanan syftar pa en ny jarnvdg som i dagslaget utreds av
Trafikverket. Andpunkterna Stockholm och Goteborg kommer forbindas med
hoghastighetstag och jarnvagen kommer ga via de stora orterna Link6ping, Jénkoping,
Boras samt Landvetter flygplats. Gotalandsbanan kommer att knytas samman med
Vaéstlanken i Goteborg och Ostléanken i Stockholm.

Gotalandsbanan ar ett samhallsutvecklingsprojet som férvantas ge 6kad tillganglighet
och forbattrad kapacitet pa jarnvagsnatet. Utbyggnaden ska medverka till regional
utveckling samt ett miljéanpassat transportsystem. Projektet syftar &ven till att bidra till
en Okad ekonomisk integration och skapa nya, stérkta arbetsmarknadsregioner samt
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bidra till en samhéllsnytta bland annat i from av nya bostéder, investeringar och nya
byggnadsarbeten. Planeringen och utférandet av Gotalandsbanan ligger pa flera olika
aktorer, Trafikverket ansvarar for byggandet av sjalva banan medan berérda kommuner
ansvarar for delar som stationer, bebyggelser och lokala kommunikationer. Planeringen
av jarnvagen sker inte i sin helhet utan planeras i delstrackor som alla ar olika langt
framskridna i planeringen. Strackorna Géteborg-Boras och Stockholm-Linkoping ér de
etapper som ligger i framkant i planeringsfasen och jarnvégsutredningar ar planerade
eller genomforda pa dessa strackor (Hall, 2014).

Pa jarnvagen kommer det bade att koras hoghastighetstag samt regionaltdg med
hastigheter som forvéntas bli 320 respektive minst 250 km/h. Tanken ar att det ska
finnas forbispar pa varje station sa att snabbare tag kan passera de langsammare. Stor
vikt ligger vid restiderna mellan storstaderna, malet ar att man ska kunna forflytta sig
fran Gaoteborg till Stockholm pa under tva timmar. Om detta mal gar att uppna forvantas
restiderna fran Géteborg till Boras, Jonkoping och Linkoping bli 30, 60 respektive 90
minuter med snabbtag. De kortare restiderna jamfort med dagens infrastruktur kommer
gora att taget mer effektivt kan konkurrera med flyget och motortrafiken. Kortare
restider kan resultera i minskat behov av fossila branslen vilket gynnar miljén och
bidrar till en hallbar utveckling i Sverige (Gotalandsbanan, 2015). | trafikprognosen for
Gotalandshanan beraknas upp till tre hdghastighetstag i timmen under hogtrafik kunna
kora strackan Stockholm-Goteborg. Ut6ver de hdghastighetstag som kommer trafikeras
pa Gotalandsbanan forutspas aven sex regionala tag i timmen kunna koras mellan
Goteborg och Boras.

Dubbelspar mellan Goteborg och Boras finns med i den nuvarande nationella
transportplanen som stracker sig fram till 2025. Hoghastighetsspar pa strackan
Goteborg-Boras ska genomféras som en del av den framtida Gétalandsbanan. De tva
storsta staderna i Vastra Gotaland férbinds i dag med ett enkelsparigt jarnvéagsspar.
Strackan Goteborg-Boras ar ett av Sveriges storsta pendlingsstrdk, dock ar
jarnvagssparet i valdigt dalig standard i forhallande till resenarsbehovet och sparen
saknar idag aven forbindelse till Landvetter flygplats (Trafikverket, 2014b).

Strackan Goteborg-Boras berdknades i 2008 ars prisniva att kosta 15 miljarder kronor
(Trafikverket, 2014b). Med en hastighet av upp till 320 km/h kan restiden mellan
Goteborg och Bords komma att halveras och antalet tag per timma kan 6kas. Den
minskade restiden samt tatare turavgangar kommer att forbattra forhallandena for
pendling till arbete och studier. Beroende pa strackning och uppehallshild kommer
restiden Almedal-Boras bli 27-35 minuter (Kapacitetscenter Trafikverket, 2015).

Den nya dubbelspariga jarnvagen ar uppdelad i tre etapper; Almedal-Mdolnlycke,
Molnlycke-Bollebygd, Bollebygd-Boras. | nuléaget gors lokaliseringsutredningar
gallande var den nya hoghastighetshanan ska ga, Figur 5 visar de omraden som utreds.
Den enda strdckning som har blivit beslutad &r delen Mdolnlycke-Bollebygd som
kommer borja byggas ar 2020 (Trafikverket, 2014b). Denna stracka kommer att
projekteras forst eftersom strackningen kommer kunna innebara mojligheten att kora
fler tdg samt ger kortare restid och eftersom denna strackning ocksa innefattar en ny
station pa Landvetter flygplasts.
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Figur 5 Utredningsomrdde dubbelspdr Géteborg-Bords
Kdlla: (Trafikverket, 2014b)

Delen Almedal-Molnlycke &r etappen déar hoghastighetsbanan ansluter till
Vastkustbanan i Goteborg, dock ar strackan for spardragningen annu ej beslutad.
Trafikverket & den myndighet som har i uppgift att utreda korridoren och faststalla var
sparen ska dras. Banverket gjorde 2004 en forstudie pa strackan och i utredningen
presenterades tva huvudalternativ; Raka vagen och Langre véagen via Molndal.
Dragningen Raka vagen innebar att dubbelsparen avviker fran Vastkustbanan eller
Vastlanken i Almedal och dras raka végen till MdlInlycke, via Landvetter. Alternativet
langre vagen via Molndal innebéar dragning av jarnvégen via station Molndals nedre.
For varje alternativ studerades i sin tur olika strackningar, R1 — lang tunnel, R2 — utmed
befintlig strackning, M1 — rakt pa MdIndal och M2 — sydlig bage, utbredningsomradet
for de olika stréackningarna visas i Figur 6. | alternativen via MdIndal berdknades 400
tdg trafikeras pad vastkustbanan mellan Mdindal-Almedal 2025 och for att
kapacitetsmassigt klara av trafikeringen ingar utbyggnad till fyra spar for samtliga
alternativ via Mdélndal (Banverket, 2004). | forstudien konstaterades Raka vagen ha en
lagre kostnad samt en kortare restid till Géteborgs centrum. Alternativen Via MélIndal
ansags daremot ha storre samhalls- och regionalekonomiska effekter och den totala
restiden skulle bli kortare da byten och anslutningsresor medraknades. En station i
Méolndal skulle mdojliggéra battre tillganglighet till sodra Goteborg och minska
belastningen pa stationerna i Véastlanken och Goteborg C ungefar fem procent farre
resenarer (Banverket, 2004). Genom spardragning via Mdélndal skulle dven den tredje
storsta staden i regionen inkluderas. Efter Goteborg central och Kungsbacka station &r
MoIndal den tredje storsta stationen i Goteborgsregionen. Efter remissvar pa forstudien
ansags dock alternativet Raka sparet vara mest attraktivt och I6nsamt.
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Figur 6 Utredningsomrdden fér Gétalandsbanan
Kdlla : (Odenstedt Lindhe, 2015)

2006 arbetade Mdlndals kommun tillsammans med davarande Banverket och andra
intressenter fram ett nytt alternativ, M1%. Alternativet har hogre geometrisk standard
an M1 och kortare strackning an M2. | detta alternativ kommer hoghastighetssparen att
ansluta till Vastkustbanan i Abromotet séder om Mélndal och den befintliga stationen
i Mo6Indal kommer att finnas kvar och byggs ut med de spar och plattformar som kréavs.
2010 genomfordes annu en forstudie av Banverket dar alternativ. M1% ocksa
analyserades. | studien fastslogs det att alternativen alternativ R1, R2 och M1% ska
komma att ligga grund for fortsatt jarnvagsutredning (Banverket, 2010).

Idag genomfors arbetet med lokaliseringsstudier for att faststalla korridoren dar
strackan Almedal-MdolInlycke ska dras. Lokaliseringsstudien innefattar bland annat
markundersokningar, samrad med omvarlden samt miljokonsekvensbeskrivningar och
ska efter remissinsatser resultera i ett beslut om hur arbetet ska ga vidare. Beslutet
bedéms kunna tas under hosten/vintern 2016. Finansieringen tacker for tillfallet endast
lokaliseringsutredning och det finns &nnu inte besked for fortsatt finansiering for
projektet och en saker byggstart kan darfor inte faststallas. Fas besked om fortsatt
finansiering innan sommaren 2016 finns mojligheter for byggstart tidigast 2021
(Odenstedt Lindhe, 2015).
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4 Befolkning, tillvaxt och resande i Halland
4.1  Hallands tillvaxtstrategi

Region Halland har satt upp en tillvéaxtstrategi for hela regionen som galler fran 2014
till 2020. Malet for tillvaxtstrategin lyder; Halland ska vara en mer attraktiv,
inkluderande och konkurrenskraftig region ar 2020 &n ar 2014 (Region Halland,
2014a). En attraktiv, inkluderande och konkurrenskraftig region definieras i
tillvaxtstrategin som hdg inflyttning, hdgt deltagande pa arbetsmarknaden samt goda
forutsattningar for att utveckla och starta foretag. Ett av malen definierade i Hallands
tillvaxtstrategi ar att forvarvsfrekvensen pa kvinnor och man i Halland ska vara bland
de tre hogsta i Sverige. 2012 lag Halland pa forsta plats i Sverige i kategorin
forvarvsfrekvens for bade mén och kvinnor. For att Halland ska bli mer attraktivt ar de
strategiska valen preciserade i tillvéxtstrategin; En region med god tillganglighet och
en region som erbjuder attraktiva motesplatser, boende- och livsmiljoer (Region
Halland, 2014a).

Alltfler arbetsmojligheter koncentreras till de stérre staderna i Sverige dar ocksa
sysselsattningsutvecklingen & storst och regeringen har forutspatt att
arbetsmarknadsutvecklingen fortsatt kommer koncentrera sig till storstdderna.
Nérheten till arbetsmarknaden i storstaderna kombinerat med goda boendemdjligheter
har lange gynnat inflyttningen i Halland och 6kad pendling med grannregioner, bland
annat Goteborg, kan ha god inverkan pa Hallands utveckling (Region Halland, 2015a).
Fran 1950 till 2013 har folkmangden i Halland 6kat med 80,4 procent jamfort med
Sveriges befolkning som okat med 37 procent. Ar 2020 férvantas denna procentuella
hojning jamfort med 1950 vara 90 procent (Region Halland, 2014a). Hallands
integration i storre arbetsmarknader &r pa lang sikt av stor vikt for att Halland ska kunna
vara en attraktiv region. For att Halland ska kunna fortsatta utvecklas som region
behovs fler bostadsmojligheter och 6kad tillganglighet till arbetsmarknaden i
storstadsregionerna (Region Halland, 2014a). Konkurrenskraftiga restider och hdg
turtathet i kollektivtrafiken ar viktigt for att kunna bibehalla en god tillganglighet med
den véaxande arbetsmarknaden i Goteborg och det ar av stor vikt att flaskhalsar pa
Vastkustbanan byggs bort (Region Halland, 2014a). Genom goda pendlingsmdjligheter
hjalper kollektivtrafiken till att bredda Hallands studie- och arbetsmarknad vilket bidrar
till Hallands utveckling. Fortsatt arbete for en battre forbindelse med Stockholm har
ocksa identifierats som viktigt for Hallands tillvaxt. Mer palitlig och fortatad
kollektivtrafik kan &ven starka Halland som destination. En starkt destination skapar
béttre utgangspunkt for nya besokare, foretag, 6kade investeringar och fler inflyttare
vilket forbattrar regionens attraktionskraft (Region Halland, 2014a).

