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Forord

Utbyggnaden av V astkustbanan till ett val fungerande strék ar av stort varde saval natio-
nellt som regionalt. Foreliggande forstudie avser att Gvergripande belysa maéjligheterna
att bygga ut jarnvagen till dubbelspér genom Varberg med beaktande av funktionella,
tekniska, ekonomiskaoch miljomassigakonsekvenser.

En ny jarnvag padelen Varberg —Hamrahar studeratsi flera utredningar med start 1992.
Under 1996 sl 6ts ett avtal mellan Banverket och Varbergs kommun om en utbyggnad till
dubbel spar genom Varberg i Tunnel under centrum. En fordjupad utredning med miljo-
konsekvensbeskrivning slutfordes december 1998.

Vid arsskiftet 1998/99 tradde miljcbalken i kraft, vilket medforde ett omtag i den redan
pagaende planeringsprocessen for V astkustbanans utbyggnad genom Varberg. Foreligg-
ande forstudie som behandlar utbyggnaden av Vastkustbanan till dubbelspar pa delen
Varberg — Hamra och & sdledes forsta steget i den planeringsprocess for byggande av
jarnvag som regleras av Miljébaken och ”lagen om byggande av jarnvag”. De efterfolj-
ande stegen &r jarnvagsutredning och jarnvagsplan foljt av bygghandling. Forstudien syf-
tar till att klarldgga hur man skall ga vidare med den fortsatta planeringen.

Jarnvagens strackning och olika stationslagen har en betydande paverkan pa stadens
utveckling samt dessroll i regionen. Utbyggnaden av jarnvégen & darfor utbver ett jarn-
vagsprojekt &ven ett samhdll sbyggnadsprojekt. Forstudien [&gger foljaktligen utbver miljo,
teknik och ekonomi &ven stor vikt vid beskrivning av utbyggnadens samhall sbyggnads-
effekter.



Sammanfattning

Bakgrund och syfte

Foreliggande forstudie behandlar utbyggnaden av V astkustbanan till dubbel spér padelen
Varberg-Hamra.

Utbyggnaden av jarnvagen padennadel ingér somendel i utbyggnaden av helaV astkust-
banan mellan Goteborg och Malma till ett snabbt, effektivt och miljovanligt transport-
medel i regionen. | denna utbyggnad & malet att astadkomma ett konkurrenskraftigt
transportmedel som kan bidratill enlangsiktigt hdllbar utvecklingi regionen.

Utredningsarbetet kring hur utbyggnaden av V astkustbanan till dubbelspar genom Var-
berg skall utformas har pagatt under Iang tid. Flerautredningar har genomforts och under
1996 96t Banverket och Varbergs kommun ett principavtal om genomférande av det sk
tunnelaternativet.

| och med den nyaMiljobalkensikrafttrédande 1999-01-01 | agreglerades de olika stegen
vid byggande av jarnvég. Detta medfdrde att ett omtag blev nddvandigt dar forstudien
utgor forsta steget och jarnvagsutredning respektive jarnvagsplan det andra respektive
tredje steget.

Studerade alternativ

| denna forstudie beskrivs effekter och konsekvenser av tre olika utbyggnadsalternativ
namligen utmed befintlig strackning, i tunnel under staden och Gster om staden langsmed
motorvagen. Alternativen dverensstammer i stort sett med tidigare studerade alternativ.
Dessutom har ytterligare alternativ vilkaframkommit vid samréd studerats 6versiktligt.

Utbyggnad utmed befintlig strdckning

Alternativet innebér en utbyggnad i princip i befintlig stréackning. | norr anslutes till ut-
byggt dubbelspér norr om Getterdbron dar en ny godsbangard byggs. | centrum byggs
bl avéagport for N Hamngatan och GC-port for S Hamngatan. Vid Hasthagabergen dras
banan i tunnel ca500 m. Ett fyrtiotal fritidshus bedoms behdvaldsasin vid Apelviken.

Tunnel under staden

| detta alternativ byggs en ca 3 km Iang tunnel under staden. En ny station, nedsankt ca
7.5 meter under omgivande markniva, byggs ca200 m norr om befintlig stationsbyggnad
och norr om Getterébron byggs en ny godsbangard. Efter stationen gar jarnvagen in i
tunnel som efter ca 3 km kommer ut vid Brearedsomradet varefter sparet ansluter till
utbyggt dubbel spar.

Utbyggnad 6ster om staden

| dettaalternativ borjar utbyggnaden ca 3 km norr om Getterdbron, passerar sydvast om
Lindhov och korsar Himle &n. Jarnvagen passerar vag 153 pabro framtill en ny fjarrtags-
station vid Holmagarde. Soder om stationen foljer jarnvagen motorvagen pa ett avstand
av minst 25 m. Viskadal shanan |aggs om paen stréackaav 3 km och anslutstill Vastkust-
banan norr om forgreningspunkten mot Varberg. Viskadal shanans trafik planeras fort-
sétta att angdra nuvarande station.



Utbyggnaden viktig for samhallsutvecklingen

| denna forstudie har sérskilda insatser gjorts for att soka beskriva de Gvergripande
samhaéllsutvecklingseffekter som en utbyggnad av jarnvégen for med sig. Dessa effekter
samt betydelsen av ett centralt stationslage for tillganglighet och effektivitet redovisasi
separata bilagor i rapporten. Utéver detta redovisas ocksa effekter inom omradet trafik
och ekonomi samt milj6 och sakerhet. Utbyggnaden prévas ocksamot miljobalkenshansyns-
regler och de nationellamiljomalen. Aven effekter av ett sk nollalternativ redovisas.

De viktigaste effekterna av utbyggnaden &r av overgripande karaktér dar de aternativ
somi storst omfattning bidrar till okat tagresande och 6kad omfattning pajarnvagstrans-
porternadr de mest fordel aktiga. Utbyggnad i befintlig stréckning samt tunnelalternativet
ger med sina centrala stationsl&gen storst positiv effekt i detta avseende, medan en ut-
byggnad Gster om staden beddms medfdra ett minskat resande och darfér & mindre
attraktivt.

Samrad

Samréd med Varbergs kommun, |ansstyrel sen och berérd allmanhet samt vissaintresse-
foreningar har genomforts enligt miljobal ken.

Fortsatt handlaggning

Efter att forstudien har varit ute pa remiss hos kommunen, berérda myndigheter samt
vissamiljGorganisationer beslutar Banverket med remissvaren som underlag vilkaalter-
nativ som skall utredas i kommande jarnvagsutredning. Denna beddms kunna utforas
under &ren 2000till 2001.

Med jarnvégsutredningen som grund gor regeringen sedan en tillatlighetsprovning av
objektet enligt miljobalken, varefter en jarnvagsplan uppréttas for valt alternativ. Detta
kan tidigast ske under &ren 2002 till 2003.

Byggstart kan dérefter ske tidigast 2004.



Samlad beddmning av alternativa utbyggnader

Utbyggnad utmed befintlig strdckning

Samhallsutveckling

Trafik och ekonomi

Miljo och sékerhet

U Hég tillganglighet med centralt stationslage ger ékad
tagtrafik och en positiv samhallsutveckling.

U Vissa exploateringseffekter som dock begransas av sma
exploateringsytor och jarnvagsstord stadsmiljo.

U Centralt stationslage ger tkat tdgresande bade regionalt
och interregionalt, vilket gynnar en positiv utveckling.

U Samhalisekonomisk kalkyl visar att kostnaderna &r n&got
storre &@n intakterna.

U Barriareffekten 6kar genom 6kad trafik och nya planskild-
heter.

U Stadsbilden forsamras p& grund av planskildheterna med
dubbelsparet.

O

Boendemiljon forsamras genom okad tagtrafik.

U Trafiksékerheten forbattras genom borttagande av
plankorsningarna.

U Riskerna med transport av farligt gods &r mycket sma.

Utbyggnad i tunnel under staden

Samhallsutveckling

Trafik och ekonomi

Milj6 och sékerhet

U Hog tillganglighet genom centralt stationslage ger 6kad
tagtrafik och en positiv samhallsutveckling.

O Jarnvagen férsvinner som barridr varvid staden pa ett
positivt satt kan vaxa ut mot havet.

U Nuvarande bangé&rdsomrade kan frigéras fér bebyggelse
vilket &ven ger goda exploateringsmojligheter i hamn-
omradet for boende och verksamheter

O Attraktiviteten i centrum okar till foljd av det centrala stations-

laget i kombination med en god stadsmiljo.

U Centralt stationslage ger tkat tdgresande bade regionalt
och interregionalt vilket gynnar en positiv utveckling.

U Relativt hég anldggningskostnad ger svagt samhéllsekono-
miskt kalkylresultat. Tas hansyn &aven till arbetsmarknads-
effekter blir det stort sett balans mellan intékter och kostna-
der.

U Jarnvagens barriareffekter férsvinner pa den delen som
ersatts med tunnel vilket ger positiva effekter fér dvrig trafik.

U Forbattrad stadsmiljo genom att jarnvagen forlaggs under
jord.

U Boendemiljon forbattras genom att tagbullret i stort sett
upphor.

U Trafiksékerheten forbattras genom att barriareffekterna
elimineras.

U Riskerna med transport av farligt gods &r mycket sma.



Utbyggnad 6ster om staden

Samhallsutveckling

Trafik och ekonomi

Miljo och sékerhet

Q

Q

Q

Q

Q

Q

Q
Q

Q

Q

Q

Lag tillganglighet med ocentralt stationslage ger minskat
resande med tdg och sma samhéllsutvecklingseffekter.

Splittrad stadsutveckling genom nytt stationsomrade.

Utflyttning av jarnvagen ger viss 6kning av exploateringsytor
i centrum vars attraktivitet dock begransas av forlusten av
central station.

Minskat tagresande genom forsamrad tillganglighet till
jarnvagen.

Tva stationslagen, ett for resande utmed Vastkustbanan och
ett for resande utmed Viskadalsbanan, ger séamre forutsatt-
ningar for kollektivtrafiken.

Splittrat kollektivtrafiksystem ger 6kade driftkostnader for
kollektivtrafiken.

Jarnvagens barriareffekter forsvinner séder om stationen.

Relativt hog anlaggningskostnad och Iagt resande ger lagt
samhallsekonomiskt kalkylresultat, vilket forsamras ytterli-
gare om hansyn tas till arbetsmarknadseffekter.

Forbattrad stadsmiljo séder om stationen genom att jarn-
vagen forsvinner.

Forbéattrad boendemiljd séder om stationen genom att
tagbullret forsvinner.

Ingrepp i naturmiljon kring Himlean och kulturmiljon kring
Ny-Varberg och Lindhov.

Trafiksékerheten forbattras genom att plankorsningar ersatts
med planskildheter.

Riskerna med transport av farligt gods ar mycket sma.



1.1

Bakgrund och syfte

Vastkustbanan, som &r stomjarnvagen mellan Goteborg och Malma, trafikeras av bade
godstag och persontag och har stor betydelse savél internationellt, nationellt, interregionalt
och regionalt. Denna betydelse kommer att 6ka i framtiden efter bl a Oresundsbrons
utbyggnad och framtida upprustning av jarnvagen mellan Oslo och Géteborg.

Utbyggnad av Vastkustbanan till dubbelspar har pagatt sedan bérjan av 80-talet. Denna
forstudie behandlar delen genom Varberg, kallad utbyggnad av dubbelspar delen Varberg
— Hamra. Saval norr om som soder om Varberg ar nytt dubbelspar utbyggt.

Forstudiens syfte och upplaggning

Forstudiens syfte &r att utgdra underlag for beslut om vilka utbyggnadsalternativ som &r
mojliga och som i sé fall ska hanteras i den féljande jarnvagsutredningen. Forstudien ska
ocksa beskriva foreslagna alternativ vad avser utformning, lokalisering och férvantad
miljopaverkan. Ett ytterligare syfte med forstudieprocessen ar att samrad med kommu-
ner, lansstyrelsen och berdrda ska genomforas och dokumenteras i forstudien. Lanssty-
relsen ska darefter fatta beslut om utbyggnaden kan antas medfora en betydande miljo-
paverkan.

| detta objekt har omfattande utredningsinsatser tidigare genomforts. Tidigare utredningar
har framfor allt behandlat tekniska, ekonomiska och miljomassiga effekter. Avsikten &r
nu att inom ramen for en forstudie uppdatera tidigare resultat och beddmningar med
hansyn till eventuellt fordndrade forutsattningar och sammanstélla detta for de olika alter-
nativen.

I denna forstudie ska ocksa effekterna pa stads- och samhallsutvecklingen soka belysas
och vérderas. Detta kallas i fortsdttningen for samhallsbyggnadseffekter. Sammanfatt-
ningsvis innebdr detta att foljande effekter och konsekvenser ska belysas i denna forstu-
die for de utbyggnadsalternativ som anses rimliga.

Samhéllsutveckling Effekter och konsekvenser for samhéllet och dess utveck-
ling. Avser saval direkta som indirekta effekter av jarn-
vagsutbyggnaden och saval for Varbergs kommun som
hela regionen.

Trafik och ekonomi Tekniska och ekonomiska effekter inkl trafikering och
kalkylerbara samhéllsekonomiska effekter.

Miljé och sékerhet Effekter och konsekvenser pa miljon.

Forstudien ska normalt inte redovisa detaljerat utforande eller detaljerade effekter av
olika alternativ. Detta sker i senare utrednings- och projekteringsskeden, dvs jarnvégs-
utredning och jarnvagsplan. Det primara syftet i detta forsta utredningsskede ar inte
heller att jsmfora olika alternativ med varandra, vilket i stéllet ska ske i jarnvégsutredningen.

I avsnitt 1 beskrivs de transportpolitiska mal som ligger till grund for jarnvagsplaneringen.
Har beskrivs ocksa vissa miljomal som angivits pa regional och lokal niva. Vidare be-
skrivs Vastkustbanans funktion och de viktigaste motiven for utbyggnaden. De lagar och
forordningar som styr Banverkets planering redovisas avslutningsvis i detta kapitel.

I avsnitt 2 beskrivs dversiktligt de utredningar och studier som tidigare genomforts for
denna etapp.



1.2

I avsnitt 3 definieras vilket utredningsomrade som ar aktuellt. Vastkustbanans nuvarande
strackning genom Varberg beskrivs liksom vriga forutsattningar i form av markanvénd-
ning och miljosituation.

I avsnitt 4 beskrivs strdckningen av de tre principiella alternativ som utredningen har
studerat. Dessutom beskrivs vad som menas ett nollalternativ liksom vilka 6vriga alterna-
tiv som studerats. Uthyggnadsstandard och trafikering beskrivs ocksa.

| avsnitt 5 beskrivs effekter och konsekvenser av foreslagna alternativ. Utdver tidigare
redovisade effekter har i denna forstudie sérskilt studerats de samhé&llsbyggnadstekniska
effekterna i form av ytterligare 6kad regional pendling och 6kad exploatering i Varbergs
centrum som alternativ med centrala stationslédgen ger upphov till.

Overgripande mal inom transportsektorn

Banverket har enligt riksdagsbeslut ett dvergripande sektorsansvar for jarnvagstransport-
systemet vilket innebdr att Banverket ska ha ett samlat ansvar for systemets miljopaver-
kan, trafiksékerhet, tillganglighet och effektivitet samt for fragor som ror handikapp-
anpassning av systemet. Detta innebér vidare att Banverkets arbete ska syfta till att de
trafikpolitiska malen kan uppnas.

Nationella mal

Det dvergripande malet for trafikpolitiken ar att erbjuda medborgarna och néringslivet i
landets olika delar en tillfredsstallande, saker och miljovanlig trafikforsorjning till 1agsta
mojliga samhallsekonomiska kostnader. Detta mal har vidareutvecklats i fem delmal. Trans-
portsystemet ska:

« utformas sa att medborgarnas och naringslivet grundlaggande trans-
portbehov kan tillgodoses

o utformas sa att det bidrar till ett effektivt resursutnyttjande i samhallet
som helhet

o utformas sa att det motsvarar hogt stallda krav pa sakerheten i trafiken

e utvecklas sa att en god miljo och hushallningen med naturresurser
frémjas

 byggas upp sa att det bidrar till regional balans

Utbyggnaden av det svenska jarnvagssystemet ska ske sa att den bidrar till uppfyllandet
av ovanstaende transportpolitiska mal. Beslut om principiella utbyggnadsinriktningar sker
av Sveriges Riksdag. Regeringen faststaller stomnatsplanen med forslag pa investeringar
i jarnvéagssystemet under en 10-arsperiod.

Utbyggnaden av Véstkustbanan till dubbelspar beslutades av regeringen redan pa 1980-
talet och har funnits med i Banverkets Stomnatsplan sedan dess. Motiveringen till ut-
byggnad ar att VVastkustbanan kommer att spela en viktig roll i det nationella och regio-
nala transportsystemet for bade person- och godstagstrafik.
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1996 overldamnades regeringens proposition ”Infrastrukturinriktning for framtida trans-
porter” till riksdagen for beslut. | denna understroks betydelsen av sambandet mellan
infrastrukturutbyggnad och ekonomisk tillvaxt. Enligt propositionen ska atgarder i
infrastrukturen under perioden 1998-2007:

U bidratill tillvéxt och sysselséttning i alla delar av landet
U ledatill forbattrad transportkvalitet

U oka infrastrukturens miljoanpassning och bidra till utvecklingen av ett
langsiktigt hallbart samhélle

QO minska storningar fran trafikbuller
QO utformas med hogsta ambition for trafiksdkerheten

Detta innebar att malet &r att jarnvéagstransportsystemet i sig ska bli effektivt och konkur-
renskraftigt, vilket bidrar till utvecklingen av ett langsiktigt hallbart samhélle samtidigt
med ekonomisk tillvaxt i samhéllet. Grundlaggande for jarnvagsinvesteringarna ar alltsa
att de ges en utformning och lokalisering som gor jarnvégssystemet attraktivt och konkur-
renskraftigt. For att detta ska kunna uppnas &r en forutsattning att tillgangligheten ar hog.

For Vastkustbanans utbyggnad innebér detta att jarnvagen maste utformas sa att jarnvags-
trafiken blir effektivare och mer konkurrenskraftig an i dag. Ett okat tagresande
medfor en positiv regional utveckling och dessutom ocksa positiva effekter pa miljo och
trafiksékerhet.

Regionala mal

Enligt det senaste regionalpolitiska beslutet ska det dverordnade malet for regionalpolitiken
vara att 6ka den enskildes mojligheter att fritt kunna vélja arbete och bostadsort. Detta
kan uppnas genom att regionalpolitiken bidrar till att utveckla livskraftiga regioner i hela
landet. Regionalpolitiken ska ocksa medverka till en mer likvérdig social och kulturell
standard for landets olika delar.