En av de problemstéllningar Halland kan komma att sta infor i framtiden &r hur den
Halldndska kollektivtrafiken ska kunna hantera det dkade transport- och resebehovet
som uppstar till foljd av en okande folkmangd. Vastkustbanan och E6:an har
identifierats som hogst prioriterade strak som har stor betydelse for Hallands tillvéxt i
framtiden. For att nd uppsatta miljomal maste tagtrafikeringen 6ka betydligt mer &n
dagens utveckling och att antalet tagresor ska dubbleras fram till 2030 anses vara ett
rimligt mal. Enligt trafikverkets prognoser forvantas det totala resandet 6ka med 50
procent. En resandedkning med 50 procent samt en fordubbling av antalet tagresor
innebér en 6kning av tagresandet med faktor tre och detta innebar att 6kningen av
biltrafik pa E6:an genom Halland helt maste laggas 6ver pa tagtrafik (Region Halland,
2013).
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4.2  Befolkningsutveckling
4.2.1 Befolkningsframskrivning

Goteborg, Kungsbacka och Varbergs kommun aterfinns bland de tio mest vaxande
kommunerna i Sydsverige. | Halland sker den mesta tillvaxten langst med kusten, i de
norra regionerna, samt Kkring téatorterna i ldnet. Enligt Region Hallands
befolkningsprognos kommer Hallands befolkning 6ka fran 310 665 invanare ar 2014
till 356 100 ar 2030 (Johansson, 2015).
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Figur 7 Befolkningsframskrivningen i Halland
Kdlla: (Johansson, 2015), (Leuftstadius, 2015)

Region Hallands befolkningsprognos for Varberg och Kungsbacka beskrivs i Figur 7
ovan. Fran 2014 fram till 2030 beraknas Varberg 6ka med 16 procent och Kungsbacka
med 17 procent vilket motsvarar en folkdkning pad 617 respektive 817 personer per ar.
Varberg och Kungsbacka kommun har en stérre malsattning och framtidstro gallande
befolkning an vad som forutspatts av Region Halland, vilket kan utlasas fran
diagrammet. Bade Varberg och Kungshacka kommun beraknar att befolkningen ska
vaxa med 800-1000 personer per ar (Leuftstadius, 2015) (Kungsbacka kommun, 2014).

Kungsbacka kommun har enligt 6versiktsplanen mal om att bygga 500 bostéader per ar
i kommunen, varav ungefar 300 i Kungsbacka stad. | genomsnitt flyttar tva personer
per lagenhet in, vilket genererar en tillvéaxt pa dryga 1 000 invanare per ar. 500 bostader
per ar ar en siffra strategiskt utsedd av Kungsbacka kommun for att kunna skapa en
balans mellan rimlig expansion, infrastrukturens kapacitet och sund bostadsmarknad
(Kungsbacka kommun, 2014).

Malséttningen for Varbergs kommun &r att uppna en befolkningsmangd pa 75 000
personer ar 2030 (Leuftstadius, 2015). Detta ar mer dn den dubbla tillvéaxt per ar Region
Halland har raknat med i sin befolkningsframskrivning. For att uppna detta mal behover
kommunen vaxa med omkring 900 invanare per ar. Da jarnvagssparen kommer
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forlaggas i tunnel kommer en yta pa ungefar 50 000 kvadratmeter inne i Varbergs
centrum frigoras. Inom samma period som de nya sparen byggs, planeras
farjeterminalen och industrihamnen flyttas, detta kommer tillsammans skapa nya
markytor i centrum pa cirka 200 000 kvadratmeter (Leuftstadius, 2015). Pa detta
omrade i direkt narhet till havet kan nya bostader, kontor och butiker byggas vilket
kommer resultera i en fordubbling av stadskdarnan. Varbergs kommun har en
malsattning om att bygga mellan 350-400 nya lagenheter i Varberg per ar. Detta ska
utjamna bostadsbristen som finns i Varberg idag, samt ge stora mojligheter for
stadskérnan att utvecklas. Det storsta bostadsbyggandet kommer ske i centralorten samt
langs kollektivtrafikstraken dar ocksa den framsta tillvaxten i kommunen sker.

Forutsatt att Varberg nar sitt mal pa 75 000 invanare 2030 och att Kungshackas
befolkning vaxer till dryga 93 700 invanare 2030 motsvarar detta en 6kning med 24
procent for Varberg och 19 procent for Kungsbacka mellan 2014 till 2030. Den
antagna befolkningsdkningen till 93 700 for Kungsbacka &ar enhetlig med den
prognostiserade siffran i trafikprognosen utford av M4 Traffic.

4.2.2  Aldersfordelning

Aldern &r en faktor som péverkar hur befolkningen reser. En aldre malgrupp reser
vanligtvis inte till samma malpunkter eller pa samma tider som forvarvsarbetare eller
yngre malgrupper. Befolkningen i Hallands kommun, sett till riket, har en stor andel i
aldersgruppen 0-19 ar, liten andel i gruppen 20-64 och genomsnittlig andel i
indelningen for 65 ar och aldre. Varberg centralort har flest invanare i aldersgruppen
18-64 ar medan Kungsbacka har flest i gruppen 0-17 ar (Region Halland, 2014b). |
Halland forvantas den aldre aldersgruppen oOka allra mest i framtiden, darefter
aldersgruppen 20-64 ar.

4.3 Resandet i Halland

Figur 8 nedan ger en éverblick pa férdelningen av trafikslag av Hallandstrafikens totala
resande. Statistiken inkluderar endast de resor som genomforts med resebevis fran
Hallandstrafiken. Resor som &r utforda med fardbevis fran Vasttrafik eller andra
forséljningskanaler visas darfor inte i diagrammet.
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Figur 8 Férdelning av resande per trafikslag i Halland
Kdlla: (Hallandstrafiken, 2015)

Ar 2014 gjordes ungefar 40 procent av alla registrerade resor i Hallandstrafiken med
tadg. (Region Halland, 2015b). De resor som star for storsta delen ar vardagsresor till
jobb- och studieorter. Detta pavisar vikten av tagresandets och vastkustbanans
betydelse for Halland. Ar 2014 hade resandet med Oresundstégen dkat med 121 procent
jamfort med startaret 2009 och de storsta 6kningarna har skett pa strackorna Halland-
Véstra Gotaland (Region Halland, 2013).

4.3.1 Resvaneundersokningar

Forstaelse for befolkningens resvanor och maldestinationer ar en viktig del i
planlaggning och arbete mot hallbar utveckling for regioner och stader. Vid planering
och dimensionering av infrastruktur och bebyggelse kan resvanor och resmonster
anvéndas for att forutspa framtida resmonster samt effekter av kommande projekt och
darigenom ta fram mojliga atgarder som kan implementeras for att na onskad
forandring. Resvaneundersokningar ar en metod som anvands for att kartlagga resandet
i olika geografiska omraden. Invanare fran zoner det studerade omradet indelats i, véljs
slumpmassigt ut och tillfragas att svara pa ett antal fragor gallande resvanor exempelvis;
var, vart, hur ofta, hur lange och vilka fardmedel som anvénds. Det &r inte realistiskt att
gora en totalundersokning som omfattar samtliga invanare i omradet, darfor vags
resultatet for att kunna representera hela omradets befolkning. Syftet med
resevaneundersokningar &r att kunna beskriva och jamfoéra hur resmonstret forandras
over tid samt paverkas av olika forhallanden, till exempel inférande av trangselskatt.

Manniskors sétt att resa skiljer sig geografiskt, faktorer som paverkar ar bland annat
andel befolkning i smaort, tatort, eller centralort, arbetsmarknad samt tillgang till
kollektivtrafik (Region Halland, 2014b). | tatbebyggda omraden ar det lattare att forse
en storre andel med kollektivtrafik och start- och malpunkt finns ofta inom rimligt
avstand vilket ger battre forutsattningar for gang och cykeltrafik. | sma orter eller stader
som har lag befolkningstathet ar det svarare att fa tillrackligt med underlag for att
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erbjuda en attraktiv kollektivtrafik vilket gora invanarna mer benédgna att valja bilen
som fardmedel. | Centralorten i Varbergs kommun bor 47 procent av kommunens
befolkning. | Kungsbacka kommun dar centralorten mindre dominant och endast 25
procent av befolkningen &r bosatta dar (Region Halland, 2014b).

4.3.1.1 Kungsbacka

2012 utférde Ramboll, pa uppdrag av Kungsbacka kommun, en resvaneundersokning
for att kartlagga invanarnas resande. Bland de tillfragade fanns bade kvinnor och mén
som befann sig i aldersspannet 15-84 ar. Undersokningen visade att de flesta resor i de
norra delarna av kommunen har slutdestination sin i Géteborgs Stad. Totalt har cirka
en tredjedel av invanarna i Kungsbacka kommun Goteborg som sitt dagliga resmal och
ytterligare 15 procent reser dit minst en gang i veckan (Svensson, et al., 2013).

Antalet forflyttningar som goérs varierar mellan olika delomraden, sysselsattningsgrad
samt alder hos de tillfragade i kommunen. Det genomsnittliga antalet forflyttningar som
gors av invanarna i Kungsbacka kommun &r cirka 2,14 per dygn. En férflyttning avser
i detta sammanhang att den svarande har utfort ett arende vid destinationen och darmed
tagit sig fran en plats till en annan (Svensson, et al., 2013). Flest forflyttningar gors
geografiskt i de nordvastliga delarna av personer i aldersspannet 24-45 ar. Bland
forvarvsarbetare &r 2,47 det genomsnittliga antalet forflyttningar per dygn.

Korkort och tillgang till bil har en stor inverkan pa vilket fardmedel som anvands vid
resor. Det framsta fardmedlet for Kungsbackaborna &r bilen. 87 procent av
Kungsbackaborna har korkort och 80 procent av befolkningen har alltid tillgang till bil
(Svensson, et al., 2013). Figur 9 visar fordelningen av fardmedel som anvands av
invanarna i Kungsbacka kommun.
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Figur 9 Férdelning av resmedel i Kungsbacka kommun
Kdlla: (Svensson, et al., 2013)
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Av tagresorna gors 84 procent med pendeltdg och 16 procent med Oresundstig
(Svensson, et al., 2013). Resvaneundersokningen visar att av de resor som gors med bil,
har halften en restid pa mindre d&n 20 minuter. Restiden for forflyttningar med
kollektivtrafik ar betydligt langre an for andra fardmedel. Halften av alla bussresor
overskrider 45 minuter och héalften av resorna med tag Gverskrider 58 minuter. Den
genomsnittliga restiden till arbetet & 36 minuter for invanarna i kommunen.
Pendeltadgen fran Kungsbacka station till Goteborg tar enligt tidtabellen 26 minuter.
Vanligaste malpunkten forutom hemmet for bade bilresor och resor med kollektivtrafik
i Kungsbacka kommun &r arbetsplatsen eller studieorten. 27 procent av arbets- eller
studieresorna gar till Kungsbacka centralort och 22 procent gar till Goteborgs Stad,
majoriteten till Géteborgs centrum.

4.3.1.2 Varberg

Enligt en resvaneundersokning som utférdes av WSP Analys i Halland 2014 &r antalet
resor per dag i Varbergs kommun ar 2,1. Likt Kungsbacka gar de flesta resor, bortsett
fran resorna till bostaden, till arbetsplatsen eller studieorten och goérs med bil.
Majoriteten av de resor som gors utanfor kommungranserna har Goteborg som
malpunkt (Vuorenmaa Berdica, 2014).

Andelen korkortsinnehavare i kommunen ar dryga 92 procent och cirka 95 procent i
kommunen har tillgang till bil (Vuorenmaa Berdica, 2014). Andelen &r nagot hogre i
Varbergs kommun jamfort med Kungsbacka detta kan forklaras av battre tillgang till
kollektivtrafik. Figur 10 visar férdelningen pa fardmedel i Varbergs kommun.
Observera att de olika kategorierna skiljer sig nagot fran fordelningen av resemedel i
Kungsbacka. Kategorin Annat representerar fardmedel som inte fanns med som
alternativ i undersékningen, till exempel flyg.
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Figur 10 Férdelning av resmedel i Varbergs kommun
Kdlla: (Vuorenmaa Berdica, 2014)
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4.3.2 Tagresor
4.3.2.1 Regionaltag

Resanderékningar utfors varje ar pa Oresundstagen. Rakningen av pa- och avstigande
sker dagligen under en veckas tid och utfors manuellt. Rakningar sker tre ganger per ar,
under varen, sommaren och hosten och hostrakningen &r den rakning som anvands for
att berakna arsvarden (Hallandstrafiken, 2015). P& grund av den manuella rakningen
kan vissa fel uppsta, speciellt pa stationer dar det &r stor cirkulation pa resenarer. Detta
bor tas i beaktning da resanderakningens resultat analyseras.

Majoriteten av alla pastigningar sker pa tag i nordlig riktning pa de olika stationerna pa
Vastkustbanan i norra Halland. | Varberg ar procenten nordliga resor med Oresundstag
pa en vardag sa hog som 66 procent (Hallandstrafiken, 2015). Den nordliga procenten
pastigande i Kungsbacka ar nagot lagre pa 52 procent. Detta kan forklaras med att
manga som reser norrut till Goteborg reser med Kungsbackapendeln.

Tabell 1 Resanderikning Oresundstdgen, vér 2015
Kdlla: (Rindestig, 2015)

Halmstad C Halmstad C Hyllie
Tid Past. Avst. Bel.|Tid Past. Avst. Bel.|Tid Past. Avst. Bel.
Halmstad C | 06:05 56 0 56 [06:35 99 0 99 [(07:05 127 50 191
Falkenberg |06:22 40 6 89 |06:52 64 17 146 (07:22 80 31 241
Varberg 06:37 162 20 232107:08 118 36 228107:37 103 32 312
Asa 06:50 76 4 304(07:21 88 4 312 - - - -
Kungsbacka | 07:01 76 35 345(07:31 77 44 345(08:01 37 27 321
Molndal 07:11 O 83 263(07:41 0 78 268(08:11 0 37 285
Goteborg C [07:20 O 263 O 07:50 0 268 0 08:20 O 285 O

Starthallpl.

Halmstad C Helsingor
Tid Past. Avst. Bel.|Tid Past. Avst. Bel.
Halmstad C |07:35 74 0 74 (08:05 62 65 197
Falkenberg |07:52 51 24 101 (08:22 37 17 217
Varberg 08:07 77 23 155108:37 43 26 234
Asa 08:20 46 4 198 - - - -
Kungsbacka | 08:31 24 25 197109:00 22 22 235
Molndal 08:41 0 32 165|09:11 3 10 227
Goteborg C | 08:50 0 165 O 09:20 O 227 0

Starthallpl.

| tabell 1 visas ett utdrag fran Oresundstagens resanderakning pa norrgéende tag varen
2015, belaggningen pa avgangarna éver hela dygnet visas i Bilaga 1 (Rindestig, 2015)
(Bengtsson, (2015). Antalet pa- och avstigande i tabellen & medelvéarden baserat pa
reserakningarna som utforts pa respektive avgang, mandag-torsdag i mars 2015.
Tabellen ovan visar beldggningen pa tagen under de mest belastade timmarna pa
morgonen. Storst belaggning pa majoriteten av tagen uppnas efter Kungsbacka station
och &r snittet som anvéands som referens vid jamforelse av antalet resendrer och
kapacitet. Det storsta antalet passagerare som reser med tag matt under en timmas tid
uppgar 1011 resenarer och ar under tidsperioden 07:01-08:00 De tva maxbelagda
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timmarna pa morgonen &r fran 07:01-09:01 da 1443 resenarer reser med taget dver
lansgransen till Véstra Gotaland. Under reserédkningen reste i snitt 3818 personer norr
over lansgransen per dygn. Under max en timma &r kvoten 0,265 och for max tva
timmar ar kvoten 0,378 och pa 65 procent av avgangarna under dygnet, dverstiger
antalet 100 resendrer.

4.3.2.2 Pendeltag

2014 gjordes 29 procent av tagresorna i Halland med Kungshackapendeln (Region
Halland, 2015b). Kungsbackapendeln drivs av bade Hallandstrafiken och Vasttrafik
och enligt dverenskommelse raknas 47,5 procent av resorna till Hallandstrafiken. Ar
2014 gjordes ungefar 1,9 miljoner resor med Kungsbackapendeln (Hallandstrafiken,
2015). Bilaga 1 visar det uppmatta antalet resenarer pa norrgaende tag efter Kallered
station, rakningen redovisar medelvardet for resefordelningen per avgang pa
Kungsbackapendeln fran mandag till torsdag under oktober manad 2014. Den mest
belastade timmen &r under perioden 06.49-07.48 da 1440 resor i genomsnitt gjordes
under timmen. Resanderdkningen fran oktober har gjorts manuellt, men normalt
berdknas antalet passagerare efter stamplade resebevis. Eftersom stampling inte ar
obligatoriskt for resenarerna pa Kungsbackapendeln okas detta antal med en faktor som
representerar stampelbenagenheten. Detta matt ar ett relativt diffust matt och
elektroniska passagerarréaknare ska darfor komma att installeras 2016 (Region Halland,
2015b).

4.4  Pendling och arbetsmarknad

Okningen av sysselsatt dagbefolkning mellan 2003 och 2012 &r stérst i riket i Halland
som Okat med 17,1 procent. Vastra Gotaland har tredje platsen i riket med en 6kning pa
10,8 procent. Med 6kningen av bade befolkning och antal sysselsatta féljer ocksa 6kad
pendling och idag har ungefar en tredjedel av de forvarvsarbetande i Halland sin
arbetsplats i en annan kommun an boendekommunen.

Bade Kungsbacka, Varberg och Falkenberg i Halland har storre andel dagbefolkning
an nattbefolkning. Att andelen nattbefolkning ar storre an dagbefolkningen gar i sin tur
att forenkla genom att beskrivas som ett underskott pa arbetsplatser jamfort med antalet
forvarvsarbetare bosatta i kommunen. 2013 hade Falkenberg och Varberg ett underskott
av 766 respektive 1595 dagarbetare, medan Kungsbacka kommun hade underskott pa
hela 13 889 dagarbetare (SCB, 2015).

De flesta arbetstillfallen som finns i Halland matchar inte med den kompetens de
forvarvsarbetande hallanningarna har. Tillgangen pa hégutbildade &r hogre an den som
efterfragas pa arbetsmarknaden i Halland och detta resulterar i att manga pendlar till de
stOrre arbetsmarknadsregionerna, framst Véstra Gotaland och Goteborg. Figur 11 nedan
illustrerar kompetensdverskotten i yrken med olika kompetenskrav. Den storsta andelen
av forvarvsarbetare som pendlar har eftergymnasial utbildning, 27,8 procent av de
Hallanningar som har hogskoleutbildning pendlar till arbetsplatser utanfor Halland
medan dryga 15 procent av de som endast har grundskoleutbildning pendlar dver
lansgransen (Region Halland, 2015a).

24



7000

6326

M Yrken som normalt kraver en

5000 4629 langre hogskoleutbildning (3-4 ar
eller mer) och en akademisk
examen

3000 M Yrken som normalt kréver
gymnasieskola med pabyggnad
eller en kortare
hogskoleutbildning (hogst ca 3 ar)

1000 387

24 Yrken som normalt kraver
L gymnasiekompetens
lands l&an Hallands Lén
-1000
M Yrken som normalt inte stéller
1654 krav pa utbildning
-3000
-3734
-5000

Figur 11 Kompetenséverskott forvérvsarbetare
Kdlla: (Region Halland, 2015a)

4.4.1 Pendlingsmonster

Sedan 2002 och tio ar framat har den totala pendlingen Gver lansgranserna i Halland
Okat med dryga 27 procent (Region Halland, 2015a). Hallands pendlingsutbyte med
andra lan gar framst till Vastra Gotalands lan foljt av Skane och Stockholms Ian. Flest
utpendlare 6ver kommungrénsen i Halland har Kungsbacka med runt 21 000 utpendlare
medan Halmstad och Varberg har nast storst antal utpendlare, cirka 6600 (Region
Halland, 2015a). Det framsta pendlingsutbyte sker med Goteborg och pendlarna
kommer framforallt fran centralorterna i Kungsbacka kommun och Varbergs kommun.
Efter Goteborg foljer MdolIndal, Stockholm och Hérryda (Landvetter) som storsta
pendlingsregioner utanfér Halland.

Halland har en stor mangd utpendlare, men &r samtidigt det femte storsta
inpendlingslanet i Sverige. Varje vardagdag reser ungefar 8000 personer fran Goteborg
med omnejd in i Halland (Region Halland, 2015b). Fran 2002 till 2012 har inpendlingen
i regionen 6kat med 50 procent medan utpendlingen 6kat med 19 procent. Totalt ar
antalet inpendlare och utpendlare réknat till dryga 14 100 respektive 31 100. Tabell 2
nedan visar en matris dver pendlingsfordelningen mellan olika orter for Falkenberg,
Varberg och Kungsbacka kommun ar 2012. Tabellen saknar pendelstatistik pa
pendlingen mellan Falkenberg och Harryda eftersom utbytet mellan dessa kommuner
inte ligger bland de storsta pendlingsutbytena for respektive kommun.
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Tabell 2 Pendelstatistik 2012
Kdlla: (Region Halland, 2014b)

Fran/Till Falkenberg Varberg | Kungsbacka GMP Boras |Harryda
Falkenberg 1477 77 545 40 -
Varberg 1548 918 1974 185 38
Kungsbacka 94 887 17218 [122 433
GMP 215 810 4443

Harryda - 31 213

Boras 22 89 73

En fortsatt utveckling i arbetspendlingen mellan Géteborg och norra Halland kommer
att kunna bidra till att Halland blir en stakare, mer konkurrenskraftig och attraktivare
region och Hallands invanare kan dra nytta av karriar och loneutveckling som kan bli
mojlig genom regionférstoring (Region Halland, 2015a).

Flest studenter i Halland borjar pa Hogskolan i Halmstad, darefter ar det vanligast att
paborja studier utanfor lanet. Goteborg och Boras ar tva av de storsta studieorterna
utanfor Hallands lan och totalt har 3061 hallandska studenter i ett annat l&n &n
folkbokforingslanet (SCB, 2015). Under var och hostterminen 2014 pabérjade totalt 87,
71 och 38 personer fran Kungsbacka, Varberg respektive Falkenbergs kommun sina
studier pa Hogskolan i Bords. P4 Goteborgs Universitet och Chalmers i Goteborg
borjade totalt 296, 150 och 72 studenter fran Kungsbacka, Varberg och Falkenberg sina
hdgskolestudier (Universitetskanslersambetet, 2015).

4.4.2 Restider

Boras Stad, Goteborgs Stad, ModIndals Stad och Harryda kommun finns pa
pendlingsavstand for norra Halland och Falkenberg och dessa kommuner aterfinns dven
bland de vanligaste pendlingsorterna for de Hallandska kommunerna. Tabell 3 nedan
visar kortast mojliga restid med olika transportmedel till de olika pendlings- och
studieorterna. Start och slutdestination for alla orter ar beraknat till tagstationen i
respektive stad.
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Tabell 3 Restider mellan pendlingsorter
Kdlla: (www.maps.qgoogle.se, hdmtad: 02-09-2015), (www.resrobot.se, himtad: 02-09-2015)

Goteborg Molndal
O-tag Pendel Bil O-tag Pendel Bil
Kungsbacka 00:19 00:26 00:26 00:10 00:15 00:20
Varberg 00:42 - 00:50 00:33 - 00:44
Falkenberg 00:58 - 01:01 00:49 - 00:55
Landvetter flygplats Boras
Tag Buss Bil Tag Buss Bil
Kungsbacka |- 00:59* 00:33 01:22* 01:29* 00:54
Varberg - 01:17* 00:57 01:10 - 01:10
Falkenberg - 01:33* 01:08 01:32 - 01:22
* Via Goteborg
Antal 0
byten 1

Buss och tagtiderna ar framtagna genom Reserobots reseplanerare (www.reserobot.se)
och inkluderar vantetid vid byte av transportmedel. For de busstider som &r markerade
via Goteborg har transporten till Géteborg gjorts med tag och dar byte till annan linje
som tar resenaren till maldestinationen har gjorts. Alla tagresor gors pa Vastkustbanan
med Oresundstagen férutom strackan Varberg-Bords som gér pa Viskadalsbanan.
Transporttiden for bil ar framtagen i Google Maps (www.maps.google.se) och
inkluderar inte faktorer som kan paverka kortiden, exempelvis 6vrig trafikmangd,
storningar eller parkeringstid. Det ar viktigt att notera att restiden endast ar till
hallplatserna i orten och att det ofta tillkommer langre restider for tagresenarerna da de
flesta slutdestinationer inte &r belagda precis vid stationerna. | transport med bil kan
denna tillaggsstracka undvikas genom att man direkt kan ta sig till maldestinationen
och inte nodvandigtvis behdver ta sig till hallplatserna i centrum, vilket manga resenarer
ser som en fordel.
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5 Resande och kapacitetsbehov 2030
5.1 Framtida scenarion pa Vastkustbanan

| avsnittet beskrivs tva mojliga tagtrafikeringar pa Vastkustbanan 2030. De potentiella
framtida tagtrafikeringarna ar sammanstallningar av onskad tagtrafikering i Framtid
Jarnvag Halland (Rambaoll, 2015) samt Malbild Tag 2035 (Vastra Gotalandsregionen,
2013) och beskrivs i antalet dubbelturer per timma under hogtrafik. 1 samtliga
trafikeringar dr godstdg och snabbtag exkluderade och tillkommer utdver den

prognostiserade trafiken.