Lansstyrelsen i Hallands lan har i olika sammanhang papekat att fardigstallandet av
Vastkustbanan &r den hogst prioriterade atgéarden av detta slag i Halland. Detta har bl a
skett i regeringens uppdrag till Ianen om “strategiska fragor infor planeringsperioden 2002-
2011” samt i ”Ldnens strategiska analyser av regional utveckling och tillvaxt till foljd av
atgarder i transportsystemet”.

Delmalet for miljo har konkretiserats inom ett landsovergripande arbete kallat MaTs (Miljo-
Anpassat Transportsystem) och av Kommunikationskommittén till vissa miljomal som
ska anvandas i planeringen. Lansstyrelserna har i sin regionala planering angivit bl a
foljande mal som angelagna:

 Att tillhandahalla en infrastruktur som ger tillganglighet och
integration.

e Att kommunikationerna ska bidra till att underlatta arbets-
pendling och darmed vidga mdjligheterna att kombinera en god
boendemiljé med en storre och effektivare arbetsmarknad.

* Att det ska finnas goda mdjligheter att g& och cykla.

* At det kollektiva resandet 6kas genom utveckling av kollektiv-
trafiken.
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1.3

Lokala mal

Varbergs kommun arbetar ocksa parallellt med pagaende versiktsplanering med ett
separat MaTs-arbete for kommunen. Bl a dessa mal kan sagas vara gemensamma for
kommunens Gversiktsplanering och MaTs-arbetet:

e Mindre bildkande och biltransporter.
e Mer resande och transporter med tag och buss.
* Mer forflyttningar till fots och med cykel.

e Sadsuppbyggnad med centralt stationslage vid resecentrum som
ar latt att na till fots, med cykel och med snabb och tat busstrafik.

e Sdkra och prioriterade cykelvagar i hela staden.

e  Sadsuppbyggnad for effektiv, snabb och miljévanlig busstrafik
mot stadens centrum.

e Gang- och cykelvanlig stadskéarna utan ondodig biltrafik.
* Trafiksystem for en sakrare trafikmiljo.

Vastkustbanans funktion

Vastkustbanan ar en viktig jarnvagslank mellan Malma och Géteborg. Banan som ursprung-
ligen byggdes pa 1880-talet ingar i stomnatet. Sedan 1980-talets bérjan pagar en succes-
siv utbyggnad till dubbelspar med malet att uppna en kapacitet och standard som kan
tillfredsstélla det 6kade transportbehovet i framtiden.

Vastkustbanan forbinder inte bara rikets andra och tredje stad utan angér ocksa ett stort
antal medelstora stader langs Vastkusten, med ett inbdrdes avstand av 30 till 50 km.
Forutsattningarna &r darfor gynnsamma for en utdkad regional trafik for t ex arbetspendling,
utbildningsresor och andra resor for kontakt och utbyte. Detta kan ske bade till och fran
angransande stader men ocksa till/fran Malmo respektive Goteborg. Jarnvéagens bety-
delse kommer ytterligare att 6ka efter Oresundsbrons utbyggnad som ger maéjlighet till
direkta tagforbindelser ocksa med Képenhamn. | framtiden planeras ocksa utbyggnad av
jarnvagen mellan Géteborg och Oslo.

Vastkustbanan betydelse har ocksa understrukits av EU som sarskilt utpekat Vastkust-
banan som ett angeléget framtida projekt i ett Trans European Network (TEN). EU har
pa detta satt utpekat vilka jarnvéagar i Europa som &r sarskilt viktiga att bygga ut for att
uppna en okad konkurrenskraft for jarnvagen med positiva effekter for naringslivsutveckling
och miljopaverkan

Vastkustbanan kommer alltsa att vara en av de viktigare delarna i ett framtida resurs-
anpassat transportsystem for gods- och persontransporter pa saval internationell och natio-
nell som regional och lokal niva. Utbyggnaden till dubbelspar medfor bade mojligheter till
okad trafik genom okad kapacitet och kortare restider genom hogre taghastigheter. Detta
ar inte minst viktigt for att skapa forutsattningar for stérre arbetsmarknader och befrdmja
kontakterna mellan nd&mnda regioncentra.
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Beteckningar
Befintligt enkelspar
Utbyggt dubbelspar
Dubbelspér under utbyggnad
ceccococe Planerad utbyggnad av dubbelspér

|

1. 1.3:1 Illustration av utbyggnadssituationen av Vastkustbanan 1998.
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1.4

Persontrafiken pa VVastkustbanan utgors av snabbtag, interregiotag och regionaltag. Snabb-
tagstrafiken startade 1996 och utgors for narvarande (1999) av atta tag per dygn Gote-
borg — Malmd. Antalet regionala och interregionala tag &r for narvarande tolv tag per
dygn. Nar en storre del av banan ar upprustad med dubbelspar och restiden mellan Gote-
borg och Malmo reducerats forvantas resandet 6ka kraftigt. Regionaltagstrafiken i anda-
rna vid Goteborg respektive Malmo ar redan i dag omfattande och forvantas utokas bade
i geografiskt omfattning och i frekvens.

Godstrafiken bestar i huvudsak av vagnslasttrafik med rangeringspunkter i Géteborg,
Helsingborg och Malmé och terminalpunkter i Varberg och Halmstad. Systemtransporter
av papper och pappersmassa férekommer ocksa.

Motiv for utbyggnad av Vastkustbanan

Vastkustbanan ar ca 315 km lang varav ca 40% av strackan har dubbelspar (1999).
Kapacitetsutnyttjandet pa enkelsparsstrackorna ar hogt och aterstallningsformagan &r
begransad vilket medfor svarigheter att bedriva en effektiv och attraktiv tagtrafik. Moti-
ven for utbyggnad av Vastkustbanan &r i princip foljande:

 Oka kapaciteten for att forbattra forutsattningarna for en effektivare
trafikering med bade persontag och godstag.

 Oka standarden for att kunna 6ka taghastigheten och diarmed minska
restiden med 6kad konkurrenskraft som foljd.

» Forbéttra trafiksdkerheten ytterligare genom byggande av jarnvég utan
plankorsningar mellan vdg och jarnvag.

« Astadkomma ett effektivt jarnvagssystem med hdg tillganglighet for
bade internationellt, nationellt och regionalt resande.

» Skapa battre forutsattningar for arbetspendling i regionen vilket ger
positiva regionala effekter i form av utokad arbetsmarknad och tillgang
till hogre utbildning for fler manniskor.

 Oka tagtrafikens konkurrenskraft gentemot andra trafikslag for att fa
fler resande och darmed forbéattrad miljo.

Ovanstaende motiv for utbyggnad sammanfaller val med de dvergripande trafikpolitiska
malen. Med hansyn till befolkningsstrukturen langs banan och malet om regional utveck-
ling &r det av stor vikt att utformningen blir sadan att tillgangligheten blir hog i de aktuella
tatorterna.

For den aktuella delstrackan genom Varberg galler att nuvarande enkelspar begransar
kapaciteten och flexibiliteten i jarnvagssystemet. Dessutom har strackan forhallandevis
dalig linjeforing vilket ger laga taghastigheter. Det stora antalet plankorsningar (i snitt en
per 700 m bana) innebar aven forhallandevis stora sakerhetsrisker for véagtrafiken.

Sammantaget motiveras en utbyggnad av strackan Varberg — Hamra till dubbelspar av
betydande vinster for jarnvéagstrafiken, men dven till viss del av forbattringar av sékerhe-
ten for végtrafiken.
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1.5

Planeringsprocessen

Innan utbyggnaden av ett storre jarnvagsprojekt som detta kan paborijas, ska ett antal
forberedande steg ha vidtagits. Detta finns numera reglerat i en sarskild lag "Lagen om
byggande av jarnvag” fran 1995. Fran och med 1999-01-01 finns ytterligare en ny lag
"Miljobalken” som kommer att paverka planeringen och utbyggnaden av detta projekt.
Dérutover har Banverket sedan 1988 egna bestdmmelser for hur planeringen av dylika
projekt ska hanteras.

Banverkets langtidsplanering

Banverket ska uppréatta 10-ariga investeringsplaner som med visst intervall ska uppdate-
ras. Dessa planer, som faststélls av regeringen, ska fore faststallelse skickas till berérda
kommuner, lansstyrelser, andra myndigheter och trafikutdvare/huvudmén for yttrande.

Nu gallande plan avser perioden 1998-2007. Denna ska revideras ar 2002 och kommer
da att omfatta perioden 2002-2011.

Vastkustbanans utbyggnad till dubbelspar, har ett prioriterat objekt. | den nu gallande
planen for perioden 1998-2007 finns det nu aktuella objektet Varberg — Hamra upptaget
med byggstart ar 2003. Det i planen ingaende investeringsbeloppet ar angivet till 500 Mkr
med forutsattning om ytterligare finansieringshidrag fran andra t ex kommunen och EU.

Eftersom Véstkustbanans utbyggnad &r en uppbyggnad av ett helt system for effektivare
jarnvagstransporter, har den samhéllsekonomiska effektiviteten tidigare berdknats, vilket
visat att utbyggnaden &r samhallsekonomiskt I6nsam och darfoér bor genomforas.

Miljsbalken

Lagen tradde i kraft 1999-01-01 och innebér att kravet pa miljokonsekvensbeskrivningar
ar lagstadgat liksom hur ett successivt samradsforfarande ska tillga i t ex ett jarnvéags-
projekt.

I miljobalken anges ett antal allménna hansynsregler som alla utbyggnadsprojekt ska be-
akta. Dessa ar

* Bevishorderegeln — verksamhetsutdvaren har bevisbdrdan.

» Kunskapskravet — man ska veta vad man gor sa att man inte stor.

 Forsiktighetsprincipen — redan vid risk for negativ paverkan ska
skyddsatgarder vidtagas.

» Lokaliseringsprincipen — man ska vélja den plats som &r lampligast for
miljon.

* Hushallningsprincipen —hushélla med ravaror och energi.

* Produktvalsprincipen — man ska vélja produkter som ar lampligast for
miljon.

* Ansvar for att avhjélpa skador — alla skador ska avhjélpas, aven sa-
dana som orsakats tidigare.
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Miljébalken, som géller for alla verksamheter dvs dven for jarnvag, syftar till att framjaen
hallbar utveckling som innebér att nuvarande och kommande generationer tillforsakras
en halsosam och god miljo. Miljobalken ska tillampas sa att :

méanniskors halsa och miljon skyddas mot skador och olédgenheter
oavsett om dessa orsakas av fororeningar eller annan paverkan

vardefulla natur- och kulturmiljéer skyddas och vardas
den biologiska mangfalden bevaras

mark, vatten och fysisk miljo i 6vrigt anvands sa att en fran ekologisk,
social, kulturell och samhallsekonomisk synpunkt langsiktigt god hus-
hallning tryggas

ateranvandning och atervinning liksom annan hushallning med material,
ravaror och energi framjas sa att ett kretslopp uppnas.

Med hansyn till Miljobalken har Lagen om byggande av jarnvag andrats for att uppna full
Overensstammelse mellan lagarna.

Lagen om byggande av jarnvag

Enligt denna lag ska den som avser att bygga en jarnvag bl a upprétta foljande dokument
i respektive skede:

Forstudie, dar forutsattningarna for den fortsatta planeringen klar-
laggs. Samrad med berorda lansstyrelser, kommuner och 6vrig berérd
allménhet ska ske. Redovisning av mojliga alternativa utféranden med
lokalisering, kostnader och forvantad miljopaverkan. Lansstyrelsen
fattar beslut om betydande miljopaverkan.

Jarnvagsutredning, dér olika utbyggnadsalternativ redovisas och
vérderas. Inom ramen for arbetet ska en miljokonsekvensbeskrivning
upprattas, vilken ska godkannas av lansstyrelsen. Remisshantering.
Underlag for beslut om val av alternativ. Underlag for regeringens
tillatlighetsprovning i vissa fall.

Jarnvagsplan for det alternativ som valts. Beskriver i detalj hur valt
alternativ ska utforas. Effekter for tredje man anges. Planen ska inne-
halla en miljokonsekvensbeskrivning som godkants av lansstyrelsen.
Planen faststélls av Banverket med mojlighet for sakdgare att over-
klaga till regeringen.
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Tidigare utredningar och beslut

Utbyggnaden av aktuell etapp av Vastkustbanan genom Varberg har diskuterats och
utretts under lang tid.

En dversiktlig utredning av Véstkustbanans utbyggnad genom Halland, kallad VKB 86
slutfordes under 1988. Utredningen syfte var att redovisa olika utbyggnadsalternativ for
Vastkustbanans olika delstréckor. I utredningen foreslogs en utbyggnad genom Varberg
langs befintlig bana med smarre linjejusteringar. Varbergs kommun tillstyrkte en utbygg-
nad genom staden under forutséttning att detta kunde ske pa ett miljomassigt acceptabelt
satt.

Kring 1990 paborjades en s k banutredning for aktuell utbyggnadsetapp. De alternativ
som studerades var ombyggnad langs befintlig strackning, utbyggnad av dubbelspar i
tunnel under staden, utbyggnad av nytt dubbelspar éster om staden samt ett s k kombina-
tionsalternativ med nytt dubbelspar dster om staden for passerande trafik och bibehallet
enkelspar genom staden for trafik till och fran Varberg.

Under 1998 genomfordes en forprojektering av det valda tunnelalternativet samt en miljo-
konsekvensbeskrivning.

| december 1998 beslutade Banverket med hansyn till den nya miljobalken att gora ett
omtag, vilket innebar upprattande av forstudie med nytt samrad som forsta steg.

Tidigare utredningar och beslut beskrivs utforligare i bilaga 1.

Efter omfattande studier av olika tunnelalternativ tecknade Banverket och Varbergs kom-
mun ett principavtal om utbyggnad av Véastkustbanan genom Varberg. Enligt avtalet ska
Banverket soka genomféra utbyggnad av jarnvégen i tunnel under staden till vilket kom-
munen ska bidra med 82 Mkr. | avtalet gavs ocksa Banverket tillstand att fardigstalla
utbyggnaden in till Varberg norr om Getterdébron.
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3.1

3.2

Forutsattningar

Som framgatt av kapitel 1 &r denna forstudie framstalld i syfte att utgora ett forsta utred-
ningssteg i planeringsprocessen i full dverensstammelse med Miljobalken och Lagen om
Byggande av Jarnvdg. Nedan beskrivs vilka forutsattningar som géller for objektet dvs
helt utan hansyn till tidigare utredningsresultat, Banverkets och kommunens stéllnings-
taganden m m.

Utredningsomradet

I alla forstudier ska anges vilket utredningsomrade som &r aktuellt. Utredningsomradet
for aktuellt projekt omfattar omradet mellan motorvéag E6 och havet i 6stvastlig riktning.
| norr begransas omradet vid Blashammar och Gamla Varberg och i séder stracker sig
utredningsomradet till Himle rastplats, se vidstaende karta Utredningsomrade.

Utredningsomradet ar avgransat pa ett sadant satt att aktuella utbyggnadsforslag kan
forverkligas helt och hallet inom omradet.

Nuvarande jarnvag

Befintlig banstrackning, se ocksa flygbilder efterfoljande sidor, ansluter till nytt dubbel-
spér strax norr om Getterdbron dar staden 6vergar till landsbygd. Oster om jarnvagen
utgors bebyggelsen narmast banan av verksamhetsomraden med ett par boastadshus
insprangda mellan industribyggnaderna. Ytterligare dster om Véstkustvagen ligger &ldre
villabebyggelse. | samband med senaste utbyggnadsetappen har sparomradet breddats
mot vaster och en vall for avskarmning av buller och ljus har anlagts mellan Viskadals-
banan och Véstkustbanan.

Fran Getter6bron, som for jarnvagen utgor en port till Varbergs stad, breddas jarnvégs-
omradet och Gvergar till en bangard som omges av verksamhetsomraden pa bada sidor.
Oster om bangarden ligger bl a industriomradet med bl a Monark och gamla lokstallarna.
Véaster om bangarden ligger avloppsreningsverket samt storskaliga industriomraden som
ansluter till Varbergs hamn.

Efter stationsbyggnaden avslutas bangarden vid jarnvagsparken och Engelska parken
dar jarnvagen Gvergar i enkelspar. Jarnvagen passerar mellan centrumomradet och
Societetsparken. Tva signalreglerade plankorsningar med bommar i vardera horn av Eng-
elska parken sorjer for passagen dver sparomradet.

Soder om Engelska parken gar banstrackningen forbi Domus och passerar under tva
broar som forbinder bebyggelsen pa bada sidor om jarnvagen. Den hogre belagna bebyg-
gelsen vid Platsarna innebar att jarnvagen gar i skarning for att i narheten av Strand-
promenaden ga ut pa en 5 m hog bank med en vagport for Ringvéagen ner till stranden.

Hésthagabergen passeras genom en kraftig bergskéarning och en tidigare banstrackning
har lamnat tydliga spar efter sig langre ut mot strandzonen. Vid Apelvikens kurort gar
strackningen pa bank med passager for gangtrafik forbi Hasthagabergens sydsluttning
respektive biltrafik vid Sanatorievagen. Omradet nyttjas for det tatortsnara friluftslivet.
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Ill. 3.2:1 Nuvarande dubbelspar vid Getteréns naturreservat. Till véanster i bild ansluter Viskadals-
banan till dubbelsparet.

1. 3.2:2 Nuvarande bangard och stationsomrade med befintlig jarnvagsstation och bussterminal mitt i
bild.
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Ill. 3.2:3 Nuvarande enkelspar korsar Ringvagen och passerar strandpromenaden pa bank
och Hasthagabergen i skérning. Apelviken konferenscentrum och kurorthotell syns langst
bak i bild.

lll. 3.2:4 Nuvarande enkelspar tangerar strandomradet och passerar genom bebyggelsen
med fritidshus vid Apelviken.
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3.3

3.3.1

Vid Apelviken gar strackningen tatt inpa campingplats, badstrand och fritidsbebyggelse.
Tva reglerade plankorsning samt flera évergangar for fotgangare i plan sorjer for
kommunikationerna éver jarnvagen. Strackningen gar huvudsakligen pa bank med ca en
till tva meters hojd.

Apelvikens fritidshusomrade upphor strax innan Jonstaka dar jarnvagen gar 6ver Vastkust-
vagen som ligger i nersankt lage. Harifran fortsatter jarnvagen i rak strackning vidare
bort mot Hamra dar den ansluter till befintligt och nyligen utbyggt dubbelspar. Mellan
Jonstaka och Hamra gar strackningen pa en lag jarnvagsbank.