5.1.1 Alternativ R — Raka véagen

Figur 12 illustrerar en tankbar trafikering pa Vastkustbanan 2030 da Gotalandsbanan

ansluter i Almedal.
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Figur 12 Tagtrafikering 2030 Alternativ R.
Kdlla: Bearbetat material (Rambdll, 2015), (Véstra Gétalandsregionen, 2013)
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Trafikupplagget har stora likheter med dagens tagtrafikering och den storsta
forandringen pa Vastkustbanan sker genom fardigstillandet av Vastlanken. Da
Vastlanken invigs mojliggors anslutning av  Kungsbackapendeln till en av
pendellinjerna norr om Goteborg. Alternativ R visar en mojlig forbindelse med
Alependeln.

Langdbegransningen for Vastkustbanans plattformar pa Goteborg C forhindrar
Oresundstagen fran att kora langre tdg an 160 meter. 160 meter Idnga plattformar
innebar att det finns majlighet att koppla tva tagsatt med totalt 229 sittplatser vardera.
Genom fardigstallandet av Vastlanken kommer pendeltagen kunna trafikeras i tre
vagnsatt pa cirka 75 meter vardera. Ett vagnsatt rymmer dryga 210 sittande resenarer
beroende pa inredning och ett trippelkopplat tdg kan da uppskattas ha kapacitet for 610
sittande resendrer. Forutsatt att samma fordon foér persontrafik kommer anvéndas i
framtiden majliggor detta en kapacitet pa totalt 3356 sittande personer per timma. 2440
av dessa resor kan goras med pendeltdg med slutstation i Kungsbacka medan 916
resenarer kan fortsatta soderut mot Varberg.

5.1.1 Alternativ M — Via Mdlndal

Figur 13 representerar en majlig framtida tagtrafikering 2030 om Alternativ M blir
verklighet. | trafikeringen har Kungsbackapendeln, likt Alternativ R, kopplats samman
med Alependeln. En forandring som skiljer sig fran Alternativ R &r utbyggnaden till
fyrspar vilket kan mojliggora en sa kallad Hallandspendel. Hallandspendeln kopplas
ihop med tagtrafik som ankommer till Goteborg norrifran, i alternativ M har
Hallandspendeln anslutits med regionaltag fran Skovde.
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Figur 13 Tagtrafikering 2030 Alternativ M.
Kdlla: Bearbetat material (Rambéll, 2015), (Véstra Gétalandsregionen, 2013)

Likt Alternativ. R kommer trekopplade tagsatt att kunna anvéandas av
Kungsbackapendeln och dubbelkopplade tigsétt koras utav Oresundstagen vilket
innebér att det finns kapacitet for 2440 samt 916 sittande resendrer under maxtimmen
till Kungsbacka respektive Varberg. Regionaltdgen mellan Goéteborg och Skoévde
trafikeras idag av motorvagnen X53 som med tre vagnar rymmer 267 sittande
passagerare. Ett tagsatt med tre vagnar kan trippelkopplas om tagen kors via Vastlanken
och far da en total langd av dryga 240 meter. Forutsatt att Hallandspendeln trafikeras
med dessa fordon med halvtimmestrafik kommer det finnas kapacitet att transportera
ytterligare 1602 sittande resenarer till och fran Géteborg per timma. De fyra taglinjerna
har tillsammans kapacitet att under hégtrafik transportera 4958 resenérer till varav 2518
av dessa kan fortsatta soderut till Varberg.
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5.2 Restider

Restiderna till Boras och Landvetter kommer utgora den stérsta forandringen om en
station pa Gotalandshanan placeras i Mélndal. | dagslaget finns ingen faststalld restid
eller tidsschema for de olika tagen pa Gotalandsbanan och det ar darfor svart att bedoma
exakt hur lang tid resorna till Landvetter/Boras skulle kunna ta i de olika dragningarna.
Resenéarerna fran Kungsbacka och Varberg kommer kunna stiga av i Mélndal och byta
till tdgen pa Gotalandsbanan mot Boras/Landvetter istéllet for att aka hela vagen till
Goteborg och byta dar. Strackan in till Géteborg C fran Molndal tar idag cirka atta
minuter och etappen Goteborg C-Almedal tar dryga fem minuter. Forenklat kan
resenarerna soderifran spara in dryga 13 minuter om byte till Gotalandsbanan
mojliggors i Mdlndal. Detta vérde ar dock endast en uppskattning och kan komma att
forandras da dragning, trafikering och tidtabell faststalls.

Pa Vastkustbanan bildas idag en kappkorningseffekt mellan Goteborg C och
Kungsbacka dar de snabbare tagen tvingas anpassas efter pendeltdgens hastighet. |
framtiden kommer kappkorningsstrackan kunna kortas ner fran Almedal till
Kungsbacka da Vastlanken fardigstalls, men eftersom pendeltagen oavsett anslutning
av Gotalandsbanan, kommer gd genom Vastlanken &r det fardigstallandet av
Vaéstlanken som forandrar forutsdttningarna for kappkorningsstrackan, inte
Gotalandshanan. Vid utbyggnad till fyra spar till MéIndal i samband Alternativ M
kommer pendeltdgen kunna kora ostort pa spar separerade fran Gvrig tagtrafik fran
Goteborg Central och soderut till MéIndal. Kappkdrningsstrackan for de snabbare tagen
skulle darmed forkortas och endast stracka sig fran Madlndal till Kungsbacka. Da
kappkorningsstrackan forkortas behover regional och snabbtagen inte anpassas till
pendeltagstrafikeringen innan de ndr Maolndal, skulle avgangarna kunna forskjutas
nagot och regional- och snabbtagen skulle kunna férminska restiden samt fortata
turavgangarna (Palm, 2014).

I kompletterande material till Gotalandsbanan (Trafikanalys, 2012, s. 38) har tdnkbara
restider for regionaltdg och interregionaltag tagits fram. Potentiella restider mellan
Almedal-Boras, via Molndal, & 35 minuter for regionaltdg och 28 minuter for
interregionaltdg. Baserat pa atta minuters restid pa den 8,3 kilometer langa strackan
mellan Mdlndal och Goéteborg C blir medelhastigheten 62,25 km/h vilket ger en restid
pa 32 minuter for regionaltdg och 25 minuter for interregionaltdg mellan Mdlndal och
Boras. | rapporten finns inga uppgifter om restid till Landvetter. Avstandet Goteborg-
Landvetter motsvarar dryga en tredjedel av strackan Goteborg-Boras och i Tabell 4
beraknas ha samma forhallande. I restiderna har inte kappkorningsstrackans paverkan
pa restiderna medraknats och en bytestid pa fem minuter &r inraknat i restiderna.

Tabell 4 Restier pa Gétalandsbanan
Kdlla: Bearbetat material (Trafikanalys, 2012)

Landvetter flygplats Boras

Regionaltag Interregionaltag | Regionaltag Interregionaltag
Alt. M Alt. R Alt. M Alt.R Alt. M Alt. R Alt. M Alt.R
Kungsbacka |00:26 |00:41 00:23 00:37 00:47 |01:01 |00:40 [00:54
Varberg 00:49 |01:04 |(00:46 (01:00 (01:10 (01:24 |01:03 01:17
Falkenberg*|01:01 01:17 00:59 01:13 01:23 01:37 01:16 01:30

* Tre minuter restidsvinst efter ombyggnad i Varberg
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Sammantaget uppskattas strackningen via Molndal ge en restidsvinst pa 14-15 minuter
fran samtliga orter jamfort med Alternativ R. Majoriteten av de nya restiderna for
strackningen via MolIndal ligger inom spannet for den allmént sett accepterade
pendlingstiden pa en timma. Restiden for strackan Varberg-Boras blir enligt Alternativ
M, likvardig eller kortare an dagens restid till Boras pa Viskadalsbanan. Detta mojliggor
flera alternativa resvagar och samt avgangar per timma for pendlare mellan Varberg
och Boras.

Tabell 5 Restider och restidskvoter pd Gétalandsbanan

Alternativ R

Landvetter flygplats Boras

Regionaltag | Bil Restidskvot | Regionaltag | Bil Restidskvot
Kungsbacka 41 33 1,24 61 54 1,13
Varberg 64 57 1,12 70* 71 0,99
Falkenberg 77 68 1,13 97 82 1,18
Alternativ M

Landvetter flygplats Boras

Regionaltag | Bil Restidskvot | Regionaltag | Bil Restidskvot
Kungsbacka 26 33 0,79 47 54 0,87
Varberg 49 57 0,86 70 71 0,99
Falkenberg 62 68 0,91 83 82 1,01

* Vardet avser restiden pa Viskadalsbanan

Eftersom interregionaltdg inte helt sakert kommer stanna i MdlIndal har en restidskvot,
vilken visar forhallandet mellan restid med regionaltag for Alternativ R och M och bil,
berdknats och illustreras i Tabell 5, ovan. For Alternativ M &r samtliga restider med
kollektivtrafik likvardiga eller langre an restiden med bil. Flertalet restider med tag blir
med stationslage i Molndal kortare an restiden med bil vilket okar tagresandets
konkurrenskraft gentemot bilen. An en géng ar det dock viktigt att uppmarksamma att
tidspaverkande faktorer inte ar inraknat i restiden for bil och att bytestiden for
kollektivtrafik ar satt till fem minuter. Restider till Landvetter samt resorna fran
Kungsbacka har starkast restidskvot och kan antas fa ett forstarkt varde da majoriteten
av resorna till Landvetter aven har flygplatsen som maldestination. Restiden med tag
till Bords for Varberg och Falkenberg skiljer sig obefintligt jamfort med restiden for
bil. Resan fran Varberg till Boras, via Gotalandsbanan, mojliggér ingen snabbare restid
an pa Viskadalsbanan, utan restiderna ar likvardiga.

5.3  Trafikprognos for Kungsbacka och Varberg

Genom resvaneundersokningar kan egenskaper sa som resmal och socioekonomiska
forutsattningar kartlaggas for indelade omraden. Med hjalp av parametrar som
inkomstutveckling, bensinpriser, bilkostnad, biltithet etcetera kan resandeutvecklingen
for omradena beraknas. SAMPERS-modellen anvands av Trafikverket for att gora
basprognoser for resandet i Sverige. Nuvarande prognos stracker sig fram till 2030 och
forutspar att resandet i Sverige kommer fortsatta oka. Prognosen for hela Sverige
forvantas vara relativt séker, daremot &r felmarginalen stérre for enskilda lan och
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kommuner (Tjernkvist, 2015). M4Traffic har pa Trafikverkets begéran tagit fram en
trafikprognos for Kungsbacka ar 2030, vilken anvands som utgangspunkt for
kapacitetsberakningen i denna rapport.