Nuvarande tagtrafik uppgar till ca 55 tag per dygn (dagssnitt) varav drygt halften utgors
av godstag. Dimensionerande hastighet for befintligt utbyggt dubbelspar norr om Getterd-
bron och séder om Hamra ar 200 km/h fér snabbtag och 160 km/h for vanliga lokdragna
tadg. Maximal tillaten hastighet for passerande persontag 6ver bangarden &r 110 km/h
respektive 90 km/h. Restider med tdg mellan Varberg och nagra narliggande stader ar
med dagens trafikering enligt foljande

Kungshacka 28-37 min
Goteborg 43-55min
Falkenberg 17 -20 min
Halmstad 38 —46 min

Vardagsdygnstrafiken ar enligt dagens tidtabell 12 tag i vardera riktningen varav tre tag i
vardera riktningen under pendlingstid 6 — 9.

Markanvandning och miljo

Markanvandning

Markanvéandningen kring Varbergs stad utgors huvudsakligen av detaljplanelagd tatorts-
bebyggelse samt jordbruk. Skogsbruk férekommer endast i mindre omfattning, framst
vid Hamra. Omradet kring Getterons fagelreservat utgor riksintresse for naturvard och
nyttjas delvis som betesmark.

I staden finns bl a befintlig samlad bostadsbebyggelse och verksamhetsomraden. | sta-
dens norra delar ligger huvudsakligen verksamheter lokaliserade med hamn, industri,
avloppsreningsverk m m. Vid Lassabacka i norr finns dock ett mindre omrade med aldre
bostadsbebyggelse som ligger i anslutning till Vastkustvagen och Viskadalsbanan. Stations-
omradet och omradet vaster darom utgors av verksamhetsomrade med hamn och indu-
stri. Soder och Gster om stationsomradet ligger stadens centrala delar med forvaltning,
service, handel, verksamheter och bostader. Omradet soder om stadskarnan utgors framst
av bostads- och rekreationsomraden samt fritidsbebyggelse

I den preliminara Gversiktsplanen, OP 2000, redovisas ett framtida jarnvagsreservat som
i stort sett foljer tunnelalternativets striackning, se nedan. Oversiktsplanen redovisar dven
ny bebyggelse med bostader och handel pa nuvarande bangard och vid hamnen. Omra-
det kring Breared avses att utvecklas till en tradgardsstad med bostader och service och
verksamhetsomraden. Planen anger &ven att nuvarande campingplats vid Apelviken
tillats expandera norrut och en ny anslutningsvag till Apelvikens konferenscenter och
kurortshotell iordningstalls.

| den kommunala planeringen pagar aven studier som visar exempel pa hur omradet
mellan centrum och hamnen kan komma att utvecklas i olika framtidsscenario.
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3.3.2

Boendemilj6

Buller

Samlad bebyggelse férekommer dels inom Varbergs stad och dels vid Tronninge samt
vid Apelviken. En mindre bebyggelse forekommer dven vid Blashammar. Dérutdver finns
spridd bebyggelse i form av jordbruksfastigheter samt enskilda fritidshus.

| utredningsomradet forekommer storningar fran tagtrafik utmed hela den befintliga ban-
strackningen. | 6ster paverkar dven buller fran trafiken pa motorvagen boendemiljon i
véagens nérhet.

Bullerstorningar fran trafik pa jarnvag och motorvag forekommer dven inom omraden
som nyttjas for rekreation och friluftsliv. Omraden med samlad bebyggelse samt frilufts-
omraden redovisas pa karta Restriktioner och foreslagna banstrackningar.

| Banutredningen 1992 bedémdes antalet stérda uppga till ca 170 permanentboende samt
230 fritidshoende. Dessutom ansags jarnvagen orsaka bullerstrningar for de som vista-
des vid Apelvikens kurort. Bedomningen baserades pa tagtrafik som uppgar till totalt 50
tag varav halften utgor godstag.

Vibrationer

Varbergs stad ligger pa en héjdplatad med berg i dagen eller ytlager av sand och grus med
mattlig maktighet. Huvuddelen av berggrunden inom utredningsomradet utgors av rod till
rodgra aderrik gnejs. Pa vissa delar av omradet forekommer charnokit som &r en grani-
tisk bergart av god kvalitet d&ven om den i ytliga l&gen ar mer uppsprucken. Utanfor
staden faller berggrunden och Overlagras av svdamsand och 10s lera ofta med organiska
inlagringar. | stationsomradet férekommer utfyllnad pa lera med skiktad sand.

Under vissa omstandigheter ger tagtrafik upphov till markvibrationer kring banan. Framst
galler detta vid trafik med tunga godstag. Hur langt fran banan vibrationerna sprids beror
framforallt pa grundforhallandena. Vid daliga grundférhallanden, som i sig foranleder
geotekniska atgarder, kan ytterligare atgarder kravas for att motverka vibrationsstorningar
for kringboende.

I Banverkets policy for buller och vibrationer anges riktvarden for vibrationer.

| banutredning 1992 uppskattades att stérande vibrationer forekom i ca 10 tvaplansvillor
vid Lassabacka och Lasarettsgatan samt ca 20 fritidshus vid Apelviken.
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Barriarer

Nuvarande banstrackning utgor en kraftig barriar mellan staden och havet vilket innebar
att staden delvis delas upp av jarnvagen. Korsande cykel- och biltrafik hanvisas till ljus-
reglerade korsningar med bommar. Dessutom finns tva obevakade dvergangar for fot-

gangare.

Andra forekommande barriarer i omradet ar motorvag E6, Vastkustvagen, Viskadals-
banan och Himlean.

lll. 3.32:1 Nuvarande jarnvag passerar genom centrumomradet vid Engelska parken (till
vanster) och Societetsparken (till hdger) samt bostadsbebyggelsen vid Platsarna.
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3.3.3

3.34

Landskapsbild

Landskapet kring Varbergs utgors av en kustslatt, som huvudsakligen bestar av ett flackt
och 6ppet jordbrukslandskap med skogskladda hojdpartier. Kustremsan ligger 6ppen och
exponerad ut mot Kattegatt och bestar omvéxlande av klippkust, vatmarksomraden med
betade strandangar och langstrackta sandstrander.

Varbergs stad ligger strategiskt pa ett langstrackt hojdparti, med den &ldre bebyggelsen
samlad i en rutnétstad nara havet. Stadsbebyggelsen Gvergar i bostadsomraden med fler-
familjshus och smahus mot dster och sdder, medan verksamhetsomraden dominerar mot
nordost. Bebyggelsen i landskapet &r huvudsakligen glest utspridd och kustomradet runt
staden ér till stor del exploaterad av fritidsbebyggelse.

Ca en halvmil fran kusten gar den nybyggda motorvag E6, varsamt inplacerad i det
oppna landskapet utan intrang i storre gardar och finare tradgrupper. Ett lokalvagnét
I6per radiellt ut fran Varbergs centrum. Vastkustbanan foljer nara kusten fran norr men
viker av inat landet vid Apelviken soder om staden. Jarnvéagen passerar genom Varbergs
stad sa att bebyggelsen och strandremsan skiljs at.

| lansstyrelsens underlag betr. Vardebeskrivning av kustomraden i Halland utpekas sér-
skilt tva vardefulla omraden kring Varberg med avseende pa "landskapets identitet och
havskontakt” (se karta motstaende sida samt objektbeskrivning i bilaga 6).

1  Getteron — Tangaberg. Ett val markerat och dppet landskapsrum med
narhet till havet och staden.

2 Nas-Traslov. Ett pafallande stort och 6ppet landskapsrum i anslutning till
Varbergs stad och havet vid Apelviken. Omradet angransar till Hasthaga-
bergen (10), dar ett hedlandskap med klipphallar mot havet erbjuder en
fantastisk utsiktspunkt 6ver staden och havet.

Naturmiljo, kulturmiljo och friluftsliv

| detta avsnitt redovisas objekt som klassats som riksintresse samt objekt som ingar i
lansstyrelsens och kommunens bevarandeprogram. Efter objektets namn foljer en be-
teckning som hénvisar till objektsnummer i respektive bevarandeprogram. En utforligare
beskrivning av objekten aterfinns i bilaga 6. Angivna objekt redovisas pa kartan pa mot-
staende sida.

Av utrymmesskal redovisas endast objekt i texten som beddéms ligga inom eller i ndrheten
av foreslagna strackningar. For ytterligare information hanvisas till respektive dokument
vilka redovisas i kéllforteckning.

Naturmiljo

Varberg ar belaget i ett omrade som naturgeografiskt tillhor sodra 16vskogsregionen och
den hallandska kustslatten med dess glaciala leravlagringar. Topografin &r svagt béljande
till flack och den naturliga vegetationen utgdrs av adellovskog som aterfinns sparsamt i
det intensivt brukade akerlandskapet. Klimatet ar typiskt maritimt kustklimat.
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I omradet finns flera intressanta naturmiljoer. Getterdns naturreservat ingar i det betydligt
storre omradet Klosterfjorden-Getteron, som utgdr riksintresse for naturvarden. Kust-
strackan har stora geovetenskapliga varden och ar av marinbiologiskt véarde. Delar av
kustremsan ingar i strandskyddsomrade som t ex Apelviken.

Norr om tatorten rinner Himle & som &r av regionalt intresse. Inom utredningsomradet
har an ett forhallandevis opaverkat meandrande forlopp som utmynnar i Getterons natur-
reservat. Vattendraget har geologiskt intressanta strandbrinkar och ar rik pa adelfisk.

Vid Traslov, oster om staden finns ett val bevarat kulturlandskap med indgor, vdgar och
tomter som tillsammans skapar en helhetsmiljo. | direkt anslutning till \arbergs stad och
kustremsan mot Apelviken ligger Hasthagabergens 6ppna hedlandskap, ett hdjdparti med
klipphéllar och ljungvegetation med vacker utsikt 6ver staden och havet. Omradet &r
betydelsefullt for rekreation och friluftsliv. Foljande omraden har sarskilt utpekats.

Riksintresse

3 Kilosterfjorden - Getteron (NN9). Kuststrackan Klosterfjorden-Getteron
med stora geovetenskapliga, marinbiologiska och ornitologiska varden.

Naturvardsobjekt enligt naturvardsprogrammet

4 Getteron (35). Getterdns naturreservat ar en av Vastkustens allra rikaste
fagellokaler. Objektet ar dven klassat som CW omrade samt Natura 2000
omrade.

5 Himleans nedre lopp (43). Meandrande & med rikt véaxt- och djurliv. | an
forekommer vandrande och reproducerande lax och havsoring, vilket gor
att den klassats som riksintresse for fritidsfisket.

6 Tronninge by (44). Omrade med vardefull hagmark och adla lovtrad som
aven nyttjas for rekreation.

7  Tréslov (37). Ett aldre stadsnéra landskap med indgomark, vagar och
tomter som bildar en betydelse kulturhistorisk helhetsmiljo.

8 Korsgatan-Lunnaberg (39). HOjdrygg med rik I16vskog och artrik flora samt
gravfélt.

9 Breared (36). Stadsnara slatter- och beteslandskap med vardefull flora.
Omradet nyttjas som friluftsomrade.

10 Hasthagabergen-Subbe (33). Hojdomrade med karg urbergsnatur och
Klippor i anslutning till staden och havet.

Kulturmiljo

Kulturmiljon kring Varberg praglas till stor del av senare tiders utveckling med stordrift
inom jordbruket, industrialisering och ett val utbyggt vagnat. Av viktiga kulturmiljoer bor
namnas omradet kring Himlean med bl a Lindhovs kungsgard och Ny-Varberg samt
Goingegarden. | anslutning till Himleans strackning mellan Lunnaberg och Klockare-
garden forekommer kulturmiljéer som ér rika pa fornlamningar.

Varbergs innerstad med rutnatsplan fran 1600-talet, fastningen och kallbadhuset med
Societetshuset samt det vackra torget med omgivande stenhus visar en stadskérna med
sarpragel av stora matt. Innerstaden skyddas darfor som riksintresse for kulturminnes-
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. 3.34:1 Himleans meandrande lopp forbi Tronninge och Lindhov.

1. 3.34:2 Aldre kulturlandskap vid Traslov.
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varden. Stationsomradet med stationsbyggnaden och den angransande stationsparken
harrér fran samma epok (1800-talets senare halft) som Varbergs stadshotell och sparbanks-
byggnaden vid torget. Byggnaderna har slaende likheter med karaktaristiska byggnads-
detaljer av sten och murverk av gult och rétt tegel samt smidesdetaljer.

| tidigare planeringsskede har &ven Riksantikvariedmbetet UV-syd, utfort en utredning
dar fornlamningar dokumenterats i linjen for aktuell tunnelstréckning. Utredningen finns
redovisad i MKB till jarnvagsplan dec 1998.

Foljande kulturomraden &r sérskilt angivna:

Riksintresse
11 Varbergs innerstad (KN 13). Innerstad med rutnétsplan och kurortsmiljo
samt slott och fastning som utgdr ett nationalmonument.

16 Apelviken (3). Bevarad sanatoriemilj0 med nationell betydelse i den
svenska historien.

Kulturmiljé enligt program for kulturmiljévard
12 Lindhov (17). Valbevarad kungsladugardsmiljé med anor fran 1600-talet
samt outgravt stadsomrade med stort vetenskapligt varde.

13 Goingegarden (18). Storgardsanlaggning med vélbevarade alderdomliga
byggnader.

14 Tré&slov (44). Sockencentrum med omgivande forhistoriska lamningar och
Oppna hagmarker.

15 Sodra Villastaden (2). Enhetlig villamiljo med i huvudsak ursprunglig karaktar.

17 Gamla och nya Paskberget (4). Vl frekventerad rekreationsmiljo.

Bevarandeprogram fér odlingslandskapet
Forekommande objekt redovisas i bilaga 6.

Friluftsliv

Med friluftsliv menas hér aktiviteter som utfors ute i det fria utan fasta anlaggningar som
idrottsplatser och badhus m m. Intressanta miljoer for friluftslivet férekommer dels inom
Varbergs tatort och dels norr och soder om staden.

| versiktsplanen utpekas flera omraden som ar av intresse for friluftslivet. Flera av
dessa omraden ingar i naturvardsprogrammet och skyddas genom férordnanden.

| Varbergs centrala delar finns omraden som nyttjas for rekreation som t ex Societets-
parken och omgivningarna kring fastningen, utmed strandpromenaden och Hésthaga-
bergen. Omradet kring Strandpromenaden utgér bl a en av favoritbadplatserna for
Varbergsborna.

Soder om staden ligger Apelvikens fritidshusomrade samt kurortsomradet med langstrackta
badstrander. Omradet utgor stort intresse for friluftslivet och fritidsomradet besoks ofta
av langvaga gaster, vilket gor det regionalt intressant.
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1. 3.34:3 Flygbild dver Getterdns naturreservat, som anses vara en av Sveriges framsta
fagellokaler, samt Himlean, som utgor riksintresse for fritidsfisket.

. 3.34:4 Flygbild dver Breared och gamla och nya Paskberget, som utgor viktiga stadsnéara
rekreationsomraden for Varbergs stad.
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3.35

De sammanhangande omradena Oster och sdder om sjukhuset utgér vardefulla “and-
ningshal” som ingar i stadens gronstruktur, Breared (9). Omradet nyttjas framst for re-
kreation och motion. P4 sikt planerar kommunen att sammanlanka omradet med Apel-
viken och kustremsan utmed staden.

Den befintliga jarnvagen innebar paverkan pa friluftslivet genom tagens buller och som
barridr i landskapet. ldag inverkar jarnvagen darfor negativt pa friluftslivet i centrala
staden vid Societetsparken och utmed strandpromenaden samt vid Apelvikens fritidshus-
omrade.

Sarskilt utpekade friluftsomraden ar:

Riksintresse

18 Getterén-Arnis-Balgofjorden (FN7). Lanets sydligaste skirgard med
utmarkta mojligheter for bad och batsport samt har en saregen och vacker
natur som ar intressant ur geologisk och ornitologisk synpunkt. | omradet
ingar dven Getterdn (4) som &r av stort ornitologiskt varde med naturrum,
servering och dvernattningsmojligheter.

Ovriga friluftlivsobjekt
6 Tronninge by (44). Rekreationsomrade vid Tronninge.

9 Breared (36). Rekreationsomrade soder om sjukhuset.

10 Hasthagabergen-Subbe (33). Stadsnara rekreationsomrade i anslutning till
havet.

17 Gamla och nya Paskberget (4). Park- och skogsmiljo i staden.

Naturresurser

Till hushallning med naturresurser réaknas bl a uttag av andliga naturtillgangar som t ex
berg och naturgrus. Till naturresurser hor dven skordar av kretsloppsprodukter inom jord-
och skogsbruk samt grundvatten.

Kommunen redovisar ingen forekomst av berg- och grustillgangar av betydelse inom
utredningsomradet.

Jordbruket bestar huvudsakligen av sammanhangande jordbruksomrade dér akermar-
kens kvalitet varierar mellan klass 4 till 7 pa en 10-gradig skala. skogsbruk forekommer
framst vid Hamra och kustzonen med strandangar vid Getteréns naturreservat nyttjas
delvis som betesmark.

Inom det studerade utredningsomradet finns inga kommunala vattentéakter. Daremot finns
drygt 130 st borrade brunnar registrerade i SGU:s regi. Brunnarna nyttjas bade for uttag
av dricksvatten och varme.
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3.3.6

Fororenad mark

Under varen 1998 genomfordes en preliminar analys av markens féroreningsstatus langs
nuvarande bangard fran befintlig stationsbyggnad till Getterdbron i Varberg. Den prelimi-
nara analysen visade en hel del oklarheter och fragetecken kring markfcroreningarna i
omradet. For att fa ett relevant underlag for bedomning av saneringsatgarder genomfor-
des en miljoteknisk markundersokning under hosten 1998, vilken finns redovisad i bilaga
till MKB for jarnvagsplan 1998.

Inom bangardsomradet har féroreningar i form av oljeprodukter och kreosot patréffats.
Dessa har troligen spritts i samband med lastning och lossning av gods samt lokvitt etc.

I omradet soder om Gettercbron samt kv Valen patraffades tungmetaller, i huvudsak bly
och zink. Féroreningarna kommer fran tidigare forzinkningsindustri och har till viss del
urlakats i grundvattnet. Vid cykelfabriken Monark finns rester av krom och nickel fran
tidigare verksamhet. Fororeningarna antas ha foljt med processavloppsvatten ut i omgiv-
ande diken.

Markundersokningen visar att fororeningarna framst ar koncentrerade till de sediment
som finns i dikena samt i fyllnadsmassorna. Det underliggande materialet ar tamligen
rent.

Grundvattenundersokningarna visar pa att det ar tamligen hoga halter, ibland mycket
hoga halter, tungmetaller i vattnet. Detta tyder pa att det sker en urlakning och transport
av fororeningar.