5.3.1 Forutsattningar och parametrar for trafikprognosen

For att kunna forutspa framtida resandet anvands forutsattningar och parametrar. Nagra
av de viktigaste parametrarna som anvants i M4Traffics prognos fér 2030 redovisas i
punktform nedan.

Realinkomstutveckling +1,9 % per ar

Korkostnad for bil: -0,05 kr/km fran 2010-2035
Kollektivtrafiktaxor: Oforandrade fran 2010 till 2035
Biltathet [bil/person]: +10 % i hela lanet fran 2010-2035

Enligt Trafikverkets riktlinjer antas kollektivtrafiktaxorna forbli ofdrandrade.
Effektivare fordon antas vaga upp mot de Okade bensinpriserna, dérav minskade
korkostnader per kilometer. Biltatheten ar den parameter som har storst inverkan pa
framtida resandet, men &ar ocksa den parameter som det rader mest osakerhet kring
(Tjernkvist, 2015). Bilresor till arbetet, tjanste- och 6vriga resor réknas i modellen ha i
genomsnitt 1,11; 1,04 respektive 1,52 passagerare.

| prognosen har tillvaxten for respektive kommun forutsétts stimma Overens med
tillvaxten enligt basprognos 2030, undantaget Kungsbacka kommun. Befolkningen i
Kungsbacka kommun antas i prognosen véxa till 93 700 ar 2030 och antalet
arbetstillfallen berdknas 6ka med 25 procent. Eftersom basprognos 2030 har anvants
som forutsattningar for utvecklingen i Varbergs kommun har resorna for Varbergs
kommun 6kats med faktor 1,042. Faktorn &r baserad forhallandet mellan malsattningen
for Varbergs befolkning som ar 75 000 ar 2030 och Varbergs befolkning ar 2030 enligt
trafikprognosen som forutspatts till 72 000.

I modellen finns faktorer som tar hansyn till 6kad trangsel pa vagnatet. Da trangseln
blir for hog distribueras bilresor ut pa alternativa rutter eller flyttas over till ett annat
fardmedel. Modellen skiljer inte pa olika kategorier av kollektivtrafik, utan fardmedel
som tag, buss och sparvagn raknas till samma kategori. Modellen har inte heller nagon
kapacitetsbegransning for kollektivtrafiken. Antalet resor som enligt modellen kommer
utgoras av kollektivtrafik tar darmed inte hansyn till faktorer sa som fullbelagda vagnar
eller trangsel pa tagen. Jarnvagsnatet forutsatts vara utbyggt enligt de nationella
transportplanerna 2014-2025 vilket gor att forutsattningarna for stationslage i Mélndal
inte &r inkluderat (Tjernkvist, 2015).

5.3.2 Resultat trafikprognos

| tabell 2 till 5 nedan visas resultatet fran trafikprognosen. Tabellerna beskriver
arbetspendlingen samt det totala resandet per dygn mellan utvalda orter, med
arbetsresor menas resan till arbetet, enkel vdg. Totala resandet inkluderar utover
arbetsresor 6vriga resor sa som tjansteresor, resor till studieort samt rekreations resor
och representerar endast enkelriktade resor. Resorna presenteras i kategorierna i bil
respektive kollektivtrafik och & sammanréknade i total-kolumnen.
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Tabell 6 Arbetsresor 2010
Kdlla: Bearbetat material (Tjernkvist, 2015)

Falkenberg Varberg Kungsbacka
Bil Koll Tot. Bil Koll Tot. |BIl Koll Tot.
Falkenberg 1206,2 |171,4 |1378 [68,1 26,7 |95
Varberg 1428,3 1924 1521 601,7 88,9 691
Kungsbacka [ 101,9 7,9 110 |1383,2 (56,1 1439
GMP 11,9 5,7 18 138,6 25,6 164 12199,1 |426,7 |2626
Boras 13,7 0,5 14 211 5,2 26 56,1 4,9 61
Harryda 3,2 0,4 4 22 1,7 24 235,6 23,9 260
GMP Boras Harryda
Bil Koll Tot. Bil Koll Tot. |BIl Koll Tot.
Falkenberg |74 100,5 |175 13,5 1,4 15 7,2 2,4 10
Varberg 613,1 256 869 |404 6,6 47 45 6,7 52
Kungsbacka | 10 767,6 [ 2 504,5 [ 13272 | 132,2 9,8 142 612,2 62,8 675
GMP
Boras
Harryda
Tabell 7 Arbetsresor 2030
Kdlla: Bearbetat material (Tjernkvist, 2015)
Falkenberg Varberg Kungsbacka
Bil [koll  [Tot. |Bil Koll [Tot. |Bil Koll |Tot.
Falkenberg 2194,4 |217,1 |2412 |163,6 35,1 199
Varberg 1624,5 |79,4 1704 993,9 121,6 [1115
Kungsbacka | 124 10,1 134 1590,8 |121,6 |1712
GMP 18 8,1 26 210,9 52,9 (264 |3158 590,9 (3749
Boras 23 0,8 24 58,1 7,9 66 138,3 11,1 149
Harryda 4,4 0,5 5 35,6 3,5 39 394,6 344 (429
GMP Boras Harryda
Bil Koll Tot. Bil Koll Tot. |BIl Koll Tot.
Falkenberg |161,9 123,6 (286 |25)9 1,6 28 23,7 4 28
Varberg 962,3 285,5 |1248 (62 6,6 69 104,7 11,5 116
Kungsbacka |11 989,82 589,6 [ 14579 | 167,9 10,5 178 1011,7 |90 1102
GMP
Boras
Harryda
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Tabell 8 Totalresor 2010
Kdlla: Bearbetat material (Tjernkvist, 2015)

Falkenberg Varberg Kungsbacka

Bil [Koll  [Tot. |Bil Koll |Tot. [Bil Koll |Tot.
Falkenberg 2481,3 |330,2 |2812 |370,2 98,3 469
Varberg 3265,3 (212,4 |3478 1998,3 [253,9 |2252
Kungsbacka | 400,4 65,4 466 2439,3 |204,6 |2644
GMP 54,4 20,1 75 611,3 195,5 | 807 6 664,1 (980,9 |7645
Boras 32,5 0,7 33 78,6 23,5 102 243,2 10,9 254
Harryda 8,8 0,6 9 79,5 13,7 93 726,3 76,7 803

GMP Boras Harryda

Bil Koll Tot. |Bil Koll Tot. |Bil Koll Tot.
Falkenberg |189,8 151,5 |341 56,4 2,1 59 16,8 2,9 20
Varberg 2330,4 |769,3 |3100 |187,5 30,7 218 158,5 21,1 180
Kungsbacka |21 213,5|4 701,7 | 25915 | 482,6 18,8 501 1248,8 |111 1360

GMP

Boras

Harryda

Tabell 9 Totalresor 2030
Kdlla: Bearbetat material (Tjernkvist, 2015)

Falkenberg Varberg Kungsbacka

Bil [koll  [Tot. |Bil Koll [Tot. |Bil Koll [Tot.
Falkenberg 4127,2 |428,6 |4556 |645,7 |162,7 |808
Varberg 4446,9 |1248,1 |[4695 3327,6(426,5 |3754
Kungsbacka | 618,6 119,4 |738 |[3209,5 (426,1 |3636
GMP 81,8 33,9 116 [967,7 339,2 (1307 |9581,2(1365,4 (10947
Boras 52,2 1,1 53 155,6 34,7 (190 [493,1 (27,5 521
Harryda 12,8 0,9 14 131,8 28,3 [160 |1221,8(134,4 (1356

GMP Boras Harryda

Bil Koll Tot. Bil Koll Tot. |BIl Koll Tot.
Falkenberg |344,6 202,8 (547 93,4 2,6 96 43,5 4,5 48
Varberg 3744,4 (1169,7(4914 |329 46,3 375 338,8 (18,4 357
Kungsbacka | 26 403,3 | 5 443,9|31847|779,9 27,4 807 |2157,9|147,2 2305
GMP
Boras
Harryda

Resor till Landvetter kan falla bort i prognosen eftersom flertalet av dessa resor ha
slutdestination pa annan ort, darfor kan antalet resor till Harryda vara nagot
missvisande.
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Figur 14 nedan illustrerar reseflodet o6ver dygnet 2030 enligt den framtagna
trafikprognosen. Flodet méts i ett snitt mellan kommungransen Kungsbacka/Mdolindal
strax soder om Lindome. Alla bilresor i snittet sker pd E6:an och samtliga
kollektivtrafikresor kan antas ske pa Véastkustbanan. Baserat pa vaginformation om
E6:an fran NVDB (Trafikverket, 2015b) antas andelen tung trafik séder om Lindome
vara 12 %. Andelen tung trafik forutsatts forbli oférandrad fram till 2030 och &r inte
inkluderat i antalet bilresor i figuren nedan. Dryga 80 procent av de kollektivresor som
forutspas goras i snittet 2030 har startdestination i ndgon av orterna Falkenberg,
Varberg eller Kungsbacka och slutar i GMP. Endast 53 procent av bilresorna i snittet
bojar i Falkenberg, Varberg eller Kungsbacka kommun och slutar i GMP.

2010 2030

 Koll: 6721 8788
Bil: 44409 57347

L ygnarn

|
e

Figur 14 Resultat av resor i kommunsnitt
Kdlla: Bearbetat material (Tjernkvist, 2015)
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| prognosen beraknas trafiken pa vag 40 oka. Nar trafiken okar anpassar modellen
resenarernas val av resvag och vissa resor mot Landvetter och Boras distribueras ut pa
andra végar. | prognosen ¢kar aven trafiken pa Gamla Riksvagen och vag 158 mer an
trafiken pa E6:an, dessa ar bada tva alternativa vagar som leder in till Goteborg.
Kartbilden ovan visar endast resandet pa E6:an vilket bor beaktas vid jamforelse av den
totala resandedkningen. Tabell 2 till 5 ovan, redogér for alla resor oavsett vagval och
inget bortfall finns darfor med i de redovisade antalen i tabellerna.

5.4 Resande och kapacitetsbehov pa Vastkustbanan 2030

| foljande kapitel beskrivs det framtida resandet pa Vastkustbanan, baserat pa resultaten
i trafikprognosen. Antalet resande beraknas utifran tre mojliga fall. Fall 1 redovisar de
totala resorna utifran trafikprognosens resultat. Resultatet av resandet 2030 i Fall 2
bygger pa pendlingsstatistiken fran 2012 som redovisats tidigare i rapporten och Fall 3
grundas pa resanderdkningen for Oresundstdgen och Kungsbackapendeln.
Forhallanden mellan olika resor samt reseutveckling framtagen ur prognosens resultat
har anvants for att berékna resandet for Fall 2 och Fall 3, 2030. | uppskattningen av
resenarer 2030 beraknades inga extra resenarer tillkomma da Gétalandsbanan ansluter
i MolIndal jamfort med da den ansluter i Almedal. | alla tre fall har 6kningen av biltrafik
fran respektive startar fram till 2030 lagts 6ver pa kollektivtrafiken.

Bilaga 1 visar beldggningen pa Oresundstagen och Kungsbackapendeln 6ver dagen som
anvants som berakningsunderlag. Matningarna ar gjorda pa nordgaende resor efter
Kungsbacka och Kallered station. Den sammanraknat mest belastade timmen for
Kungsbackapendeln och Oresundstagen ar under perioden 06:49-07:48, de tva linjerna
har i genomsnitt totalt 2161 resenarer under denna timma. De tva mest belastade
timmarna stracker sig fran 06:34-08:33 da 3538 resor gors pa Vastkustbanan. Kvoten
av antalet resor under maxtimmarna och under dygnet anvands i de tre olika fallen for
att rakna ut antalet resendrer i kollektivtrafiken under maxtimmarna 2030.