. 3.36:1 Flygbild éver norra delen av bangarden med omgivande industriomrade, oljedepa
och lokstallar.
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4.1

Beskrivning av utbyggnadsalternativ

| detta kapitel beskrivs strackningarna for de alternativ som studerats i denna forstudie
(se vidstaende sida). Inledningsvis anges nagra parametrar som utgor dimensionerande
utbyggnadsstandard. For varje alternativ ar foreslagen strackning inlagd pa en vidhang-
ande oOversiktskarta. Forslag pa utformning av stationsomradet samt en principskiss pa
jarnvagslosningen anges ocksa. Varje alternativ ar ocksa illustrerat i tva fotomontage.

| kapitel 5 nedan beskrivs vilka effekter som uppstar i de olika utbyggnadsalternativen.
For jamforelsens skull beskrivs ocksa den framtida situationen om ingen utbyggnad sker,
dvs for ett s k Nollalternativ. Vid effektbeskrivningen av Nollalternativet forutsatts att
inga atgarder utdver normalt drift och underhall genomfors, dvs banans fysiska utform-
ning &r som i dag. Till grund for all effektbeskrivning ligger trafikeringssituationen enligt
Banverkets prognos for ar 2010.

Utbyggnadsstandard

Utbyggnaden av Vastkustbanan till dubbelspar paborjades redan i borjan av 1980-talet.
Utbyggnadsstandarden har successivt okat for att i dag ha féljande principiella innehall:

Maximal lutning 10 meter pa en kilometer
Dimensionerande hastighet 250 km/tim for tdg med mjuka boggie
Horisontalradie Riktvérde 5000 m (<2500m endast i undantagsfall)

De hogre hastighetskraven medforde ocksa att kraven pa 6kad stabilitet och minskad
underhallsinsats kade vilket rent generellt sett uppgraderade standarden pa anlaggning-
arnas olika delar.

Banverket har generellt uppfattningen att nya jarnvagar ska lokaliseras sa att centrala
stationslédgen kan erbjudas (se bilaga 3). | centrum finns bl a ett stort antal attraktiva
malpunkter. Nuvarande farjelage anses i detta sammanhang inte som sarskilt viktig mal-
punkt for tagresenarerna.
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4.2

Utbyggnad utmed befintlig strackning
| detta alternativ byggs nytt dubbelspar i princip utmed befintlig jarnvag genom Varberg.

I norr anslutes till utbyggt dubbelspar norr om Getterdbron dar en ny godsbangard byggs
(se ocksa ill. 4.3:1). Infarten till Varberg norrifran blir i stort sett som i dag med tva spar
och ett separat spar for Viskadalsbanan.

Genom att ny godsbangard byggs kan viss sparsanering ske pa nuvarande bangard.

Samtliga plankorsningar kommer att byggas om till planskildhet, vilket i centrum innebar
att Norra Hamnvégen leds om genom en vdgport under jarnvagen och en ny végport for
gang- och cykeltrafik byggs under jarnvagen i Sodra Hamnvagen. Forbindelsen mellan
Ostra Hamnvégen och Prastgatan/Vastra Vallgatan kommer att sammanbindas genom
en ny vagbro som byggs i sned vinkel 6ver jarnvagen. En ny bro erfordras ocksa for
jarnvéagen over Ringvégen.

Soder om stationsomradet byggs ett nytt spar intill det gamla med viss justering av plan-
laget. | syfte att minska bullerutbredningen foreslas en lagre niva pa det nya dubbelsparet
samtidigt som broarna i F&stningsgatan och Lasarettsgatan byggs om.

Vid Hésthagabergen byggs jarnvéagen i ny strackning i tunnel ca 550 m genom berget.

Soder om bergtunneln far Apelviksleden en justerad strackning med ny vagbro dver jarn-
vagen och en vagport under jarnvagen vid Apelviken och en végport vid Vare.

Den nya jarnvéagen foreslas passera pa en bro dver sodra infarten till Varberg i hojd med
planerat nytt bostadsomrade vid Breared. Pa strackan erfordras ytterligare tva planskilda
gangforbindelser med jarnvagen.

Ett fyrtiotal fritidshus bedéms behdva l6sas in samtidigt som vissa bullerskyddsatgarder
utmed stréckan torde erfordras.

Nytt dubbelspar 8 km

Korsande vagar 10 st
Bergtunnel 550m
Rivning/aterstallning 2,5 km
Ny bangard

Kostnaderna for detta alternativ har uppskattats till ca 700 Mkr.
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1. 4.2:1 Idéskiss av stationsomradet och hamnen efter utbyggnad av dubbelspar och nyexploatering i
alt B och 0, enligt Varbergs kommun. Infalld bild visar framtida sparsystem vid station och bangard.

VISKADALS-
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VKB

BANGARD

OMLASTNING

Il. 4.2:2 Sektion genom ny bangard vid Getterdbron.
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lll. 4.2:3 Fotomontage, utbyggnad till dubbelspar i befintlig
strackning genom centrum, Platsarna och Apelviken.

. 4.2:4 Fotomontage, utbyggnad forbi Apelviken.
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4.3

Tunnel under staden

| detta alternativ utbyggs nytt dubbelspar genom Varberg med en ca 3 km lang tunnel
under centrum i enlighet med principavtalet mellan Banverket och Varbergs kommun.

I norr ansluter foreslagen strackning till det redan utbyggda dubbelspéret vid Lassabacka
strax norr om Getterdbron.

En ny bangard lokaliseras till omradet norr om Getterébron. Bangarden foreslas utbyggd
pa en stracka av ca 800 m genom att sparomradet véster om nuvarande banstrackning
utvidgas med ca 50 m. Omradet som bangarden tar i ansprak utgors delvis av delar av en
tidigare anvand deponi som dven kan bli depa for 6verskottsmassor fran jarnvagslinjen.
Tre villafastigheter maste losas in.

Den foreslagna nya bangarden ersatter den befintliga bangarden vid Varbergs station.
I huvudsak kommer bangarden att anvandas for uppstéallning av tag. Nagon rangering ar
inte planerad. Lokaliseringen &r noga prévad med hansyn till minimal paverkan pa omgiv-
ningen, trafiktekniska forutsattningar och nérhet till industrierna.

Ca 300 m soder om Getterébron borjar sparen att sankas och gar in i ett betongtrag. Ny
station for Vastkustbanan och Viskadalsbanan forldggs till strackan mellan Magasins-
gatan och godsmagasinet ca 200 m norr om befintlig station, pa en niva ca 7,5 m under
omgivande mark. Stationen foreslas med totalt fem spar, tvd genomgaende spar, tva
sidospar med plattform samt ytterligare ett spar for Viskadalsbanan.

Fran stationsomradet gar banstrackningen in i en ca 300 m lang betongtunnel som 6ver-
gar till bergtunnel med sin lagsta niva pa ca-14,5 m. Vid den lagsta nivan ar bergtackningen
ovan tunneltak som minst 3-4 m, med ca 10 m jordtdckning. Resterande del av tunneln
har en bergtackning som varierar mellan 10 och 25 m ovan tunneltak.

I séder mynnar bergtunneln i sluttningsterrdngen sdder om Varbergs sjukhus mot Breareds-
omradet och gar i en kurva mot sydost. Fran det sédra tunnelpaslaget féljer banstrackningen
i stort sett befintlig markniva och ansluter till befintligt utbyggt dubbelspar strax séder om
Hamra. Langs jarnvéagens strackning i Breared foreslas dverskottsmassor nyttjas till dels
bullerskarm mot framtida bebyggelse och dels landskapsgestaltande atgérder.

Nytt dubbelspar 7,5km
Betongtrag 1100 m
Betongtunnel 250 m
Bergtunnel 2800 m
Utrymningstunnel 1900 m
Rivning bef spar 7km
Ombyggnad korsande vdgar 3 st

Ny bangard

Kostnaden for detta alternativ har uppskattats till ca 1 000 Mkr.
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Teckenforklaring
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Ill. 4.3:1 Ildéskiss av stationsomradet och hamnen efter utbyggnad av dubbelspar i tunnel under

staden och nyexploatering, Alt T, enligt Varbergs kommun.

11l. 4.3:2 Sektion genom nedsénkt station.

OMLASTNING BANGARD VKB VISKADALS-
BANAN

I1l. 4.3:3 Sektion genom ny bangard vid Getterdn.
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. 4.3:4 Fotomontage med stationsomradet efter utbyggnad i tunnel under staden.

Il. 4.3:5 Utbyggnad forbi Hamra och Breared.
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4.4

Utbyggnad O6ster om staden
| detta alternativ laggs jarnvagen sa langt mojligt i samma korridor som motorvégen.

I norr pabdrjas utbyggnaden av ny jarnvag sa langt soderut som majligt i syfte att utnyttja
befintligt dubbelspar s& langt som majligt. Detta innebar att den nya strackningen forlaggs
sydvast om Lindhov varvid ocksa fornlamningarna vid Ny-Varberg kan undvikas. Norra
infarten till Varberg (riksvag 41) maste byggas om pa en tva km lang stracka vid Ny-
Varberg.

Himle & korsas i ett par punkter dar troligen omgravning far ske. Den nya jarnvéagen
forlaggs i ny strackning 6ver jordbruksomradet i sydostlig strackning och passerar ster
om befintligt stallverk, pa ny bro éver nedgravd vag 153 fram till ett ny station vid Holma-
garde.

Denna station utformas med tva genomgaende spar och tva sidospar vid plattform. Vid
det nya stationsomradet maste en naturgasledning (hdgtryck 80 bar) samt en tryckredu-
ceringsstation byggas om.

Soder om den nya stationen féljer jarnvagen den nya motorvéagen pa ett avstand av minst
25 meter. Dimensionerande for jarnvagens hojdlage blir de utbyggda planskildheterna
med motorvagen, dar jarnvagen far en niva ca 8 meter under befintliga korsande véagar
dvs ca ytterligare 3 meter under motorvéagen. Vid Goingegarden korsas en storre ren-
vattenledning (600 mm) som gar till Ringhals.

For taganslutningen till Varberg byggs nytt triangelspar for trafik soderifran pa den nya
jarvagen. For trafik till Varberg norrifran nyttjas det ena av de bada befintliga sparen pa
Vastkustbanan. Det andra sparet rivs troligen. Viskadalsbanan far laggas om pa en stracka
av ca 3 km for att persontdg och godstag pa denna bana ska ha anslutning bade till
Varberg och den nya stationen. Befintlig bangard utnyttjas och befintliga spar avslutas i
h6jd med befintlig stationsbyggnad.

I soder rivs befintligt enkelspar mellan Varbergs station och Hamra.

Nytt dubbelspar 12,5km
Anslutande spar 3,5km
Korsande végar 9 st
Ombyggnadvagar  5km
Rivning/aterstallning 9 km

Kostnaden for detta alternativ har uppskattats till ca 900 Mkr.
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IIl. 4.4:2 Sektion genom nytt stationsomrade utanfor staden.
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ll. 4.4:3 Utbyggnad av dubbelspar éster om staden vid Lindhov.

ll. 4.4:4 Utbyggnad med nytt stationsomrade vid Holmagéarde.
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4.5

Ovriga alternativ

Under samradet har vissa forslag pa alternativa strackningar framforts, vilka kommente-
ras enligt foljande.

Alternativ tunnelstrackning

Tidigare foreslagen Brunnsbergstunnel (se avsnitt 2.6 i bilaga 1) har vidareutvecklats av
forslagsstallaren pa ett sadant satt att stationen kan lokaliseras narmare centrum. Forsla-
get, som numera &r mer likt centrumtunneln, innebdr en nedsénkt station delvis i tunnel
med en del komplicerade tekniska Idsningar.

Aven om forslaget innebar en kortare jarnvagsstrackning blir bergtunneldelen langre samt
stationslésningen mer komplicerad varfor totalkostnaden bedéms likvardig med
tunnelforslaget enligt huvudforslaget.

Eftersom stationslaget ar nagot samre an i huvudforslaget bedoms det inte som konkurrens-
kraftigt. | detta forstudieskede kan det dock fortfarande betraktas som en variant av
tunnelldsningen. Den detaljerade utformning av en tunnellésning kommer att fastlaggas i
ett senare skede.

Utbyggnad i gamla E6

| detta forslag byggs ett nytt dubbelspar pa bro 6ver Getterdvagen for att darefter byggas
i tunnel i en strackning langs gamla E6. En ny station byggs under jord néra Varbergs
Energi.

Med hénsyn till mycket kostnadskrévande betongkonstruktioner dver eller under Lassa-
backa, betydligt langre tunnel som dessutom maste byggas i betong samt en helt underjor-
disk station bedoms detta forslag inte bli ekonomiskt konkurrenskraftigt. Den totala kost-
naden beddms bli drygt 1 400 Mkr utan att vasentliga fordelar, i jamforelse med de andra
alternativen, uppnas. Dessutom kommer stora trafikstorningar att uppsta under hela
utbyggnadsperioden som kommer att stracka sig over flera ar. Bullerproblemen kommer
ocksa att bli besvéarande i detta alternativ. Strackningen innebar ocksa inlésen och rivning
av flera fastigheter speciellt vid stationslaget och Lassabacka. Stationslaget anses ocksa
vara mer ocentralt &n foreslagen tunnelstrackning, varfor forslaget inte behandlas vidare.

Kombinationsalternativet

Detta alternativ finns behandlat i Banutredningen 1992 (se bilaga 1) och innebér att ett
nytt dubbelspar byggs utanfor staden och att all trafik till och fran Varberg héanvisas till
befintligt spar.

Nackdelarna med forslaget ar att det nya dubbelsparet utanfor staden far begransad
anvandning. Det kommer i huvudsak att anvandas endast for genomgaende godstag,
eftersom alla persontdg enligt nuvarande planering ska stanna i Varberg. Det gamla
befintliga sparet kommer att bli hart belastat och innebéra samhallsekonomiska forluster
relativt vriga alternativ eftersom tillaten hastighet blir lagre och trafiksakerheten samre
med alla plankorsningar. Alternativet anses inte konkurrenskraftigt och behandlas darfor
inte vidare.
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5.1

5.2

Effekter och konsekvenser

Syftet med forstudien &r att beskriva effekter och konsekvenser for de foreslagna
utbyggnadsalternativen. Detta sker genom att beskriva situationen vid en framtida tid-
punkt da utbyggnaden kan forvéntas vara genomford. Vid jamforelsen anvéands ar 2010
for vilket ar Banverket har upprattat en trafikprognos som anger tagtrafiken pa Vastkust-
banan. For jamforelse skull beskrivs ocksa pa samma sétt den framtida situationen om
inte jarnvagen byggs ut. Detta Nollalternativ beskrivs i avsnitt 5.3 medan utbyggnad-
salternativens effekter beskrivs i avsnitt 5.4-5.6.

De viktigaste konsekvenserna av en utbyggnad av jarnvagen &r de dvergripande effekter
som uppstar i samhallet till foljd av att ett energisnalt, effektivt och miljévanligt transport-
medel stalls till medborgarnas disposition. | denna forstudie har dessa effekter studerats
sarskilt och beskrivs dels i separat PM (bilaga 2) och dels inledningsvis i avsnitt 5.2
nedan.

Avslutningsvis bedoms i avsnitt 5.7 detta projekt utifran Miljébalken och de nationella
miljomalen.

Framtida trafik

Som tidigare namnts forvantas trafiken pa Vastkustbanan komma att ¢ka vasentligt i
framtiden. Enligt gallande trafikprognos ckar trafiken fran dagens ca 55 tag till ca 72 tag
varav 26 godstag, 12 snabbtag och 34 6vriga persontag. For narvarande raknar man med
att i stort sett samtliga tag ska stanna i Varberg under forutsattning att tillgangligheten och
efterfrdgan ar hog. Dubbelsparet ger tillracklig kapacitet for betydligt mer trafik pa
Vastkustbanan. Snabbtag med hastigheter pa 250 km/tim &r ocksa mojligt i framtiden.

Den framtida miljésituationen forvantas ocksa medfora en vasentlig 6kning av pendlingen
med tag, se vidare bilaga 2.

Overgripande konsekvenser

Centralt stationslage

Som tidigare framhallits i bl a banutredningen ar det vergripande syftet att astadkomma
en mer konkurrenskraftig och effektiv jarnvag genom Halland. For att uppna detta kravs
att samtliga deletapper pa Vastkustbanan gors sa effektiva som majligt ur linjeforingssyn-
punkt, dvs sa korta banlangder och sa hoga hastigheter som mojligt, samt att lokaliser-
ingen blir sddan att tillgangligheten till jarnvagen blir sa hog som mojligt dvs ett centralt
stationslage.

Betydelsen av ett centralt stationslage har studerats sarskilt vilket redovisas i bilaga 3. Av
denna framgar att ett stationslage ar centralt om

* tillgangligheten for boende i Varberg ar hog

* stationen har nara till frekventa malpunkter i staden

* detfinns goda omstigningsmajligheter mellan olika trafikslag
* det uppfattas som attraktivt for framtida exploatering.
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Om Vastkustbanan byggts ut efter dessa principer kommer jarnvagstrafiken i regionen
att bli mer konkurrenskraftig vilket kommer att leda till en 6kad jarnvégstrafik och bidraga
till en miljomassigt hallbar utveckling i regionen och darmed for hela landet.

Av de foreslagna utbyggnadsalternativen uppfyller tunnelalternativet och utbyggnad i befint-
lig strackning kravet pa hog tillganglighet. En utbyggnad 6ster om staden tillgodoser inte
detta krav vilket bedéms leda till ett minskat tagresande till och fran Varberg (se ill 5.2:1).
Nollalternativet uppfyller kravet pa hog tillganglighet genom det centrala stationslaget
men inte kravet pa effektivitet vad galler linjeforing och tillaten hastighet.

Betydelsen av ett centralt stationslage utvecklas narmare i bilaga 3.

AN

WS AN
/

Ill. 5.2:1 Redovisning av avstand till centralt respektive Gstligt
stationslage. Varje cirkel representerar ett avstand av 1 km.

Generella effekter pa boendemiljon

| samband med jarnvégsplanering har boendemiljon med bl a bullerfragor fatt en fram-
skjuten position i planeringsarbetet. Riksdagen har antagit regeringen proposition ”Infra-
strukturinriktning for framtida transporter” den 1997-03-20. Propositionen anger rikt-
varden for jarnvagsbuller, som normalt inte bor dverstigas i samband med nybyggnad
eller vasentlig ombyggnad av jarnvég.
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Ekvivalent (dB(A)) Maximal (dB(A))

Ljudnivainomhus 30 45

Ljudniva utomhus vid fasad 60 -

Ljudniva utomhus vid uteplats i
anslutning till bostad 55 70

Riktvarden for jarnvégsbuller som normalt inte bor éverskridas vid nybyggnad eller
vasentlig ombyggnad av bana. Maximalniva relateras till enstaka toppvarden och
ekvivalentniva ar ett genomsnittsvarde.

Riktvarden for jarnvagsbuller som normalt inte bor dverskridas vid nybyggnad eller va-
sentlig ombyggnad av bana. Maximalniva relateras till enstaka toppvarden och ekvivalent-
niva ar ett genomsnittsvarde.

Vid tillampning av riktvérdena bor hansyn tas till vad som ar tekniskt méjligt och ekono-
miskt rimligt. | de fall utomhusnivan inte kan reduceras till nivaer enligt ovan bor inrikt-
ningen vara att inomhusvardena inte 6verskrids. Banverkets policy &r att alla atgarder
som ar tekniskt mojliga och ekonomiskt rimliga ska vidtagas for att soka uppna god boen-
demiljo, dvs bullernivaer under angivna riktvarden.

Eftersom samtliga utbyggnadsalternativ medfér 6kade krav pa bullerbegransning, kom-
mer boendemiljon i samtliga alternativ troligen att bli béttre i detta avseende &n i dag.

Samhallsutvecklingseffekter

Ett av de viktigaste skalen for utbyggnad av Vastkustbanan till dubbelspar med ckad
kapacitet och hogre taghastigheter &r att kunna erbjuda regionen en modern och konkur-
renskraftig jarnvag. Detta leder till ett 6kat tagresande vilket ar gynnsamt for miljon,
trafiksakerheten och den regionala utvecklingen. Dessa effekter beskrivs for de olika
alternativen nedan.

Samhallsutvecklingseffekterna som uppstar till fljd av jarnvagsutbyggnaden kan bli bety-
dande om jarnvagen utformas och lokaliseras pa ett bra satt. Dessa effekter ar vasentliga
ur ett regionalekonomiskt perspektiv men ingar normalt inte i de samhéallsekonomiska
kalkyler som uppréttas i denna typ av projekt. Eftersom dessa effekter kan bli betydande
och vasentligt olika i de alternativ som jamfors ar det viktigt att man forsoker beskriva
dem. | denna forstudie har darfor dessa effekter behandlats i ett sarskilt PM ”Varberg
Kvantitativ studie av stadsbyggnadseffekter” vilken utgor bilaga 2 i denna rapport.

Sammanfattningsvis kan sagas att samhéllsutvecklingseffekterna uppstar till foljd av att
jarnvégen blir mer konkurrenskraftig och kan utgora ett attraktivt transportmedel for
regional pendling och forbéattra det regionala samspelet mellan orter, verksamheter och
bebyggelse. Dessutom bidrar en ny och hogklassig jarnvag med hdg tillganglighet till att
attraktiviteten for Varberg som malpunkt dkar, vilket ger tillaggseffekter i form av ny- och
utokad exploatering i Varbergs centrum.

Eftersom ortstrukturen &r gynnsam med flera orter inom dagpendlingsavstand kan arbets-
marknaderna samverka i regionen genom att fler manniskor far tillgang till en bredare
och storre arbetsmarknad. Detta forutsatter dock att dagspendling kan ske till och fran
arbetet med bekvama och effektiva transportmedel. | framtiden kommer bl a av miljoskél
taget att kunna spela en viktigare roll, vilket dock forutsatter att jarnvagen lokaliseras sa
att tillgangligheten blir hdg.
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Yiterligare en effekt i detta komplicerade samspel for regional utveckling ar tillgangen till
hogre utbildning. Goda tagkommunikationer till och fran olika hogskolor ger ocksa har
majlighet till dagpendling med tag vilket ger en positiv regional/lokal effekt genom att de
studerande kan bo kvar pa hemorten och pendla till hogskolan. Koncentrationen till de
storre staderna blir inte lika dominerande vilket ger en jamnare befolkningsfordelning i
regionen med ett mer optimalt utnyttjande av befintlig infrastruktur och méjlighet till battre
boendemiljoer. | kombination med arbetspendling ger detta 6kade maojligheter for familjer
till ett bra boende och 6kad sysselséttning i form av arbete och utbildning. De regionala
effekterna ar betydande bade direkt genom hogre sysselsattning i regionen men ocksa pa
langre sikt genom att de boende i Varberg far en higre utbildningsniva.

P& motsvarande satt uppstar positiva regionala effekter genom ckad tillgang till ett mer
mangfasetterat utbud av kultur- och fritidsaktiviteter.

Om jarnvagen utformas och lokaliseras ratt fas en positiv utveckling bade regionalt och
lokalt for Varberg. Detta kan ske i form av 6kad ekonomisk utveckling (6kad sysselsétt-
ning och mer kvalificerade arbeten) samt samtidigt en positiv utveckling av bostadsom-
raden och verksamheter i centrum. Detta ger ocksa positiva miljoeffekter. Regionalt blir
de positiva effekterna — utdver summan av de lokala effekterna — att resursutnyttjandet
blir mer optimalt vad avser infrastruktur och miljo.

For samtliga av de skisserade utvecklingseffekterna ar forutsattningarna goda. De samhalls-
ekonomiska effekterna av dessa ar betydande men valdigt beroende av att jarnvagen ges
en utformning och lokalisering som ger hog tillganglighet till systemet. Som framgar av
bilaga 2 och bilaga 3 &r detta fallet framfor allt i foreslaget tunnelalternativ, men ocksa i
alternativet med dubbelsparsutbyggnad i befintlig strackning. Skalet till att effekterna inte
forvantas bli lika hoga i det senare alternativet &r att de mycket goda exploateringsmojlig-
heterna har inte uppstar och att centrummiljon inte blir lika hogvardig.

Utbyggnad till dubbelspar innebar ocksa, oavsett utbyggnadsalternativ
* Okad kapacitet som ger battre forutsattningar for en effektivare trafikering
 hogre standard som tillater hogre tdghastigheter som minskar restiderna
» Okad trafiksékerhet genom att plankorsningarna forsvinner.

De ytterligare motiven till utbyggnad enligt ovan — effektiviteten, samhéllsutvecklingen
och den 6kade konkurrenskraften (seavsnittl1.4) — uppfylls i storre eller mindre grad be-
roende pa alternativ. Dessa kommenteras nedan (avsnitt 5.3-5.6).
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5.3

5.3.1

Nollalternativet

Som tidigare ndmnts ar Nollalternativet — ingen utbyggnad utan jarnvagen kvar som idag
— inte ndgot alternativ som foreslas, eftersom detta inte anses realistiskt, utan en forut-
sattning 4r att banan ska byggas ut till dubbelspar. Enligt den nya Miljobalken ska emeller-
tid effekterna av ett Nollalternativ alltid redovisas.

Vastkustbanan &r en viktig lank i ett framtida transportsystem for Halland och Vastkus-
ten och regionerna Oslo-Goteborg-Kopenhamn/Malmé. Under de narmaste aren kom-
mer stora delar av Vastkustbanan att byggas ut till dubbelspar. Efter hand som fler stréackor
blir klara kommer trafiken att dka.

| detta projekt blir effekterna av ett nollalternativ att nuvarande miljoméssiga och
trafikeringsmassiga nackdelar bibehalles och forstarks som foljd av den 6kande tagtrafik
som forvéantas. Dessa kommenteras nedan.

Trafikering

Ett kvarvarande enkelspar pa strackan Varberg — Hamra, ca 7 km, kommer att innebéra
okade restider och storre risker for forseningar for saval resenarer som gods. Med nuva-
rande enkelspar bedoms vid en trafikering pa ca 50 persontag och 25 godstag (motsva-
rande Banverkets prognos for 2010) tidsforlusten jamfort med dubbelspar bli i medeltal
ca 5 minuter per persontag och 3 minuter per godstag.

Nuvarande jarnvag utgor en barriar genom centrala Varberg, vilket forsvarar kontak-
terna mellan staden och hamnomradet for bil, buss, cykel och gangtrafik. Dessa trafikan-
ter &r hanvisade till befintliga plankorsningar vilka &r signalreglerade med bommar for
korsande trafik. Bomféllningarna, som ibland vid tigmaten kan vara upp till 2,5 minuter,
ger ofta upphov till kéer av vantande bilar, sarskilt under rusningstid. Vid 6kad tagtrafik
kommer antalet bomfallningar att 6ka fran ca 60 per dygn till ndrmare 100 per dygn, vilket
ger okade vantetider for trafikanter och 6kade avgasutslapp fran kdande bilar.

Magasinen for vantande fordon ar begransade genom korta avstand till angransande
gator. Detta galler aven koer till V Vallgatan dar vantande fordon kan bli stadende pa
jarnvagen nér bommarna ar fallda.

I befintliga plankorsningar kommer olycksrisken att 6ka pa grund av den 6kande tag-
trafiken. | Varberg &r situationen speciellt oroande sarskilt under sommarhalvaret da stora
mangder fotgangare strommar ner till hamnomradet. Tyvarr smiter manga, med livet som
insats, under de nedféllda bommarna. Totalt finns sex signalreglerade plankorsningar och
tva oreglerade gangpassager i plan.

En annan effekt av om inte jarnvagen byggs ut ar att man gar miste om den restids-
minskning som en utbyggnad innebar. Denna effekt beror alla resande pa Véstkustbanan
forbi Varberg. Konkurrenskraften gentemot biltrafiken blir inte fullvardig.
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5.3.2

5.3.3

5.34

Samhallsutveckling

Eftersom Nollalternativet inte innebar nagon férandring mot i dag uppstar inte heller nagra
samhallsutvecklingseffekter. De positiva effekter som uppstar vid utbyggnad av jarn-
vagen med centralt stationslage uppstar inte i detta alternativ. Féljden av detta kan bli att
samhallsutvecklingen sker pa andra hall i regionen/landet och att Varberg i stéllet far en
svagare utveckling vad galler ekonomi och bebyggelse.

Utbyggnaden av jarnvagen ar inget sjalvandamal i sig. Syftet &r att jarnvagen ska kunna
utveckilas till ett effektivt och konkurrenskraftigt transportmedel, som ska kunna bidra till
en positiv utveckling for samhallet, dvs Varbergs kommun, aktuell region och slutligen for
nationen. Eftersom Nollalternativet inte innebar nagon utbyggnad, medfor inte heller alter-
nativet nagra positiva samhallseffekter i den meningen.

Milj6 och sakerhet

Fortsatt trafikering pa befintligt enkelspar genom Varberg innebar fortsatta stérningar i
centrum. Med den 6kande trafiken kommer dessa storningar att 6ka &n mer.

Om inga atgarder vidtas uppskattas ca 30 permanentbostader vara utsatta for buller
dverstigande gallande riktvéarde (55 dBA maximalniva) inomhus med framtida trafik,
Banutredning 1992. Denna beddémning anses fortfarande i stort vara géllande.

Banverkets bullerpolicy for befintlig boendemiljo kommer dock att krava atgarder sa att
bullernivan i sovrum inte dverstiger 55 dBA maximalniva.

Enligt tidigare uppgifter ar ca 20 fritidshus i Apelviken utsatta for vibrationsstorningar
fran tagtrafiken. Dessa storningar kommer i nollalternativet att kvarsta.

Den befintliga jarnvédgen kommer fortsattningsvis att utgora en kraftig barriar mellan
staden och havet. Vid okad tagtrafik 6kas storningarna for korsande bil-, buss-, gang- och
cykeltrafik som &r hanvisade till befintliga plankorsningar med bommar.

Vad betraffar trafiksakerheten kommer denna att forsamras med 0kad framtida trafik.
Seavsnitt5.3.1 ovan.

Risksituationen i 6vrigt dvs risker for tredje man vid tagolyckor ar generellt sett oférand-
rat 1ag eftersom sannolikheten for tdgolycka med allvarliga konsekvenser ar relativt sett
mycket 1ag. Aven risken for farligt gods olycka ar av samma skal mycket liten.

Ovriga effekter

Nollalternativet innebar att all kommunal planering maste ges en annan inriktning efter-
som kommunen sedan lange planerat for en utbyggnad av jarnvéagen. Pa senare tid har
kommunen dessutom forutsatt en utbyggnad i tunnel under staden. Den nyligen fram-
tagna oversiktsplanen for kommunen maste omarbetas och planerade utbyggnadsomraden
med bostadsbebyggelse, verksamheter och kommunikationer forlaggas pa annan plats.
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5.4

5.4.1

5.4.2

Utbyggnad utmed befintlig strackning

Samhallsutveckling

Detta utbyggnadsalternativ innebaér att det centrala stationslaget bibehalls och godshante-
ringen flyttas till ny bangard vid Getterobron, vilket ger forutsattningar att skapa ett rese-
centrum. Om sa sker bedoms attraktiviteten i Varbergs centrum oka, vilket 6kar viljan till
nyetableringar i centrum. Tillgangen till nya exploateringsomraden &r dock mycket begran-
sad.

lll. 5.41:1 Nuvarande stationsomrade och bangard mellan Varbergs centrum och hamnen.

Trafikering och ekonomi

| detta alternativ &r stationsldget centralt vilket ger hdg tillganglighet. Darigenom kan
attraktiviteten for Varbergs centrum fortsatt vara hog och forutsattningar for ett okat
tagresande finns. Det centrala stationslaget ger i sig mojligheter att utveckla stationen
och t ex forbattra anslutningsmajligheterna for andra trafikslag.

Alternativets samhéllsekonomiska I6Gnsamhet har berdknats enligt Banverkets normala
kalkylmetod, vilken redovisas i bilaga 4. Denna kalkylmetod ger ett negativt kalkylresultat
dar de samhallsekonomiska kostnaderna ar 210 MKkr storre &n samhéllets intakt.
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5.4.3

Om de regionala effekterna som uppstar till f6ljd av samverkande arbetsmarknader och
utokad exploatering ocksa vérderas och tas med i kalkylen reduceras skillnaden till ca
150 Mkr. Alternativet ar alltsa inte samhallsekonomiskt Ionsamt med de effekter som har
varderats.

Milj6 och sakerhet

Detta alternativ vantas medfdra stora ingrepp i stadsmiljon. Ett nytt dubbelspar kommer
att krava planskilda korsningar, vilket innebar att samtliga passager av jarnvagen maste
ske via broar eller vagportar.

Efter utbyggnaden kommer trafiken att kunna korsa jarnvagen oberoende av tagtrafiken.
Detta &r en positiv effekt av utbyggnaden vilket gynnar nyttotrafik och oskyddade trafi-
kanter i staden.

Sambandet mellan centrumomradet och Societetsparken, Varbergs fastning, Platsarna
och Strandpromenaden beddms ddremot forsdmras genom erforderlig ombyggnad av
gator och végar i centrum med broar och tunnlar éver respektive under jarnvagen. Aven
om jarnvagen efter ombyggnad kan korsas oberoende av tagtrafiken &r trafikanterna
hanvisade till vissa passager dar man antingen maste upp i niva 6ver jarnvagen eller ner
under jarnvdagen.

Den stdrsta negativa effekten i detta alternativ &r den forandring av stadsbilden som sker
genom utbyggnad av de olika planskildheterna. Dessa kommer att bli ett dominerande
inslag i stadsbilden och forstérka upplevelsen av jarnvégen som en barriér mellan staden
och havet.

1. 5.43:1 Nuvarande banstrackning vid strandpromenaden och Héasthagabergen.
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Forandringen i stadens centrala delar forvantas ocksa paverka kulturmiljon, som utgor
riksintresse med stora kulturhistoriska och miljomaéssiga varden”. Fordndrad stadsbild i
kombination med att sambanden i stadens centrum forsamras ger negativa konsekvenser
for stadsmiljon.

Idag stors ett storre antal permanentboende och fritidsboende men dven ménniskor som
ror sig i omradet. Med bullerreducerande atgarder forvantas huvuddelen av stérningarna
for permanentboende kunna undanrojas.

Dubbelspar med kurvratningar genom Apelviken kommer att ta ny mark i ansprak. Ett
antal hus behover l6sas in och atgarder for bulleravskarmning kommer att behovas. Plan-
skilda korsningar byggs pa nagra stallen och det lokala vagnatet far delvis ledas om.

Ett stort antal hus ar idag storda av trafikbuller, se nuldgesbeskrivning. Vid tillampning av
Banverkets bullerpolicy kommer de atgéarder som erfordras att medfora andra olagenhe-
ter. Bullerskarmar utmed banvallen kan riskera att stjala vardefull utsikt éver havet, och
en avvagning mellan nyttan och malet for de atgarder som kravs kan komma att bli
nodvandig.

Inldsen av ett storre antal hus kan eventuellt medfora att behovet av bullerreducerande
skarmar inte blir lika stort som om fler hus tillats vara kvar i nara anslutning till jarnvagen.

Landskapsbilden i omradet utanfér centrum paverkas genom att dubbelsparet kommer
att ta storre yta i ansprak. Antalet kontaktledningsstolpar med ledningar fordubblas i prin-
cip och stangsel kommer troligen att behovas. Vid utblickar i banstrackningens riktning
och i sneda vinklar véntas méngden av stolpar och ledningar bli ett dominerande inslag i
fritidsmiljon.

Den nya bangarden norr om Getterébron vantas medftra visst ingrepp i den gamla avfalls-
depan som ligger i anslutning till naturreservatet. Ingrepp i den gamla tippen bedéms
medfdra krav pa skyddsatgarder mot spridning av fororenat lakvatten. Godshanteringen
pa bangarden bedoms inte medfdra storre storningar med buller fran bangarden an vad
som kan atgardas med rimliga medel.

Trafiksékerheten kommer att forbattras genom att samtliga plankorsningar forsvinner
och ersatts med planskildheter.

Samhallsrisken for farligt gods olycka har beréaknats till 4 doda per 10 000 ar, vilket &r ett
sa lagt varde att det inte kommer att kunna vara avgoérande vid utvérdering och jamfo-
relse mellan utbyggnadsalternativen.

Vid utbyggnad av dubbelspar genom staden kommer vissa personer dock att uppfatta
risksituationen som besvérande sarskilt med beaktande av den dkande trafiken.

Jarnvagens narhet till strandpromenaden vid Ringvégen beddms bli mer besvérande, medan
tunnelpassagen genom Hasthagabergen bedéms innebara en forbattring av saval land-
skapsbild som friluftlivsintresset. Nuvarande banstrackning med ské&rning genom berget
kan fyllas igen och terrangen kan iordningstéllas s att minimala sar” fran tidigare strack-
ning efterlamnas.

Vid Jonstaka medfor den nya banstrackningen att VVastkustvagen flyttas nagot och pas-
serar under jarnvagen nagot dster om befintlig vagport, vilket paverkar pagaende plane-
ring och utbyggnad av Brearedsomradet.

Befintlig jarnvagsutbyggnad med dubbelspar norr och sdder om Varberg kan till stérsta
delen utnyttjas i detta alternativ vilket ar ekonomiskt fordelaktigt.
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5.4.4 Samlad beddomning
De viktigaste effekterna av detta alternativ bedoms vara

Samhallsutveckling O Hog tillganglighet med centralt stationslage ckad
tagtrafik och en positiv samhallsutveckling.