54.1 Fall 1 - Trafikprognos

Fall 1 grundas enbart pa resultatet i trafikprognosen framtagen av M4Traffic. Antalet
resor med kollektivtrafik 2030 &r enligt prognosen som mest 8 788 per dygn i snittet
soder om Lindome. Antalet bilresor 6kade fran 2010 till 2030 med 12 938 resor i
kommunsnittet Molndal/Kungsbacka, vilket ger ett totalt kollektivtrafikresande pa
21726 resor per dygn da okningen flyttas éver till kollektivtrafiken. Tabell 10 nedan
redogor for kapacitetsbrist eller 6verskott for de olika alternativen. Alternativ M har
overskott av kapacitet for de bada uppmatta maxtimmarna, medan Alternativ R saknar
kapacitet i bada fallen.
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Tabell 10 Kapacitetsbehov 2030, Fall 1

Alternativ R Alternativ M
Resor/dygn 21726 21726
Resor/max 1 h (faktor 0,22) 4837 4837
Kapacitet 3356 4958
Kapacitetsoverskott max 1 h -1481 121
Resor/max 2 h (faktor 0,37) 7919 7919
Kapacitet max 2 h 6712 9916
Kapacitetsoverskott max 2 h -1207 1997

5.4.2 Fall 2 - Pendlingsstatistik

Antalet resor 2030 grundas i Fall 2 pa pendelstatistiken fran 2012 som férvéntas passera
kommungransen Kungsbacka/MoIndal séder om Lindome. Samtliga resor fran
Varberg, Falkenberg och Kungsbacka till GMP antas passera snittet i kommungréns
och aven kollektivresorna mellan Kungsbacka och Boras samt bilresorna mellan
Kungsbacka och Landvetter antas passera pa samma stalle. Forhallandet mellan
arbetsresor och totala resor, samt fardmedel i férhallande till totala resor har anvants
for att omvandla pendelstatistiken till jamforbara varden. For kunna forutspa resandet
2030 har den procentuella reseutvecklingen fran 2012-2030 for respektive fardmedel i
prognosen applicerats pa de statistikgrundade antalet resor 6ver kommunsnittet 2012.
Varden och forhallanden som anvints i framtagandet av resultatet redovisas i Bilaga 2.

Den totala 6kningen i bilresor éver snittet fran 2012-2030 ar 14 416 resor per dygn,
vilket ar det antal som forflyttas till kollektivtrafiken 2030. Totala resandet med
kollektivtrafik 2030 blir darmed 26 518 resor per dygn. Tabellen nedan visar

skillnaderna i kapacitet for Alternativ R och Alternativ M.

Tabell 11 Kapacitetsbehov 2030, Fall 2

Alternativ R Alternativ M
Resor/dygn 26518 26518
Resor/max 1 h (faktor 0,22) 5904 5904
Kapacitet 3356 4958
Kapacitetsoverskott max 1 h -2548 -946
Resor/max 2 h (faktor 0,37) 9666 9666
Kapacitet max 2 h 6712 9916
Kapacitetsoverskott max 2 h -2954 250

Kapacitetsbehovet under den maximalt belastade timmen under dygnet &r varken
tillracklig for Alternativ R eller Alternativ M. Alternativ R visar pa stora brister i
kapacitet under samtliga studerade timmar medan Alternativ M klarar av att ta hand om
kapacitetsbehovet under de tva mest belastade timmarna.
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5.4.3 Fall 3 - Reserdkning kollektivtrafik

Resandet 2030 utgdr i Fall 3 fran det genomsnittliga dagliga resandet pa Oresundstagen
2015 samt Kungsbackapendeln 2014. 1 berékningarna har Kungsbackapendelns
resanderakning  antagits vara densamma  2015.  Forhallandet  mellan
kollektivtrafikresorna och det totala resandet i snittet i prognosen har beraknats och
darefter applicerats pa resanderakningarna for att uppskatta det totala resandet i snittet
mellan kommungrénsen 2015. Det framréknade resandet dékades med samma faktor
som utvecklingen for respektive fardsétt i prognosen. Enligt berékningar Okar
bilresandet fran 64 123 till 77 194 resor mellan 2015-2030 vilket medfor ytterligare
13 061 resor som forflyttas over till kollektivtrafiken 2030.

Tabell 12 Kapacitetsbehov 2030, Fall 3

Alternativ R Alternativ M
Resor/dygn 24798 24798
Resor/max 1 h 5521 5521
Kapacitet 3356 4958
Kapacitetsbehov -2165 -563
resor/max 2 h 9039 9039
Kapacitet max 2 h 6712 9916
Kapacitetsbehov -2327 877

Tabell 12 ovan redogor for resorna pa Vastkustbanan under maxtimmarna 2030 samt
kapacitetsbehoven. Alternativ M klarar endast hantera kapacitetsbehovet under de tva
maximalt belastade timmarna under dygnet. For Gvriga alternativ saknas kapacitet pa
Vastkustbanan.
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6 Analys och diskussion

Berakningarna da en station pa Gétalandsbanan placeras i Molndal indikerar positiva
forandringar av restid for Falkenberg, Varberg och Kungsbacka. Kapaciteten pa
Vastkustbanan visar ocksa pa stora forandringar i alternativet via Mdlndal. | syfte att
underlatta och tydliggéra analysen och diskussionen behandlas de olika resultaten
enskilt i foljande kapitel.

6.1 Framtida scenarion pa Vastkustbanan

Enligt trafikprognosen bor Véstkustbanan ha kapacitet att under hogtrafik transportera
4867 resendrer i kommunsnittet Kungsbacka/MdIndal norr mot Goteborg. Detta
forutsatt att malet om 40 procentig andel resor med kollektivtrafik nas och att prognosen
ar korrekt.

Vastkustbanans trafikering ar 2030 formas av flertalet beslut, projekt och framtida
trafikering pd Ovriga banor i Goteborgsomradet. Linjer och turavgangar pa
Vastkustbanan beror bland annat pa hur Gétalandsbanan kommer trafikeras, framtida
trafikering av godstag och snabbtag, anslutning med andra linjer genom Vastlanken,
ekonomiska forutsattningar, forbattringsatgarder, etcetera. Pa grund av arbetets
tidsomfattning ar de tva scenarion som anvants for att jamfora de olika
trafikeringsmojligheterna oerhort forenklade och fler mgjliga infrastrukturscenarion
borde jamforts for att kunna beskriva en battre bild av det framtida resandet.
Fordelaktigt gors en ny framtida jamfarelse da beslut om dragning for Gétalandsbanan
finns och forslag till mojlig trafikering utreds.

Framtidens fordon i tagtrafiken &r en annan faktor som paverkar kapaciteten pa den
framtida jarnvagen. Tagvagnarna kommer med tiden att behdva bytas ut och nyare
regionaltag, pendeltag och fjarrtag kommer hogst troligt att se annorlunda ut dn de som
anvands idag. Taglangden, antal sittplatser och hastigheten ar nagra av de faktorer som
kan &ndras i och med nya fordon. | de forenklade framtidsbilderna som beddmts i
rapporten har fordonen utgjort grunden till kapacitetsberakningen forutsatts vara
samma som anvénds idag. Denna forutsattning kommer med storsta sékerhet inte vara
densamma 2030 och resenérskapaciteten for de olika scenarierna kommer med hdgsta
sannolikhet vara annorlunda.

| alternativ M forutsatts att Hallandspendeln ldnkas samman med regionaltdg mot
Skovde och Kungsbackapendeln anslutas med Alependeln. De fordon som anvénds pa
regionaltagen mot Skovde och pa Alependeln idag har darfor ocksa antagits trafikera
Hallandspendeln och Kungsbackapendeln 2030. Som tidigare namnts kommer
tdgvagnarna troligtvis bytas ut och forandras och kapaciteten pa dagens fordon blir
darfor inte relevant for framtiden. Om de olika linjerna pd Vastkustbanan blir
genomgaende och beslutas lankas samman med linjer norr om Géteborg kommer detta
paverka val av fordon och taglangd. Det ar mojligt att det finns ett stort kapacitetsbehov
pa norrgaende linjer soder om Goéteborg men att behovet avtar da tagen passerar
Goteborg och fortsatter norrut. Detta galler dven for sodergaende tag norr om Goteborg
som efter Goteborg fortsatter ner pa Vastkustbanan mot Kungsbacka och Varberg.
Obalansen i resenarshehovet gor att man maste goéra en avvagning for att undvika
dverbelastade tdg mot Goéteborg som sedan Overgar i att bli 6verdimensionerade
kapacitetsmassigt da tagen passerat Goteborg. Resenarsbehovet for mojliga
anslutningslinjer till pendellinjerna pa Vastkustbanan bor undersokas vidare. | vilken
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anslutning balanseras det norrgdende och sodergaende resandet bast? Utmarker sig
nagon destination norr om Goteborg bland hallanningarnas resande? Finns det
tillrackligt med resenarsunderlag for att fokusera pa arbetspendling norr om Géteborg
eller bor fritidsresandet och vidare resor vaga tyngst vid utredning om anslutande linjer?
I val av genomgaende linjer bor inte bara utgaende resor fran Halland undersokas, utan
aven resenarsunderlaget till Halland bor ligga grund till beslutet. Var ifran arbetspendlar
man till Halland och var ifran kommer flest turister och besokare?

6.2 Restider

| samtliga fall i studien blev restiden till Landvetter och Boras kortare da en station pa
Gotalandshanan anlaggs i Mdlndal, vilket gynnar resenarer fran norra Halland. | fyra
av sex fall blev den nya restiden med tag kortare an restiden med bil, vilket okar
kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot bilen.

Kortare restid med kollektivtrafik kan motivera fler resenarer att vélja tag dver bilen. |
de flesta fall tillkommer ytterligare restid for kollektivtrafikresendrerna da
slutdestinationen ofta inte ligger i anslutning till stationen i respektive ort, dock kan
denna tid anses vara likvardig med den tid som tillkommer for bilresorna genom
storning i trafiken och parkeringstid och restiderna kan darfér anses jamforbara.
Restiden Varberg-Boras blev i undersokningen likvéardig den nuvarande restiden via
Viskadalsbanan vid stationslédge i Mdélndal. Gétalandsbanan ér inte i detta fall inte ett
snabbare alternativ till Boras och troligtvis inte till fler resenarer genom restiden.
Gotalandshanan bidrar daremot till okad tillganglighet genom fler turavgangar. Bittre
valmaojlighet och storre frihet kan istéllet locka fler resenérer.

Tiderna som jamforts i rapporten ar endas uppskattade tider, baserade pa tidigare
utredningar som inte langre ar helt relevanta. Det & manga faktorer som paverkar
restiden bland annat strackning, trafikering och tagplan samt bytestider. Aven om nyare
utredningar gallande Goétalandsbanan hade funnits tillgdngliga kan ingen exakt restid
faststéllas utan en preliminar tagplan pd Gaétalandsbanan. Detta forsvarar mojligheten
att exakt uppskatta tidsskillnaderna i resandet och hur stora tidsvinster som mdojliggors
for Varberg, Kungsbacka och Gaéteborg. Endast sett till restid kommer resenarer fran
Halland, forutsatt att tdgen har samma hastighet som idag, spara in dryga 13 minuter da
byte méjliggors redan i Molndal eftersom den totala resan kortas ner med strackan
Goteborg-MoIndal samt Goteborg-Almedal. Da restiden for 2030 jamfordes,
inkluderades en bytestid pa fem minuter for varje byte. Fem minuters bytestid antogs
vara den kortast majliga tiden for tagbyte. Beroende pa narheten till perrongerna for de
olika avgangarna kan fem minuters bytestid anses vara optimistiskt och langre bytestid
kan komma att behdvas, vilket gor den uppskattade restiden nagot missvisande. Dock
maste vikt ldggas vid att anpassa tagtrafikeringen pa Véastkustbanan sa bra som mojligt
till tagtrafikeringen pa Gotalandsbanan sa att en rimlig bytestid i MdIndal uppnas sa att
inte pendlingen och restiden till Landvetter/Boras blir lidande genom en langre bytestid
I M0Indal. For att maximera nyttan med stationslédge i Molndal &r det av stor vikt att
bytestiden &r tillfredsstillande. Ar bytestiden for 1ang riskerar pendlare att hellre valja
mojligheten att ta taget anda in till Goteborg C och byta dar istallet. Blir bytestiden
istallet for kort riskerar resendrerna att missa taget och majligheten okar att pendlarna
hellre féredrar att ta sig till destinationen med hjélp av annat fardmedel.