O Vissa exploateringseffekter som dock begransas av
sma exploateringsytor och jarnvagsstord stadsmiljo.

Trafik och ekonomi O Centralt stationslage ger 6kat tagresande bade region-
alt och interregionalt, vilket gynnar en positiv utveck-
ling.

O Samhallsekonomisk kalkyl visar att kostnaderna ar
nagot storre an intakterna.

Milj6 och sakerhet U Barriareffekten 6kar genom tkad trafik och nya
planskildheter.

QO Stadsbilden forsamras pa grund av planskildheterna
med dubbelsparet.

(M

Boendemiljon forsamras genom okad tagtrafik.

(M

Trafiksakerheten forbattras genom borttagande av
plankorsningarna.

U Riskerna med transport av farligt gods ar mycket sma.
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5.5 Tunnel under staden

5.5.1 Samhallsutveckling

Detta alternativ kommer att fa stora positiva samhallsutvecklingseffekter genom att jarn-
véagen byggs ut i tunnel under staden och godshanteringen flyttas ut norr om Getterébron.
Befintligt sparomrade, som da inte behdvs for jarnvagen, kan nu exploateras med bosté-
der och verksamheter. P4 sikt kan en expansion av Varbergs innerstad ske ut mot havet,
vilket har skisserats i den kommunala planeringen med en stadsstruktur anda ner i hamn-
omradet med bland annat bostader, foretagsverksamhet och centrumfunktioner. Se foto-
montage nedan.

Ill. 5.51:1 Fotomontage pa skisserad framtida bebyggelse som binder samman centrum och
hamnen.

Ut6ver 6kade exploateringsmajligheter i ett attraktivt och centralt centrumomrade kom-

mer ocksa detta alternativ att medfcra positiva samhallsbyggnadseffekter genom att jarn-
vagens barriarverkan kommer att forsvinna.
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5.5.2

5.5.3

Trafikering och ekonomi

Detta alternativ innefattar ett nytt resecentrum strax norr om befintlig station. Detta ger
hog tillganglighet till jarnvagen vilket okar attraktiviteten for Varberg och leder till 6kat
tagresande. Den nya anlaggningen véntas pa ett effektivt satt tillvarata redan invanda
resemonster och samtidigt moéta framtida 6kat resebehov.

Som en f6ljd av nedsénkning och omdisponering av stationsomradet kommer nuvarande
bangard att flyttas ut norr om Getterébron. Denna bangard kommer att nyttjas for upp-
stallning av fardiga tag och ar inte planerad for nagon rangering.

Alternativets samhéllsekonomiska IGnsamhet har beraknats enligt Banverkets normala
kalkylmetod, vilken redovisas i bilaga 4. Enligt denna kalkyl &r de samhallsekonomiska
nyttorna ca 540 Mkr mindre &n de samhallsekonomiska kostnaderna. Detta beror fram-
for allt pa den relativt hoga investeringskostnad som en tunnelutbyggnad innebar och att
inte alla positiva miljoeffekter och samhallsutvecklingseffekter kvantifieras i kalkylen.
Om ocksa de positiva effekterna pa arbetsmarknad och utbildning adderas i enlighet med
gjorda bedomningar i bilaga 2 och 4, blir kostnader och intakter i stort sett lika stora.

Om ocksa de stora positiva miljoeffekterna i detta alternativ beaktas blir detta alternativ
ur en mer total samhallsekonomisk synpunkt klart fordelaktigt.

Milj6 och sakerhet

En banstrackning med dubbelspar i tunnel under Varberg kommer att helt ta bort den
barridr som jarnvagen utgor idag genom staden. Forandringen kommer att medféra ett
okat samband mellan innerstaden och Platsarna, Societetsparken, fastningsomradet, ham-
nen och Strandpromenaden. Forutsattningarna for en god miljo i centrum kommer att bli
radikalt mycket storre. Stadsmiljon kommer att forbattras bade genom att tagbullret i
stort sett upphor och genom att mojligheter finns att lata staden vaxa ihop med havet och
det attraktiva hamnomradet.

De rekreationsomraden vid Ringvagen och Hasthagaomradet som idag &r delade av jarn-
vagen beddms Oka i attraktionsvérde, samtidigt som kontakten mellan bostaderna och
havet utmed denna strdcka kommer att forbattras. Detsamma géller for Apelvikens cam-
ping och havsbad som véntas erhalla en avsevart forbattrad miljo utan stérande buller
fran tagtrafik och barriarverkan.

Kulturvarden i innerstaden och kurortsomradet vid Apelviken, samt friluftlivsomraden vid
Hasthagabergen och Apelviken samt stadsbild och landskapsbildeffekter bedoms pa ett
avgorande satt forbattras i detta alternativ.

| Breared sker en nyexploatering av bebyggelse med bostader och verksamhetsomraden
vilka framgar av skissunderlag och forslag som ligger till grund for den kommunala plane-
ringen. Dessa omraden anpassas till den nya jarnvagen som mynnar ut fran tunneln i
detta omrade och passerar det 6ppna jordbrukslandskapet mot syddst. I sluttningsterrangen
finns ett attraktivt naturomrade som kan komma att berdras av ny jarnvag.
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Overskottsmassor fran tunneln nyttjas delvis som bullerskarmar och delvis for landskaps-
anpassande atgarder mellan jarnvagen och bebyggelsen. Hanteringen av dverskottsmassor
har nérmare studerats i tidigare MKB, dar bl a konstaterades att

 ca 240 000 m? schaktmassor far laggas i lokal depa

e ca 730000 m? far laggas i upplag for framtida anvandning

* transporter genom centrumomradet minimeras genom att bergmassor
fran sodra paslaget anvands och transporteras soderut samtidigt som
massor fran norra delen transporteras norrut

» krossning av uttagna bergmassor kommer att ske i mobil kross-

anlaggning.

| tidigare utredningar har studier gjorts betraffande geohydrologiska effekter av tunnel-
alternativet, Miljokonsekvensbeskrivning for jarnvégsplan, december 1998. De effekter
som da framkom bedémdes som méjliga att atgarda med rimliga medel. En konsekvens
av tunneln ar sannolikt att ett antal bergbrunnar som nyttjas for vattentékter och berg-

varme kommer att behdvas ersattas.

Den nya bangarden norr om Getterébron véantas medfora visst ingrepp i den gamla avfalls-
deponin som ligger i anslutning till naturreservatet. Ingrepp i den gamla tippen beddms
medfora krav pa skyddsatgarder mot spridning av férorenat lakvatten. Godshanteringen pa
bangarden bedéms inte medfora stérre stérningar med buller fran bangarden &n vad som

I1l. 5.53:1 Foreslagen banstréckning genom Breared med

framtida bostadsbebyggelse.
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kan atgardas med rimliga medel.

Awven i detta alternativ kommer trafik-
sékerheten att forbattras genom att
plankorsningarna ersétts med plan-
skildheter. Dessutom forbattras séker-
heten ytterligare genom att jarnvagen
som barriar forsvinner helt och hallet
patunneldelen.

Samhallsrisken for farligt gods olycka
har berdknats till ca 1 dédad per 10 000
ar, vilket &r ett sa litet tal att det inte
kan végas in i utvarderingen av alter-
nativen.



55.4 Samlad beddomning

De viktigaste effekterna av detta alternativ (inom respektive omrade i stort sett ordnade
efter betydelse) bedoms vara enligt foljande:

Samhallsutveckling 0O Hog tillganglighet genom centralt stationslage ger tkad
tagtrafik och en positiv samhallsutveckling.

QO Jarnvagen forsvinner som barriar varvid staden pa ett
positivt satt kan vaxa ut mot havet.

U Nuvarande bangardsomrade kan frigéras for bebyggelse
vilket &ven ger goda exploateringsmajligheter i hamn-
omradet for boende och verksamheter

O Attraktiviteten i centrum oKkar till foljd av det centrala
stationslaget i kombination med en god stadsmiljo.

Trafik och ekonomi U Centralt stationslage ger okat tagresande bade regionalt
och interregionalt vilket gynnar en positiv utveckling.

QO Relativt hog anlaggningskostnad ger svagt samhaéllseko-
nomiskt kalkylresultat. Tas hansyn aven till
arbetsmarknadseffekter blir det stort sett balans mellan
intakter och kostnader.

QO Jarnvagens barriareffekter forsvinner pa den delen som
ersétts med tunnel vilket ger positiva effekter for ovrig
trafik.

Milj6 och sakerhet U Forbattrad stadsmiljo genom att jarnvagen forlaggs
under jord.

U Boendemiljon forbattras genom att tagbullret i stort sett
upphor.

U Trafiksakerheten forbattras genom att barriareffekterna
elimineras.

U Riskerna med transport av farligt gods ar mycket sma.
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5.6

5.6.1

5.6.2

Utbyggnad O6ster om staden

Samhallsutveckling

| detta alternativ frigores den gamla jarnvagsmarken i centrum endast i viss man for
annan exploatering eftersom bangarden kommer att vara kvar for godshanteringen. Att-
raktiviteten pa frigjord mark blir dessutom inte lika hog som i tunnelalternativet eftersom
tillgang till goda tdagkommunikationer i centrum saknas.

Den befintliga bangarden forutsattes ligga kvar i sitt nuvarande lage och mojligheterna att
uppna en storskalig exploatering vid hamnen foreligger ej. Se vidare bilaga 2.

Sma samhallsutvecklingseffekter kan forvantas i detta alternativ, eftersom tillgangligheten
till jarnvéagen blir sa 1ag (se bilaga 3 om betydelsen av centralt stationslage). Stadens
kommunikationssystem blir uppsplittrat genom att jarnvagen forlaggs utanfor staden och
att attraktiva mojligheter till samverkande kollektivtrafiksystem i praktiken inte finns. Att-
raktiviteten i centrum bedéms minska eftersom dar inte finns tillgang till jarnvagssystemet.
Detta kan i sin tur leda till minskad exploatering i centrum, vilket i sa fall ger negativa
effekter for staden.

Awven stadens forutsattningar att kunna skapa en langsiktigt hallbar utveckling for Var-
berg blir i detta alternativ forsamrat eftersom alternativet leder till minskat tag- och kollektiv-
resande och ett storre bilberoende. Stadens bussystem blir férsamrat genom den upp-
splittring som ett perifert stationslage ger som effekt. Darmed forsamras ocksa majlighe-
terna att tillskapa nya exploateringsomraden for verksamheter och boende som ar attrak-
tiva ur social och ekonomisk synpunkt. Se tidigare alternativ.

Trafikering och ekonomi

| detta alternativ uppstar stora negativa effekter for trafikeringen genom att tillgangligheten
forsamras kraftigt med det perifera stationslaget. Tagresandet forvantas minska, vilket
kan riskera ytterligare forsamring av trafikeringen vad avser turtathet och tagstopp i
Varberg.

Ett nytt stationslége vid Holmagérde okar tillgangligheten for resendrer boende utanfor
staden. Boende Gster om staden och Gster om motorvagen kommer att kunna na statio-
nen utan att aka in till centrum medan resenarer fran stadens centrala delar far pendla ut
till den nya stationen. Betydelsen av ett centralt stationslage ar ytterligare behandlat i
bilaga 3.

En utbyggnad av nytt dubbelspar i perifert lage kan ségas fa en positiv trafikeringseffekt
genom att banlangden forkortas med upp mot tva km jamfort med befintlig strackning.
Detta ar dock en effekt som endast kommer genomfartsresenérer till del. For Varbergs-
resendrer blir denna effekt i stéllet negativ genom att den 6vervégande andelen resenérer
till och fran Varberg i stallet far en langre och langsammare anslutningsresa till och fran
stationen. Busslinjer maste laggas om for att na det nya stationslaget, vilket innebar 6kade
driftskostnader om ca 2 Mkr per ar for den regionala busstrafiken.
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5.6.3

Ett stort problem med det Ostra alternativet ar Viskadalsbanan, som har bade person- och
godstrafik. Genom omléggning av Viskadalsbanan med anslutning till Vastkustbanan norr
om anslutningen mot Varberg, kan bade person- och godstrafik na Varbergs centrala
bangardsomrade, samtidigt som forbindelse soderut pa Vastkustbanan uppnas. For person-
trafiken bedoms det bésta alternativet vara att angora befintligt stationsomrade, aven
med ny station éster om staden for den 6vergripande trafiken. Godstrafiken hanteras som
idag pa befintligt bangardsomrade i centrum.

Den samhéllsekonomiska Idnsamheten har for detta alternativ beréknats enligt Banverkets
kalkylmodell med ett negativt resultat. De samhéllsekonomiska kostnaderna har berék-
nats till ca 1 000 Mkr mer &n de samhéllsekonomiska intékterna. Det huvudsakliga skélet
till detta resultat ar det betydligt lagre tagresandet som man far genom att stationen
forlaggs utanfor staden i detta alternativ.

Milj6 och sakerhet

En utbyggnad av jarnvagen utanfor staden medfor att den genomgaende tagtrafiken upp-
hor i centrum vilket ger positiva effekter for boendemiljon dér. Stadsbilden kommer inte
heller att behdva forsamras med nya planskildheter Gver jarnvagen. Kontakten mellan
staden och havet kommer ocksa att bli béttre nar jarnvagen och dess barriareffekt for-
svinner.

Eftersom jarnvégen tas bort atminstone pa delen fran nuvarande stationsomrade i cen-
trum, forbi Strandpromenaden, Apelviken och vidare sydost kommer boendemiljon och
stadshilden dar att paverkas klart positivt. Buller fran tagtrafik och barridren mellan sta-
den och havet upphor och sambandet mellan innerstaden och hamnen med societet-
sparken m m kommer att forbattras.

I markanvandningshanseende innebér detta alternativ foretradesvis intrang i jordbruks-
mark och endast marginellt intrang i skogsbruksmark.

Vid Tronninge by tangerar banstrackningen ett klassat friluftlivsomrade som ligger pa
sydvastsluttningen mot Himle an, vilket vantas ge bullerstorningar och barriareffekter i
omradet.

Ett klassat kulturmiljoobjekt samt ett naturmiljoobjekt vid Lunnaberg tangeras och naggas
i kanten.

Det 0ppna och flacka kustslattlandskapet mellan Getterdn och Tronninge riskerar dér-
emot att splittras upp. Omfattande oml&ggningar av jarnvagsstrackningar och lokalvagar
kan komma att 6ka fragmenteringen i landskapet, vilket utgor ett hot for saval landskaps-
bilden som markanvéandningen.
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Foreslagen banstrackning gar genom tva klassade kulturmiljéobjekt och tva klassade natur-
miljéobjekt. Narheten till Lindhov Kungsgard med bl a dess storslagna ekonomibyggnader,
park, stenvalvsbro samt medeltida lamningar vid Ny-Varberg bedéms innebéra ett patag-
ligt intrdng i kulturmiljon. Detta intrang forvarras ocksa av erforderlig omlaggning av
riksvag 41.

I11. 5.63:1 Nuvarande miljo kring framtida stationslage.

I nérheten av Lindhov passerar den nya jarnvagsstrackningen naturmiljéobjektet Himle &
pa tre stallen. Passagerna vantas medfdra ingrepp i an som kan bitvisresultera i omgrav-
ning med ny astrackning som féljd. Himle a har ett meandrande forlopp och anses for
ovrigt vara relativt orérd pa denna del.

Vid Goingegarden korsar aven har den nya strackningen klassad kulturmiljo. Goingegarden
berdrs bade av Vastkustbanans nya strackning samt triangelsparet in mot Varberg.

Landskapet dr i detta avsnitt inte lika 6ppet och utsatt men en gammal allé med stenmur
som leder mellan Tronninge och Goingegarden kommer att genomkorsas dels av ny jarn-
vag men dven omlagd stracka av lokalvég.

Markanvandningen i omradet praglas av ett aktivt jordbruk med 6ppna marker. En trolig
foljd av detta alternativ &r sonderdelning och restytor som impediment, vilket kan paverka
brukningsforhallanden sa att igenvéaxning av markomraden blir féljden. Detta kan pa sikt
paverka landskapsbilden negativt.
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Eftersom endast ett fatal boende finns utmed strackningen véntas negativa effekter pa
boendemiljon i omradet ar begransade.

Motorvég E6, som i sig utgdr riksintresse, har tidigare planerats in i landskapet med stor
hansyn till natur, kultur och landskapshildvérden. En placering av dubbelspar utmed be-
fintlig motorvag innebar saval positiva som negativa effekter.

Plangeometrin for motorvég och jarnvag skiljer sig at genom att motorvéagen har en storre
foljsamhet i terrdngen &n jarnvéagen. Effekten av en samlokalisering ar att jarnvégen
kommer pa en lagre niva an motorvégen for att kunna komma under de planskildheter
som ar byggda 6ver motorvéagen. De landskapselement med dungar, hojdpartier, gards-
bildningar m m som motorvégen lyckats undvika riskerar nu att minska i véarde eller helt
fordarvas genom uppsplittring.

En samlokalisering minskar riskerna till fragmentering av landskapet men innebé&r samti-
digt att storskaliga element i landskapet understryks ytterligare. Foljden kan bli att jarnvé-
gens placering utmed motorvagen kan ge ett mer dominerande intryck &n forut.

Awven i detta alternativ forbattras trafiksakerheten genom att plankorsningar forsvinner
och ersatts med planskildheter. Utflyttningen av jarnvagen utanfor staden kan dessutom
upplevas som en ytterligare hojning av sékerheten.

Samhaéllsrisken for farligt gods olycka &r aven i detta alternativ 1ag. Grundat pa nuva-
rande transporter har den beraknats till 0,5 dodade per 10 000 ar, vilket ar det lagsta
risktalet for alla alternativ. Detta beror framfor allt pa den lagre boendetatheten langs
denna stréckning.
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5.6.4 Samlad bedémning

De viktigaste effekterna av detta alternativ beddéms vara enligt foljande

Samhallsutveckling

Trafik och ekonomi

Miljo och séakerhet

U Lag tillganglighet med ocentralt stationslage ger minskat
resande med tdg och sma samhéllsutvecklingseffekter.

O Splittrad stadsutveckling genom nytt stationsomrade.

U Utflyttning av jarnvagen ger viss okning av exploa-
teringsytor i centrum vars attraktivitet dock begransas
av forlusten av central station.

U Minskat tAgresande genom férsamrad tillganglighet till
jarnvégen.

U Tva stationslagen, ett for resande utmed Vastkustbanan
och ett for resande utmed Viskadalsbanan, ger samre
forutséattningar for kollektivtrafiken.

U Spilittrat kollektivtrafiksystem ger med 6kade driftkost-
nader for kollektivtrafiken.

U Jarnvagens barriareffekter forsvinner séder om statio-
nen.

U Relativt hog anlaggningskostnad och lagt resande ger
lagt samhallsekonomiskt kalkylresultat, vilket forsamras
ytterligare om hansyn tas till arbetsmarknadseffekter.

U Forbattrad stadsmiljo séder om stationen genom att
jarnvagen forsvinner.

U Forbattrad boendemiljé sdder om stationen genom att
tagbullret forsvinner.

U Ingrepp i naturmiljon kring Himlean och kulturmiljon kring
Ny-Varberg och Lindhov.

O Trafiksakerheten forbattras genom att plankorsningar
ersatts med planskildheter.

U Riskerna med transport av farligt gods ar mycket sma.
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5.7

Bedomning av projektet utifrdn Miljobalken och
de nationella miljomalen

Miljsbalken

Miljobalken &r en ny lag som galler fran och med 1999-01-01 och som galler for alla
verksamheter, dvs aven for jarnvag. Miljobalken syftar till att framja en hallbar utveckling
som innebdr att nuvarande och kommande generationer tillforsakras en halsosam och
god milj6. Miljobalken ska tillampas sa att:

1. manniskors hélsa och miljon skyddas mot skador och olédgenheter
oavsett om dessa orsakas av fororeningar eller annan paverkan

2. vardefulla natur- och kulturmiljoer skyddas och vardas
3. den biologiska mangfalden bevaras

4. mark, vatten och fysisk miljo i ovrigt anvands sa att en fran ekologisk,
social, kulturell och samhallsekonomisk synpunkt langsiktigt god hus-
hallning tryggas

5. ateranvandning och atervinning liksom annan hushallning med material,
ravaror och energi framjas sa att ett kretslopp uppnas.

Syftet med jarnvagsutbyggnaden ar bl a att bidra till en hallbar utveckling. Ju effektivare
jarnvagen kan byggas desto mer kommer den att nyttjas och desto mer bidrar utbyggna-
den till en Iangsiktigt hallbar utveckling genom att jarnvagen ar miljévanlig och energisnal.

Nedan bedéms projektet utifran Hansynsreglerna i 2 kap Miljobalken.

Bevisborderegeln 2kap 1 §

Bevisborderegeln innebér att det &r verksamhetsutdvaren som ska bevisa att de forplik-
telser som féljer av 2 kap kommer att iakttagas.

Kunskapskravet 2 kap 2 §

Den som avser att vidta en atgard ska skaffa sig den kunskap som behévs med hansyn till
atgardens art och omfattning for att skydda manniskors halsa och miljon mot skada eller
olagenhet.

Beddmning: Planeringsprocessen vid byggande av jarnvag omfattar i det aktuella fallet
en forstudie som efterfoljs av jarnvagsutredning och en jarnvégsplan. | forstudien gors
allménna miljobedomningar och i jarnvagsplanen gors en sérskild MKB som ska kvalitets-
godkannas av lansstyrelsen. Genom samrad pa platsen inforskaffas kunskap om lokala
forhallanden. Byggprojektet kommer att miljosakras genom en miljéplan. Miljorevisioner
kommer att goras under byggfasen. Bade Banverket som bestéllare, Banverkets konsul-
ter och entreprenorer kommer att ha personal med kunskap inom aktuella miljoomraden.
Banverket bedomer att kunskapskravet kommer att kunna uppfyllas.

Forsiktighetsprincipen 2 kap 3 §

Forsiktighetsprincipen innebdr att redan risken for oldgenheter medfor en skyldighet att
vidta atgarder som behovs for att negativa effekter pa héalsa och miljé minimeras. Bésta
mojliga teknik ska anvéndas.

Beddmning: Utbyggnaden av Vastkustbanan sker framfor allt for att effekterna i huvudsak
ar positiva for miljon. De negativa effekterna kommer sarskilt att studeras bade i forstu-
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die, jarnvagsutredning och jarnvéagsplan. Forslag till atgarder kommer att redovisas fram-
for allt i jarnvégsplanens miljokonsekvensbeskrivning. Endast kand teknik kommer att
utnyttjas och gangse skyddsatgéarder kommer att vidtagas.

Lokaliseringsprincipen 2 kap 4 §

Lokaliseringsprincipen innebéar att man ska valja en sadan plats att &andamalet kan uppnas
med minsta intrang och olagenhet.

Bedomning: Andamalet med jarnvagsutbyggnaden uppnas i mer eller mindre hog grad
beroende pa alternativ. Maluppfyllelsen kommer darfor att vagas mot de effekter som
uppstar genom intrang och olagenheter. Detta sker i hela processen, men kanske framfor
allti jarnvégsutredningen.

Hushallningsprincipen och kretsloppsprincipen 2 kap 458

Principen innebar att man ska hushélla med ravaror och energi samt utnyttja mojlighe-
terna till ateranvandning och atervinning. | forsta hand ska fornyelsebara energikallor
anvéndas.

Beddmning: Utbyggnaden av jarnvagen sker i syfte att effektivisera jarnvagen och dar-
med kunna erbjuda ett konkurrenskraftigt transportmedel som i higre grad hushallar med
ravaror och energi. Mojligheter till energiproduktion med férnyelsebara energikallor kom-
mer alltid att foreligga.

Produktvalsprincipen 2 kap 6 §
Produktvalsprincipen innebdr att man ska undvika att anvanda kemiska produkter och
biotekniska organismer som kan befaras medfora risker for ménniskors hélsa eller miljon.

Bedomning: Vid upphandling av entreprendr kommer att stéllas krav pa att endast god-
ké&nda produkter och varor anvands. Produktvalsprincipen bor kunna uppfyllas om miljo-
krav stélls vid upphandling av entreprencrer.

Skélighetsregeln 2 kap 7 §

Skélighetsregeln innebdr att alla hdnsynsregler ska tillampas efter en avvagning mellan
nytta och kostnad. Kraven som stélls ska vara miljoméassigt motiverade, tekniskt mojliga
att genomfora och ekonomiskt rimliga.

Beddmning: Skaligheten i foreslagen utbyggnad kommer att prévas i forstudien och i
jarnvagsutredningen bl a i en samhallsekonomisk bedémning dar samtliga for- och nack-
delar med utbyggnadsalternativen kommer att anges.

Skadeansvaret 2 kap 8 §

Har verksamhetsutévaren vidtagit en atgard som medfort skada eller olagenhet for miljon
ansvarar for att denna avhjalps i den omfattning det kan anses vara skéligt.

De nationella miljomalen

Frisk luft

En utbyggnad av jarnvagen ger 6kad konkurrenskraft gentemot végtrafiken vilket kan
bidra till att minska avgasutslapp fran bilismen.
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Grundvatten av god kvalitet

Grundvattnet kan paverkas vid tunnelalternativet. Skyddsatgérder for detta har studerats
och angivits i en sérskild Miljokonsekvensbeskrivning for detta alternativ (dec 1998). |
dvriga alternativ blir paverkan minimal.

Levande sjbar och vattendrag
| Ostra alternativet paverkas Himle 4, vilket ar ett skyddsvart vattendrag.

Hav i balans och levande kust och skérgard

Paverkas i huvudsak ej. Utbyggnad i befintlig strackning sker kustnara och kan darmed
sagas paverka kustlandskapet. Tunnelalternativet innebér kade exploateringsmojligheter
kustnira vilket bedéms vitalisera omradet och vara positivt for balansen. Ostra alternati-
vet minskar jarnvagens paverkan pa kusten.

Ingen 6vergédning

Minskat utslapp av kvaveoxider (Nox), vilka har en godande effekt, uppstar om fler
transporter sker med jarnvég i stallet for med bil.

Bara naturlig férsurning
Forsurningen kan minska genom att jarnvéagstrafiken 6kar pa bekostnad av végtrafiken.

Levande skogar

En viss positiv effekt kan uppnas eftersom forbranning av fossila branslen kan minska vid
mindre bilanvandning.

Ett rikt odlingslandskap
Ostra alternativet innebér ett 6kat intrang i odlingslandskapet.

God bebyggd miljé

Tunnelalternativet och i viss man utbyggnad i befintlig strackning innebar 6kade ytor for
exploatering i god miljo. En utflyttning av jarmvégen ger ocksa majligheter till 6kad exploate-
ring i centrum, vilken dock inte forvantas ske i samma hoga grad eftersom attraktiviteten
inte blir lika god.

Séker stralmiljo

Elektromagnetiska falt finns kring varje elektrifierad jarnvég. Féltstyrkan &r relativt sett
begransad och i stort sett allmanvanlig. | tunnelalternativet och vid utbyggnad i befintlig
strackning bor fler manniskor i jarnvéagens narhet, vilket dock inte betraktas som ett pro-
blem. fran ett allmant perspektiv kan ségas att sadan stralning forekommer i alla bostader
och med véldigt hoga véarden inom vissa industrier. Nagra gransvarden finns inte. Forsik-
tighetsprincipen ska dock alltid anvéndas.

Begréansad klimatpdverkan
En utbyggnad kan innebéra en mer begransad klimatpaverkan.

Beddémningar av projektet utifran Miljobalkens allmanna hansynsregler och utifran de
nationella miljomalen fortsatter i kommande skeden nar ny och mer detaljerad kunskap
tagits fram.
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6.1

6.2

Samréad

Tidigare samrad

Under hela den tid som utredningar om jarnvagsutbyggnaden genom Varberg pagatt, dvs
fran ar 1986 har samrad genomforts. Fardigstallda utredningar som VKB 86 och ban-
utredningen 1992 har skickats pa remiss till ett stort antal berdrda myndigheter. Inkomna
remisssynpunkter har dokumenterats, sammanstéllts och kommenterats i sérskilda
remissammanstallningar.

Sasom tidigare beskrivits har lansstyrelsens och kommunens tydliga forord for ett tunnel-
alternativ medfort ett omfattande kompletterande utredningsarbete framfor allt av Ban-
verket och kommunen i syfte att soka hitta en mer kostnadseffektiv tunnelldsning.

Under arbetet med framtagande av banutredningen 1992 genomfordes ett antal offent-
liga informationsmoten dér bade Banverket, kommunen och lansstyrelsen deltagit. Ban-
verket och kommunen har ocksa vid 6verlaggningar med enskilda och olika intresse-
grupper tagit del av andra forslag som ocksa utvarderats. | vissa fall har ocksa enskilda
overlaggningar med berdrda genomforts av bade Banverket och kommunen.

Forhandlingar och diskussioner har under flera ar &gt rum mellan Banverket och kommu-
nen i syfte att hitta lamplig finansiering av olika tunnelalternativ.

Under forprojekteringsskedet har offentligt informations- och samradsmaéte genomforts
liksom ett omfattande och kontinuerligt samrad med kommunen och lansstyrelsen. Under
framtagandet av MKB for tunnelalternativet genomférdes 10 mdten med kommunen
varav fyra med lansstyrelsen narvarande.

Synpunkter och papekanden fran lansstyrelsen har beaktats och inarbetats i tidigare upp-
rattad MKB. I huvudsak kunde ocksa alla synpunkter fran kommunen inarbetats i rap-
porten utom krav utéver Banverkets buller- och vibrationspolicy.

Externt samradsmote for miljokonsekvensbeskrivningen 1998 genomfordes 1998-11-30.
Inkomna skrivelser med anledning av detta finns fortecknade och kommenterade i fram-
tagen MKB.

Samrad under forstudien

Samrad med Varbergs kommun, lansstyrelsen och berérd allmanhet har genomforts en-
ligt miljobalken. Forstudien har framtagits av Scandiaconsult under ledning av Banverkets
véstra banregion. Arbetet har kontinuerligt foljts och styrts av en arbetsgrupp med repre-
sentanter fran Banverket, Varbergs kommun, lansstyrelsen, SJ Fastigheter, Hallands-
trafiken och Vagverket.

Separata dverlaggningar har ocksd genomforts med Foreningen Ostra Sparet, Sigvard
Sarnmark, Birger Ekerstedt m fl som inkommit med egna forslag pa utbyggnadsalter-
nativ.

Den 6vergripande styrningen av projektet har skett i samrad med en referensgrupp med
representanter fran samma parter.

Offentligt samradsmate genomfordes i Folkets Hus i Varberg 1999-10-28 pa kvallstid.
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Inbjudan hade skett via annons i lokalpress och ca 150 personer nérvarade. Vid motet
informerades om projektets upplaggning och innehall samt beskrevs majliga alternativ
vad avser lokalisering, utformning och forvantad miljopaverkan. Dessutom redovisade
kommunen och Hallandstrafiken sin syn pa vikten av en utbyggnad. Vid samradet fanns
separat skdrmutstallning i farg med beskrivning, kartor och fotomontage. Separat folder i
flerfargstryck utdelades.

Anteckningar fran métet finns dokumenterade enligt foljande:

1. Inledning

Per Magnus Bengtsson informerade om syftet med métet och pagaende forstudie.
Sarskilt kommenterades att det finns ett avtal med kommunen om utbyggnad av
tunnel under Varberg. Avtalet galler men all planering och alla beslut ska folja
gallande lagstiftning. Skélet till omstart av forstudien ar att Banverket vill folja
den nya Miljobalken helt ut.

2. Planeringsprocessen och lagstiftning

Per Rosquist redogjorde for BV planeringssteg med Forstudie, jarnvagsutredning
och jarnvagsplan. Understrok att syftet med informationsmotet ar att fa in fakta
och synpunkter fran de som har god lokalkannedom samt att méjliggora delaktig-
het i processen.

3. Motiv och mgjligheter

Per-Magnus Bengtsson redogjorde for Banverkets roll som sektormyndighet och
regeringens uppdrag att utveckla jarnvagssystemets effektivitet och framja en lang-
siktigt hallbar samhallsutveckling med god miljé. Hog tillganglighet till jarnvagen
ar viktig i detta sammanhang.

Anders Ottensten, Varbergs kommun redovisade kommunens roll i den framtida stor-
regionen. Vastkustbanan utbyggnad viktig fér kommunens utveckling. Planeringen
av jarnvagen ar en del av en kommunens och regionens naringspolitik.

Lars-Borje Bjorfjall, Hallandstrafiken understrok betydelsen av en central och
lattillganglig station med hog attraktivitet, dvs ett resecentrum. Omfattande
arbetspendling med tag redan i dag (4700 per dygn) forutsatter ett centralt och
attraktivt stationslage. 90% av pendlarna cyklar till stationen i dag. Planerna for
framtiden innebar bl a

6 st X2000 tag Oslo - Kopenhamn med stopp i Varberg fran jan 2001
16 Oresundstag till Goteborg
Nytt regionaltag fortatningstrafik

Risker/nackdelar med utflyttad station ar bl a

farre tagstopp i Varberg

osaker framtid for Viskadalsbanan
samre trafikmiljo

samre samhallsnytta
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Kommentarer fran publiken: Redovisningen partsinlaga. Buss till ny station i Gstligt
lage kan fungera. Risken med farre tagstopp Gverdriven. Nytt stationslage ger kor-
tare gangtider for genomgaende viktiga tag.

Tekn Dr Stellan Lundberg redovisade sina erfarenheter fran jarnvagsplanering
pa andra hall i Sverige. Viktigt med centralt stationslage. Varberg &r en av de orter
i Sverige med storst potential for okning av arbetspendlingen, vilket kraver ett
centralt stationslage. Detta ger fler resande och positiva regionala effekter. Okat
tagresande bidrar till en miljomassigt hallbar utveckling.

4. Miljorestriktioner

Dan Settergren, Scandiaconsult redovisade vilka restriktioner som finns i omradet.

5. Tre alternativa |6sningar

PR redovisade tre principiella utbyggnadsalternativ som BV ska studera:
Utbyggnad i befintligt l1age

Tunnel under staden

Oster om staden

Dan S redovisade vilka miljoeffekter som de tre alternativen kan forvéntas fa.

Redovisning i princip enligt upprattad folder.

6. Synpunkter

6.1 Nya foreslagna alternativ

e Strackning langs gamla E6 bor utredas. Utbyggnad kan ske ostort. Ev gréva
ner banan och dacka éver. Tung trafik utanfor staden. (Anders Alenius)

« Kombinationsalternativet. Nytt dubbelspar utanfér och nuvarande jarnvag
kvar i centrum.

e Alternativ tunnelstréackning i ett éstligare lage ger genare strackning (Sigvard
Sarnmark)

6.2 Tunnel och befintlig stréckning
Storningar pa turism och néaringsliv under byggtiden bér klarlaggas!

6.3 Ostra alternativet
e Hur paverkas verksamheten i Goingegarden?

» Detta alternativ har ett framtida centralt stationslage! Varberg vaxer snabbare
an man tror.

» Detta alternativ ar det basta for att klara farligt gods. Jarnvag i centrum
kommer inte att tillatas i framtiden mht risker med farligt gods.

e Bussanslutning ar latt att ordna!
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6.4 Allmanna miljoésynpunkter
» Hur hanteras miljofarliga tippmassor? Svar: Enligt gallande lagstiftning och
med kontroll fran manga myndigheter.

» Lansstyrelsen har nya kartor med detaljerad inventering av kulturhistoriska
varden.

6.5 Synpunkter pa handlaggningen

* Vem bevakar jarnvagens koppling till farjetrafiken? Svar: Klarlaggs i
forstudien.

» Finns ej behov av koppling mellan jarnvag och farja!

* Kommer BV och Kommunen att samverka i planeringen, dvs mellan dversikts-

plan och jarnvagsplan. Svar: Sker redan. Det nya forslaget till dversiktsplan
redovisar tunnelldsning.

» Forstudien ska vara forutsattningslos utan bindning till tidigare stallningsta-
ganden (inkl avtalet).

6.6 Ovrigt

* Nollalternativ bor redovisas. Trovardig trafikprognos efterlystes som kan
styrka att dubbelspar behovs! Stérningar pa trafiken vid bef enkelspar klar-
laggs. Vantetider tas med. Svar: Ska inga i forstudien.

« Vilket alternativ ar béast for den planerade trafiken Halmstad-Varberg-Boras-
Herrljunga?. Svar: Alla alternativ kan klara detta. Dock viktigt med hdg
tillgénglighet till stationen.

« Ar RRV remissinstans? Svar: Nej. RRV granskar i efterhand.
» Vad ar ett centralt stationslage i Varberg?

7. Fortsatt handlaggning

PR informerade om den fortsatta handlaggningen med bl a utstéllning ( &ven
bemannad vid tva tillfallen) och remissférfarande. Alla ar valkomna med syn-
punkter. Alla behandlas. Samradet fortsatter aven i kommande skeden jarnvags-
utredning och jarnvagsplan.

Varfor skickas inte foldern till samtliga hushall? Svar: BV bedémer annonsering
tillracklig med foldern pa plats vid utstallningarna.

Med hénsyn till motets diskussion om vad ett centralt stationslage ar och betydelsen av
detsamma beslutade Banverket att uppratta ett separat PM om denna fraga. Detta PM
utgor bilaga 3 i denna forstudie.