Stor vikt for Gotalandsbanan ligger pa andpunktsresandet. For att kunna mojliggora en
restid pa 2 timmar mellan Stockholm-Gateborg kan antalet uppehall komma att

CHALMERS Bygg- och miljoteknik, Examensarbete 2015:140 a1



begransas och det kan inte sagas med sakerhet att interregionaltagen kommer stanna i
Molndal. Detta skulle innebara att resenarer fran Varberg och Kungsbacka trots
stationslaget i Mdlndal skulle tvingas ta sig till centrala Géteborg for att komma till
Stockholm eller Jonkdping. Alternativt kan resenarerna ta regionaltag fran Molndal till
Boras for att dar sedan byta till interregionaltag. Det gar i nulaget heller inte att faststalla
hur manga regionaltdg som kommer koras pa Gotalandsbanan, antalet regionaltag beror
pa hur manga interregionaltag och fjarrtag som trafikeras, vilka dr de hogst prioriterade
resorna. Restiderna for regionaltagen kan ocksa paverkas av snabbtagen. Regionaltagen
kan komma att behéva stanna pa vissa stationer for att de snabbare fjarrtagen ska kunna
kora om, vilket kan komma att ge 6kad restid. Pendeltag till Landvetter ar ocksa ett
mojligt scenario pa Gotalandsbanan. Om pendeltag trafikeras till Landvetter kan en
kappkorningseffekt, likt den pa Vastkustbanan i Moélndal, bildas for regionaltagen pa
Gotalandsbanan.

6.3  Trafikprognos fér Kungsbacka och Varberg

Trafikprognosen visar pa ett o6kat resande 2030. | kommunsnittet forvantas 8788
personer resa med kollektivt och 57 196 resor forvantas goras med bil pa E6:an.

Antalet resor i prognosen gav inte 6nskat utfall. Resorna som berdknades av modellen,
bade for 2010 och 2030 var trots 6kning, mindre an dagens pendelstatistik. |
trafikmodeller skiljer sig ofta antalet resor fran den Gvergripande pendelstatistiken.
Detta beror dels pa att modellerna inte &r helt felfria och har en viss felmarginal och
dels pd att modellerna redovisar det genomsnittliga dagliga resandet medan
pendlingsstatistiken ofta redovisar den totala pendlingen. Pendlingsstatistiken redovisar
i regel siffror som ar sanna da alla forvarvsarbetare med arbete pa annan ort pendlar
samtidigt. Bortfall s3 som ledighet, sjukdagar, deltidsarbete eller vard av barn ar ofta
inte inkluderade i dessa siffror vilket gora att pendlingsstatistiken ofta Gvervarderar
antalet dagliga pendlare (Tjernkvist, 2015). Modellen &r en véaldigt grov uppskattning
och da det finns en stérre kommun i narheten blir oftast resorna for de mindre
kommunerna underskattade (Tjernkvist, 2015).

6.3.1 Forutsattningar

| modellen satts flertalet forutsattningar framtida forhallanden upp, dessa
forutsattningar har stor inverkan pa prognosens utfall. 1 modellen berdknas de
ekonomiska forutsattningarna for resenérerna oka vilket resulterar i mer pengar till
nojen och fritidsresor vilket i sin tur omskrivs till 6kade rekreationsresor i prognosen.
Sveriges och vérldens ekonomi paverkar bade individen och arbetsmarknaden. |
modellen beréknas de ekonomiska forutsattningarna for befolkningen bli béttre men om
forandringen i vérldsekonomin plotsligt blir samre, skulle detta kunna resultera i en
negativ reseutveckling. I prognosen forutsatts enligt trafikverkets riktlinjer att priserna
for kollektivtrafiken ska forbi oférandrade. Undersoks priserna for kollektivtrafiken
tidigare ar visar utvecklingen pa en hojning. Faktorer som okad trangsel pa vagen
paverkar val av rutt for resor med bil i modellen. Vid prognos for kollektivtrafiken
raknas daremot inte kapacitet och trangsel pa sparvagnarna med, vilket kan leda till ett
missvisande resultat gallande kollektivtrafikresandet.

Prognosen &r grundad pa dagens politik och visar endast pa en mojlig reseutveckling
forutsatt att dagens infrastruktur byggs enligt den nationella transportplanen.
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Gotalandshanans konsekvenser pa resandet &r inte med i resultatet. Gotalandsbanan
kommer med stor sannolikhet ha inverkan pa resandebeteendet i framtiden och
prognosens passande borde prognosens resultat andras med atanke till detta. Hur stor
paverkan Gotalandsbanan kommer ha dr dock svart att avgora eftersom sa manga
parametrar med Gotalandsbanan &nnu &r osékra, darfor har prognosens resultat ansetts
vara mest relevant och en mojlig férdndring av antalet resande med kollektiv och
biltrafik om stationen forlaggs i Mélndal bor istallet has i atanke da resultatet beaktas.
Battre kommunikation for Varberg och Kungsbacka genom en station i MélIndal, skulle
kunna resultera i ytterligare 6kning av resandet. Framforallt i kollektivtrafiken mot
Landvetter och Boras. For att fa fram ett sa korrekt resultat som mojligt bor ytterligare
prognoser dar en station pa Gotalandsbanan i Mdélndal &r inkluderat, utforas.

6.3.2 Resultatets trovardighet

Modellen som anvants i prognosen ar inte felfri och ju fler antaganden som gors ju
storre blir felmarginalen i prognosen vilket bor tas i beaktande vid granskning av det
absoluta resultatet. Prognosens resultat ar mer tillforlitligt sett ur ett storre perspektiv,
resultatet for enskilda kommuner har storre felmarginal.

Tabell 13 Férhdllande mellan pendlingsstatistiken och arbetsresor i prognosen, 2012

Kvot 2012 [antal prognos/antal statistik]
GMP Boras Harryda
Falkenberg 0,357 0,419 -
Varberg 0,47 0,265 1,542
Kungsbacka 0,794 1,202 1,667

Tabellen ovan visar hur pendelstatistiken 2012 skiljer sig i forhallande till modellens
uppskattning pa arbetsresor 2012. Normalt bor resandet enligt prognosen vara aningen
lagre an statistiken eftersom modellen raknar pa genomsnittlig pendling per dag medan
statistiken redovisar andelen fOrvarvsarbetare som har sitt arbete i annan ort &n
boendeorten. Prognosen tar hansyn till bortfall i den dagliga pendlingen sa som
sjukdom, deltidsarbete, arbete hemifran med mera. Dryga 20 procent bortfall som
forhallandet visar i pendlingen fran Kungsbacka till Goteborg, kan anses som ett rimligt
bortfall. Att antalet &r storre i prognosen &n enligt statistiken ar inte realistiskt och dver-
samt underskattning av resandet bor tas i beaktning da resultaten for de resterande
resorna beddms.

Eftersom resorna valdes att undersokas i snittet pa kommungransen séder om Lindome
bortfaller majoriteten av resorna till Landvetter och Boras fran Varberg/Falkenberg och
aven delvis fran Kungsbacka eftersom E6:an inte faller sig som den naturliga resvagen
till dessa resmal. | prognosen kan dven okningar pa mindre resvagar in till Goteborg
utlasas. Resor som naturligt skulle ga via E6:an har lagts ver pa Gamla Riksvagen eller
vag 158 som ar alternativa resvagar till Goteborg. For att via ett mer korrekt framtida
utfall bor dven resandet Over dessa vagval undersdkas och delvis flyttas Over till
kollektivtrafiken. Flertalet resor till Landvetter har slutdestination i andra orter och pa
grund av brister i modellen bortfaller vissa resorna som gar via Landvetter och
redovisas inte i det totala resandet. Trots osakerhet i antalet kan prognosens indikationer
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pa positiv reseutveckling och 6kat kapacitetsbehov pa Vastkustbanan i framtiden anses
vara sanna och Véstkustbanan bor forberedas for att gradvis kunna hantera tkad
efterfragan pa kollektivtrafik.

6.4 Resande och kapacitetsbehov pa Véastkustbanan

Alternativ R visades ha kapacitetsbrist pa Vastkustbanan for samtliga fall under de mest
belastade timmarna 2030. | Alternativ M visade sig kapaciteten vara tillfredsstallande
for alla tre fallen under de tva maximalt belastade timmarna pa dygnet. Alternativ M i
kombination med Fall 1 &r det enda konstellationen dér kapaciteten &r tillracklig under
den maximalt belastade timmen pa morgonen. | samtliga fall for Alternativ M under
perioden 06:34-08:33 finns viss Gverkapacitet pa avgangarna. Kapaciteten for perioden
ar utraknad med langsta tillatna tdg. FOr att antalet sittplatser inte ska vara
overdimensionerade kan antalet vagnar pa vissa avgangar minskas, dock inte
avgangarna under den mest belastade timmen.

| kapacitetsberakningarna har antalet sittplatser identifierats som maximal kapacitet for
de olika taglinjerna. Jamfors kapaciteten da sittplatserna utgor 80 procent av kapaciteten
och 20 procent av resenarerna pa pendeltagen berdknas star, 6kar kapaciteten for
pendeltagens avgangar och kapacitetsbehovet for 2030 forandras. Tabell 14 nedan
beskriver Gverskottet for de olika maxtimmarna och fallen baserat pa of6randrad
kapacitet pd Oresundstédgen samt en kapacitetsékning med 25 procent per avgang pa
Kungsbackapendeln och den tankta Hallandspendeln. | fallen da staende medraknas blir
kapaciteten nagot battre, men fortfarande inte tillracklig under maxtimman for
Alternativ R.

Tabell 14 Sammanstidllning av kapacitetsbehov med 20 % stdende under maxbelastade timmar pa Viéstkustbanan
2030

Alternativ R Alternativ M
Overskott Overskott Overskott Overskott
06:49-07:48 06:34-08:33 06:49-07:48 06:34-08:33
Fall 1 -871 13 1131 4018
Fall 2 -1938 -1734 64 2271
Fall 3 -1555 -1107 448 2898

| utredandet om framtida kapacitetsbehov har forhallandet mellan resemedel och
utveckling i prognosen antagits vara sanna och anvants for att forutspa resandet for
samtliga fall. Genom att jamfora resultaten for tre olika fall baserat pa olika data har ett
intervall med antalet resande kunnat identifieras, dar Fall 1 representerar minsta antalet
resande och Fall 2 motsvarar det storsta antalet resande. Modellens formaga att forutspa
resandeutvecklingen har stor inverkan pa resultatet i arbetet. For att forbattra
trovardigheten av resultatet bor antalet resande jamféras med resultat baserat pa andra
prognoser.

Modellen som anvénts for trafikprognosen tar endast hansyn till det framtida resandet
da infrastrukturen forutsatts félja de nationella planerna. Prognosen kan darfér antas
vara felaktigt da antalet resendrer pa Vastkustbanan for Alternativ M uppskattas. Battre
anslutning och kortare restider for de olika pendlingsorterna forbattrar chansen till
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okning av kollektivtrafikresandet. Forhojd tillganglighet till Landvetter och Boras kan
resultera i 6kade kollektivtrafikresor, bade i pendlingssyfte samt ovriga resor fran
kommunerna i Halland. Hur manga resor med kollektivtrafik som kan tillkomma da en
station pa Gotalandsbanan forlaggs i MoIndal bor uppskattas genom en prognos dar
stationslége i MdlIndal &r medraknat i infrastrukturen forutsatt i modellen.

| det hypotetiska framtida resandet har all okning i biltrafik lagts oOver pa
kollektivtrafiken for att klimatmal och mal om kollektivtrafik andel ska uppfyllas.
Kritiskt sett gar det inte rakna med att fler resenarer kommer lamna bilen hemma och
vélja taget da det tillkommer fler avgangar eller langre tag. For att inte resultaten ska
vara Overskattade bor satsning pa samhéllsplanering och lésningar som gor
kollektivtrafiken till ett attraktivare fardmedel &n bilen genomféras lokalt i
kommunerna och regionerna.
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7 Slutsats

Huvudsyftet med rapporten ar att beskriva framtida resandet for Varberg och
Kungsbacka kommun samt hur Gotalandshanan kan komma att paverka kapaciteten
och restiderna. En station pa Gotalandsbanan i MélIndal skulle med ratt forutsattningar
kunna innebara 6kad kapacitet pa Vastkustbanan vilket ar ett steg mot ékat tagresande
och battre miljo och ar ett steg mot Hallands uppsatta mal i tillvéxtstrategin. Restiderna
till de olika pendlingsorterna visade ett positivt resultat med minskade restider da en
station pa Gatalandsbanan placeras i Mdélndal. Restiderna till Landvetter och Boras
minskades fran alla jamférda orter och blev i fem av sex fall snabbare &n restiden med
bil.

Tabell 15 Sammanstdllning restider och restidskvoter 2030

Alternativ R
Landvetter flygplats Boras
Regionaltag | Bil Restidskvot | Regionaltag | Bil Restidskvot
Kungsbacka 41 33 1,24 61 54 1,13
Varberg 64 57 1,12 70%* 71 0,99
Falkenberg* 77 68 1,13 97 82 1,18
Alternativ M
Landvetter flygplats Boras
Regionaltag | Bil Restidskvot |Regionaltag | Bil Restidskvot
Kungsbacka 26 33 0,79 47 54 0,87
Varberg 49 57 0,86 70 71 0,99
Falkenberg* 62 68 0,91 83 82 1,01

* via Viskadalsbanan

Trafikprognosen som skraddarsyddes till rapporten visade pa oOkat resande i
kommunerna i framtiden och ett behov av den utbyggnad pa Véastkustbanan som foljer
med stationslage i Mdlndal. Tidigare utredningar har identifierat kapacitetsbrist pa
Vastkustbanan soder om Goteborg och visar pa att det finns svarigheter att utoka
turavgdngarna om inte kapacitetsatgarder utfors. Tabellen nedan visar en
sammanstéllning av éver- och underskottet av kapacitet pa Vastkustbanan under de
mest belastade timmarna under dygnet.

Tabell 16 Sammanstdllning kapacitetsbehov under maxbelastade timmar 2030

Alternativ R Alternativ M
06:49-07:48 06:34-08:33 06:49-07:48 06:34-08:33
Fall 1 -1481 -1207 121 1997
Fall 2 -2548 -2954 -946 250
Fall 3 -2165 -2327 -563 877
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Kapaciteten som tillkommer pa Vastkustbanan i samband med stationslage i MélIndal
tillsammans med utbyggnad till fyrspar kan sammanfattas noédvandig for att tillgodose
det okade resandebehovet 2030. Tabellen ovan beskriver kapacitetsbehovet da
kapaciteten begransas till antalet sittplatser per tagsatt vilket gor att resultatet varierar
beroende pa andelen staende resendrer pa tagen. Prognosens och kapacitetsbehovens
exakta resultat har stor felmarginal pad grund av de manga antaganden och
forutsattningar som gjorts. Resultatet &r endast ett matt pad mojligt utveckling av
kapacitetsbehov och resande och beaktas sett till den totala fordndringen och behovet,
inte pa siffror i detaljniva. Ytterligare studier och undersékningar i detta &mne bor géras
for att kunna jamfora och utvardera resultatets trovardighet och battre forutspa behovet
I framtiden.

7.1 Omfattande fragor med paverkan pa resultatet som
bor utredas vidare

Nedan listas fragor som under arbetet identifierats som osakra och kraver vidare
utredning.

e Hur kommer tagtrafikeringen se ut pa Gétalandsbhanan?

o Kommer alla regionaltdg stanna i Molndal och kommer vissa
interregionaltag ha uppehall dar?

o Hur kommer restiderna se ut och vad har kortare restid for effekter for
Okat kollektivresande?

o Hur blir bytestiden i MdIndal?

e Hur paverkar fyrspar kapaciteten pa Vastkustbanan?

e Vilken ar den mest gynnsamma framtidsbilden pa Vastkustbanan da
Gotalandsbanan placeras i Mélndal?

e Hur kommer en station i Mdlndal paverka resandet med kollektivtrafik fran
Halland? Hur manga fler resenarer kan beraknas tillkomma da anslutningen blir
béattre?

e FOrutsatt att en Hallandspendel tillkommer, vilken linje ar mest gynnsamt att
koppla ihop den med?

e Vilka fordon kommer anvandas for trafikering pa Vastkustbanan i framtiden?

e Hur stor andel stende anses vara acceptabelt och vilken paverkan har detta pa
antalet resendrer?

e Hur ser det totala resandet till Landvetter ut da vidareresor inkluderas?

e Hur troligt &r det att 6kningen av bilresor helt kommer kunna l&ggas 6ver till
kollektivtrafik?

e Hur trovérdig ar prognosen och resultaten av de olika fallen?

o BOr ytterligare modeller tas fram for att kunna jamfora
resandeutvecklingen pa Vastkustbanan?
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7.2

Frageunderlag till fortsatta studier

Vastkustbanan ar ett av Hallands viktigaste strak och nedan beskrivs fragestallningar
som kan ligga grund for fortsatt arbete i utredning om Vastkustbanans framtid, som
identifierats i arbetet.

Gotalandsbanan och station i Mdlndal

48

Hur ser de ekonomiska nyttorna ut for kommunerna i Halland? Vilka
samhéllsekonomiska effekter ger en station och vilka miljonyttor ger det da fler
kanske gar éver fran bil/flyg till tag.

o Gar det forutspa vilken resedkning en station i Mélndal skulle kunna ge?

o Paverkar en station i MdIndal resandet och valet av jobbmarknad?

o Hur paverkas resandet in i Halland?

Hur ser mojligheten till en Hallandspendel ut?

= Vilken linje bor Hallandspendeln kopplas ihop med? Ar behovet
storre till ndgon av destinationerna? Vad gynnar mest tillvaxten
av den Hall&dndska arbetsmarknaden och turismen?

» Finns det tillrackligt med reseunderlag for att stanna pa fler
mindre stationer? Hur kommer detta paverka den totala restiden
och vad kommer det ge for foljder pa resandet?

= Ar det I6nsamt att investera i en Hallandspendel eller bor titare
avgangar befintliga linjer prioriteras?

= Kan vissa avgangar pa Oresundstdg vara ett alternativ till
Hallandspendel? Liknande regionaltagen fran Halmstad som
stannar pa Asa station.

Hur paverkas robustheten pa Vastkustbanan av ytterligare avgangar?

Kan Vastkustbanans tagtrafik anpassas till trafikeringen pa Gotalandsbanan?
Finns mojligheterna att i samband med stationsbygget konstruera ett sa kallat
triangelspar. Ett triangelspar skulle innebdra att tdg norrgaende tdg pa
Vastkustbanan kan ansluta direkt till Gotalandsbanan.

o En utredning gallande resebehovet, samhé&llsnyttor samt kostnader bor
goras for att understryka om behovet for ett direkttag fran Vastkustbanan
osterut finns samt motsatt hall.

o Finns det underlag for taget fran Halland att ga hela véagen till Stockholm
eller bor strackan begrénsas till Landvetter dar resenédrerna sedan kan
fortsatta med flyget?

Ar kommunernas insatser tillrackliga for att f& den 6kade andelen bilresor att
flyttas dver fran till kollektivtrafik?

o Hur ser kapaciteten vid stationerna pa Vastkustbanan?

= Utbkade pendelparkeringar vid stationerna?

» Pendelparkeringar en bit bort fran stationen med frekvent
bussforbindelse till stationen under morgonen och kvéllen?

Ar passagerarunderlaget tillrackligt for att rusta upp Viskadalsbanan inom en
snar framtid eller bér man hellre satsa pa Vastkustbanan i forsta hand?

o Kan pendlare fran Varberg och Falkenberg anvanda Gotalandshanan
som en alternativ resvag tills finansiering finns?



Anslutning av Goétalandsbanan i Almedal

e Hur ska utbyggnad pad Vastkustbanan finansieras om den inte byggs ut i
samband med Gotalandsbanan?
o Nar gar det rakna med att ha forbéattrat kapaciteten?
o Vilka tillfalliga lésningar bor anvéndas for att ta hand om resebehovet
till dess?
o Vilken del &r viktigast att atgarda forst, vilken utbyggnad gynnar dagens
trafik mest?
= Kan kapacitetsbristen lattas med hjéalp av mindre atgarder som
delvis utbyggnad pa vissa etapper pa strackan Almedal-MdéIndal
kompletterat med utbyggnad pad delar mellan ModIndal-
Kungsbacka.
e Finns behov av fyrspar hela vagen fran Almedal till MoIndal som planeras i
samband med stationslage pa Gotalandsbanan i Mdolndal?
o Gar det att komplettera med andra atgarder sa som forbigangsspar?
» Var pa Vastkustbanan finns de svagaste lankarna dar trafiken ar
som mest storningskanslig?
= Vart kan utbyggnaderna ge bést effekt gallande hastigheten?
e Alternativa lésningar da utbyggnad till fyrspar inte blir verklighet.
= Tvavaningstag?
» Extrainsatt BRT eller dvriga expressbusslinjer pa E6:an under
rusningstrafiken pa morgonen och kvéllen?
» Samakningsfélt pd E6:an in till Goteborg for att minska antalet
bilar pa vagen och motivera samakning?
» Direktbuss fran Kungsbacka eller M6Indal till Landvetter/Boras
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Bilaga 1 — Belaggning norrgaende tag 2015
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Bilaga 2 — Forhallanden och berakningar
Fall 2

Bilaga 2 Tabell 17 Férhdllande arbetsresor/totalresor i prognos

Fran/Till Falkenberg | Varberg Kungsbacka | GMP Boras Héarryda
Falkenberg 0,496 0,209 0,513 0,260 0,506
Varberg 0,428 0,305 0,276 0,210 0,295
Kungsbacka 0,228 0,535 0,506 0,274 0,493
GMP 0,235 0,203 0,343
Boras 0,431 0,273 0,249
Harryda 0,379 0,253 0,322
Bilaga 2 Tabell 2 Totalresor baserat pd pendelstatistik
Fran/Till Falkenberg |Varberg Kungsbacka | GMP Boras Harryda
Falkenberg 2977,9 367,8 1062,7 154,1 22,5
Varberg 3620,4 3008,4 7 141,3 880,3 129,0
Kungsbacka 412,9 1659,0 34 054,1 445,6 877,5
GMP 916,2 39849 12 940,9
Boras 51,1 326,1 293,5
Harryda 9,8 122,7 661,3

Bilaga 2 Tabell 3 Ovriga resendrer i snittet enligt prognos

Koll Bil
2010]6721-5641,3 =1080 44409-24 982,5 = 19427
2012 |6927,7-5761,555 = 1166 45702,8-25 749,27 = 19954
2030 | 8788-6843,849 = 1944 57347-32 650,23 = 24697
Fall 3

Tabell kljf nedan visar antalet resande over snittet pa Vastkustbanan och E6:an enligt
trafikprognosen. Antalet resor ar 2015 &r ett interpolerat véarde. Forhallandet mellan
kollektiva resor och totala resor &r 0,132.

Bilaga 2 Tabell 4 Resor éver snittet enligt prognos

2010 2015 2030 [ Okning 2015-2030
Koll 6721 7238 8788 1,21
Bil 44409 47644 57347 1,20
Total 51130 54881 66135 1,21




Totala antalet resande &ver snittet med pa Vastkustbanan 2015 &r enligt
resanderakningar 9706 resor éver dygnet. Enligt forhallandet mellan kollektivresor och
totala resor ger detta ett totalt resande pa 73597 resor Gver snittet i kommungréansen.
Det totala resandet baserat pa resanderakningar 6kas med faktorerna for respektive
resemedel for att fa fram resandet 2030. Resultat visas i tabellen nedan.

Bilaga 2 Tabell 5 Resande baserat pd resanderdkning

2015 2030 | Okning 2015-2030
Koll 9706 11785 2079
Bil 63891 76904 13013
Tot. 73597 88689 15092

Totala resandet som forlaggs pa Vastkustbanan 2030 blir totalt 24 798 resor.