Efter samradsmotet har ett flertal skrivelser inkommit till Banverket.
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Fortsatt handlaggning

Foreliggande forstudie ar uppréttad i enlighet med Lagen om byggande av jarnvég och

miljobalken.

Efter att lansstyrelsen behandlat fragan om projektet kan
antas ha betydande miljopaverkan kommer Banverket att
skicka ut forstudien pa remiss till berérda kommuner och
myndigheter samt vissa miljoorganisationer. Under denna
tid kommer forstudien att finnas tillganglig pa nagra platser
i Varberg dér allménheten kan ta del av den. Under remiss-
tiden kan skriftliga synpunkter skickas till Banverket.

Efter remisstidens utgang sammanstéller och kommente-
rar Banverket inkomna synpunkter, varefter beslutas om
jarnvagsutredning ska genomforas och vilka alternativ som
i sa fall ska behandlas.

Darefter paborjas arbetet med jarnvéagsutredningen vilken
ska ske parallellt med ett utdkat samrad enligt miljobalken.
En miljokonsekvensbeskrivning upprattas som ska godkan-
nas av lansstyrelsen. Bade jarnvagsutredningen och MKB:n
kungdrs och stélls ut enligt miljobalken.

Jarnvagsutredningen fardigstélls och kommer att jamfora
de olika alternativen med varandra och med nollalternativet
vad avser effektivitet och miljopaverkan. Innan Banverket
fattar beslut om vilket alternativ som ska behandlas i den
kommande jarnvagsplanen skickas jarnvagsutredningen pa
remiss.

Med hansyn till objektets storlek och miljopaverkan kom-
mer en tillatlighetsprévning av objektet att ske av reger-
ingen. Detta sker genom att Banverket inskickar fardig-
stalld jarnvagsutredning med samradsredogdrelse samt for-
slag till vilket alternativ som ska behandlas i kommande
jarnvagsplan till regeringen for provning.

Efter regeringens provning upprattas jarnvagsplan for
objektet. Denna faststalls av Banverket, men kan dverkla-
gas av berorda sakagare till regeringen.

Efter att beslutet vunnit laga kraft kan Banverket bygga ut
objektet. Utbyggnadstiden ar beroende av vilket alternativ
som valjs, men kan ségas vara tva till tre ar.

Principiell och tankbar tidplan framgar av ill. 7.1 har till
hoger.
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Forstudie 1999-2000
- Forstudie klar jan 2000

- Beslut hdsten 2000

- Remissbehandling feb-maj 2000

Jarnvéagsutredning
2000 - 01

Regeringens
tillatlighetsprovning
under 2002

Jarnvagsplan
2002 - 03

Byggstart under
2004

1. 7.1 Tidsaxel
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Bilaga 1
1(8)

Vastkustbanan, Varberg — Hamra
Utbyggnad till dubbelspar
Forstudie

Tidigare utredningar och beslut

1 VKB 86

En Oversiktlig utredning for norra delen av Véstkustbanan mellan Goteborg och Veinge i Halland,
kallad VKB 86 slutfordes ar 1988. Utredningens syfte var att redovisa ungefarliga kostnader for
dubbelsparsutbyggnaden samt att skissera alternativa lagen for utbyggnaden. | utredningen redo-
visas for denna delstracka tva forslag. | forsta hand foreslogs en utbyggnad utmed befintlig bana
med smérre linjejusteringar. Som alternativ redovisades en utbyggnad i ny strackning dster om
Varberg.

Utredningen skickades i februari 1988 pa remiss till berérda kommuner och myndigheter. En
remissammanstélining uppréattades i juli 1988 dar samtliga inkomna remissvar sammanfattades
och kommenterades. Alla remissinstanserna understrok i sina remissvar det stora behovet av en
snabb utbyggnad av banan. Varbergs kommun har i skrivelse daterad 1988-11-30 tillstyrkt en
strackning genom tatorten under forutsattning att detta kunde ske pa ett miljomassigt acceptabelt
satt.

Pa grundval av utredningen och inkomna remissynpunkter férordade Banverket en utbyggnad
langs nuvarande strackning.

Il 1:1 Flygbild éver Varbergs stad med Apelviken, Hasthagabergen och centrumomradet med
fastningen mitt i bild.
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2 Banutredning 1992

Efter utredningen VKB 86 pabdrjade Banverket arbete med en s k Banutredning. Utbyggnads-
etappen omfattar strackan mellan Getterévégen i norr och Hamra i sdder. De alternativ som
studerades var (se ill 2.1)

» Alt B ombyggnad i befintlig strackning
» AIt T jarnvagstunnel under staden
« Alt O ny strackning ster om staden med ny station

» Alt K kombinationsalternativ dvs ny strackning dster om staden for passerande trafik
och bibehallet enkelspar genom staden och befintligt stationslage.

Ill. 2:1 Varberg — Hamra, alternativa strackningar, nollalternativ, B1, B2, T, O och K, ur Banutredning
Vastkustbanan delen Varberg — Hamra, Miljokonsekvensbeskrivning 1992.
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Dessa alternativ 6verensstammer i princip med nu studerade alternativ (se kap 4 i forstudien).

Alternativet med utbyggnad i befintlig strackning har utvecklats vad avser planskilda korsningar.
Tunnelalternativets strackning &r justerad bl a med hansyn till resultatet av utforda berg- och
grundundersékningar. Aven alternativ O har justerats vad avser strackningen. Alternativ K har
utgatt eftersom detta inte uppfyller de grundlaggande kraven pa trafikfunktion, miljo och trafiksa-
kerhet (se ocksa avsnitt 4.6 i forstudien).

Banutredningen omfattade utdver tekniska beskrivningar dven en separat miljokonsekvens-
beskrivning (MKB), en samhéllsekonomisk jamforelsekalkyl samt en riskanalys.

Syftet med banutredningen var att ta fram ett beslutsunderlag for beslut om vilket alternativ som
skulle ligga till grund for fortsatt planering och projektering. | utredningen klarlades och beskrevs
alla de konsekvenser som &r relevanta for de studerade alternativen sdsom

* trafikering

» miljokonsekvenser
 anldggningskostnader
» samhéllsekonomi

Efter banutredningens fardigstallande skickades banutredningen pa remiss till kommunen, Lans-
styrelsen i Hallands 1&n, SJ, Hallandstrafiken m fl. Kommunen och L&nsstyrelsen forordade
starkt en tunnellésning genom Varberg, eftersom man ansag att de positiva miljokonsekvenserna
vél uppvéagde merkostnaden for tunneln. SJ och Hallandstrafiken understrok betydelsen av ett
centralt stationsléage.

Efter det att remissvaren inkommit genomfordes under aren 1993-1996 ett antal kompletterande
studier, utredningar och samradsdiskussioner. Varbergs kommun genomforde i samverkan med
Banverket kompletterande studier av alternativa tunnelstrackningar i syfte att hitta en tunnellos-
ning som var mindre kostsam och darmed mer kostnadseffektiv. Ett antal forslag pa ytterligare
tunnelalternativ inkom ocksa fran enskilda som dversiktligt granskades av Banverket och kom-
munen. Under denna period skisserades ocksa fler alternativ till en dstlig strackning.

En samlad bild 6ver de olika strackningsalternativ som diskuterats framgar av illustration 2:1, dar
olika linjekorridorer angetts. Nedan beskrivs kortfattat nagra olika varianter pa tunnellosningar
och en variant pa 6stlig strackning.

2.1 Tunne under Vastra Vallgatan (TV)

I norr foljer detta forslag befintlig banstrackning och gar ner i ett trag, i hojd med Godsmagasinet
och gamla lokstallarna dar en ny station foreslas, ca 100 m norr om den nuvarande. Betong-
tunneln stracker sig fran det nya stationsomradet diagonalt genom Jarnvéagsparken och Engelska
parken for att mitt for Brunnsparken fortsatta in under Vastra Vallgatan. Jarnvagstunneln foljer,
till skillnad fran ursprungsalternativet, darefter utmed Vastra Vallgatan till Lasarettsgatan dar
bergtunneln borjar, och viker sedan av mot oster. | séder mynnar tunneln omedelbart vaster om
Vastkustvagen, gamla E6, ca 450 m sdder om Apelviksrondellen for att ansluta ny jarnvég till
befintlig strackning vid Hamra.

Tunnelalternativet beddmdes ha svagheter dels genom oférutsdgbara stérningar i form av
vibrationer i driftskedet samt svarkalkylerade byggnadstekniska problem under byggnationen,
framst i Véastra Vallgatan. Innan utredningen var fardig avbrots arbetet och diskussioner om ett
nytt tunnelalternativ, Tunnel under Domus (TD), pabdrjades.
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2.2 Tunnd under Domus (TD)

Detta forslag togs fram av Banverket i samarbete med Varbergs kommun under 1994 och byg-
ger ocksa pa banutredningens tunnelalternativ men har nagra avgorande skillnader.

Jamfort med tidigare studerade alternativ (banutredning och TV) gar denna strackning i ett
vastligare lage genom den vastra delen av Engelska parken. Fran den nedsénkta stationen med
perronger ca 100 m norr om nuvarande jarnvagsstation gar jarnvagen i ett ca 300 m langt 6ppet
betongtrag som Gvergar till betongtunnel i héjd med Norra Hamnvéagen. Strackningen i betong-
tunnel &r ca 430 m lang och avldses av en 2,4 km lang bergtunnel vid Sodertulls servicehus och
Vastra Vallgatan som mynnar ut i motsvarande l&ge som tidigare tunnelalternativ.

En vésentlig negativ konsekvens med forslaget ar att tunnelns hoéjdlage under Engelska parken
kraver uppgravning som innebar negativa forandringar av parkens utseende. Marknivaer maste
&ndras och trad tas bort och ersattas med nyplanterade trad.

Varbergs kommun och Banverket tecknade 1995 ett avtal om att detta alternativ skulle ligga till
grund for fortsatt projektering och byggande.

2.2:1 Flygbild 6ver centrumomradet med jarnvagsstationen och hamnen.
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2.3  Sadsmiljétunneln (SMT)

Detta var ett strdckningsforslag som togs fram som alternativ till TD ovan. Detta alternativ
innebar en nedsankning av stationsomradet strax norr om befintligt stationshus, vilket medfor att
tunneln pabarjas langre norrut i jamférelse med TD vilket i sin tur medfor att engelska Parken
helt och hallet kan skonas fran ingrepp. Alternativet medfor ocksa att en storre del av befintligt
bangardsomrade frigores for annan exploatering, vilket ger forutsattningar for en forbattring av
stadsmiljon med Okat samband mellan staden och havet.

2.4  Sadsmiljétunneln (SMTO)

Detta alternativ &r en vidareutveckling av SMT med bl a ett mer 6stligt placerat sodra tunnel-
paslag. Detta forslag ar i princip forstudiens tunnelpaslag och beskrivs mer ingaende i avsnitt 4.4
i forstudien.

2.5 Centrumtunnel(CT)

Forslaget innebér att en 3 km Iang tunnel byggs ut under staden. 1 norr foreslas en ny station
lokaliserad ca 500 m norr om befintlig station och i sdder mynnar tunneln i ett 1age jamforbart
med tunnelstrackningen i denna studie (se pkt 4.4).

Fordelarna med alternativet ar bl a att kontakten mellan havet och stadskérnan forbattras, samti-
digt som exploateringsbar mark fristalls. Den avgérande nackdelen &r det ogynnsamma stations-
laget, som innebar dalig tillganglighet med begréansade utvecklingsmajligheter.

2.6 Tunne under Brunnsberg (TB)

Forslaget innebar jarnvagstunnel under Varberg dster om tidigare studerade tunnelalternativ.
Alternativet innebar att en ny station lokaliseras ca 1,8 km norr om nuvarande station, som kan
bibehallas som sackstation for pendeltag till Géteborg och Viskadalsbanan.

Fordelen med detta forslag ar att jarnvégsstrackningen blir kortare an évriga forslag men berg-
tunneldelen langre och stationsldget mer komplicerat vilket innebar en likvardig anlédgg-
ningskostnad men den avgorande nackdelen med forslaget ar att ny station hamnar langt ifran
centrum i ett verksamhetsomrade. Forslaget ansags av Varbergs kommun inte konkur-
renskraftigt.

2.7  Alternativ 6stlig strackning

Alternativet har studerats for att minska de nackdelar som banutredningens dstra alternativ
hade. Darmed undviks intrang vid Ny-Varberg och byggnation av flera broar samt omlaggning
av Himlean.

Banstrackningen passerar norr om Blashammar och genom tunnel i Tronningeberget for att
under en kort stracka folja utmed vag E6. Vid Varnamovégen viker jarnvagen av at vaster och
passerar Traslov och vidare sdderut i en stradckning som sammanfaller med det ursprungliga
alternativet. En ny station lokaliseras till Traslov. Annu en variant av detta forslag finns redovisad
dar jarnvagen foljer utmed véag E6 fran Tronninge och sdderut mot Hamra.

Viskadalsbanan véxlas in fran norrgaende befintligt spar till huvudsparet vid Blashammar. |
ovrigt Overensstdammer forslaget med banutredningens ostliga alternativ.
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Ar 1996 sammanfattade Banverket sin syn pa de studerade principalternativen (RVP 1996:11)
enligt foljande:

En utbyggnad i befintlig strackning befanns vara den minst kostsamma l6sningen. Utbygg-
naden ger goda forutsattningar for jarnvégstrafiken. Den barridreffekt och de restriktioner for
markanvandning som nuvarande jarnvég ger upphov till kommer i vissa avseenden att forstarkas.
Jarnvagen kommer att avskarma staden fran havet och hamnen. De planskildheter som maste
byggas ger stora nackdelar ur miljésynpunkt med vdgomléaggningar och broar hogt éver mark-
nivan. Utifran de faktorer som gar att vardera i den samhéllsekonomiska kalkylen — trafikerings-
effekter, buller och sakerhet — ger alternativet balans mellan kostnader och nytta.

En utbyggnad oster om staden ger mest nackdelar. Den storsta negativa effekten som ocksa
patalats av saval SJ, Varbergs kommun som Hallandstrafiken ar den férsamrade tillgangligheten
till stationen. Genom att alternativet har ett ocentralt stationslage uppnas inte de stora positiva
samhallsbyggnadseffekter som ett centralt stationslage ger. Alternativet ger negativt samhélls-
ekonomiskt resultat.

K ombinationslGsningen ger inga patagliga forbattringar for vare sig trafikering eller miljo. Det
samhéllsekonomiska resultatet &r darfor negativt.

Ur miljosynpunkt ar en tunnelldsning det basta alternativet. Oavsett exakt strackning innebar
detta alternativ att centrala Varberg och de sodra kustnéra delarna avlastas vad avser storningar
fran jarnvagstrafiken utan att nagra stora miljokonsekvenser uppstar pa andra platser. Alla
tunnelalternativen ger ocksa stora samhallsekonomiska vinster (som ej fullstandigt har kunnat
kvantifieras i utford samhéallsekonomisk kalkyl). Bl a innebar alternativet att centralt beldgen
mark fristélls for framtida exploatering.

2.8 Banverkets bedut och fortsatt arbete

Efter omfattande samrad mellan Banverket, Lansstyrelsen och kommunen dér alternativens
genomfdrbarhet noga diskuterades, var parterna 6verens om de viktigaste for- och nackdelarna
med de olika alternativen.

Mellan parterna radde full enighet om tunnelalternativets miljomassiga éverlagsenhet. Enda
nackdelen med detta alternativ var den relativt hoga investeringskostnaden. Efter det att Var-
bergs kommun och Banverket avtalat om ett bidrag fran Varbergs kommun till jarnvagsutbygg-
naden med 82 Mkr fattade Banverket beslut om att soka genomfora utbyggnaden av jarnvagen
genom Varberg i tunnel.

2.9  Forprojektering och miljokonsekvensbeskrivning

| februari 1998 paborjades en forprojektering av det valda alternativet dvs utbyggnad till dubbel-
spar genom Varberg med en tunnel under staden. Denna forprojektering utfordes som ett forsta
steg i upprattandet av en jarnvagsplan for detta alternativ. Syftet var att uppratta en genomarbe-
tad sparplan och séakerstalla genomforandet samt att uppratta en sakrare kostnadskalkyl. For-
projekteringen fardigstélldes i september.

Under forprojekteringen beslutades bl a ny godsbangard skall forutsattas strax norr om Gettero-
bron i syfte att minska antalet spar i den nedsénkta delen av stationen.

Kostnaden for alternativet berdknades till 810 Mkr exklusive omhéndertagande av fororenade
massor i befintligt sparomrade.
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Under hosten 1998 upprattades en detaljerad miljokonsekvensbeskrivning for tunnelalternativet.
Arbetet genomfordes i samverkan med Lansstyrelsen och kommunen.

I miljokonsekvensbeskrivningen redovisas bl a effekterna pa landskapsbild/stadshild, boendemiljo,
naturresurser, naturmiljo, kulturmiljo och friluftsliv. Storningar under byggtiden har analyserats
sérskilt. Relativt omfattande geohydrologiska undersékningar har genomforts i syfte att klarlagga
effekter pa grundvatten. Jordprover har analyserats for att kartlagga eventuell forekomst av
fororeningar i befintliga marker. Slutligen har en analys av miljériskerna i omradet genomforts.
Den sammanfattande slutsatsen av genomforda studier ar att tunnelalternativet kan genomféras
utan allvarliga effekter pa miljon.

Med anledningen av den nya miljolagstiftningen beslutade Banverket i december 1998 att av-
bryta den pagaende processen och i stéllet arbeta enligt den nya miljobalken vilket innebar upp-
rattande av en forstudie och nytt samrad som forsta steg.
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Vastkustbanan, Varberg — Hamra
Utbyggnad till dubbelspar
Forstudie

Kvantitativ studie av samhallsutvecklingseffekter
till foljd av utbyggnaden av jarnvagen genom
Varberg

Sammanfattning

En ombyggnad av Vastkustbanan till dubbelspar med ckad kapacitet och hogre taghastigheter
kan ge Varberg mycket positiva samhallsutvecklingseffekter om jarnvagen far en god utformning
och lokalisering. Varberg ar en del i ett ortssystem med Goteborg, Boras och Halmstad, dar
arbetsmarknadens struktur och utbudet av hogre studier dr grundléggande faktorer i samspelet.
Eftersom ortsstrukturen ar gynnsam med dagspendlingsavstand mellan flera orter, kan arbets-
marknaderna samverka och ge fler manniskor tillgang till en stérre arbetsmarknad. Arbetspend-
ling fungerar som en viktig balanserande mekanism varvid tillgangligheten till tagtrafik ar en
avgorande faktor. Samhallsutvecklingseffekterna blir radikalt olika beroende pa vilket banalterna-
tiv som véljs. Tunnelalternativet (Alt T) men i viss man aven utbyggnad i befintlig strackning

(Alt B) har goda samhallsutvecklingseffekter i kraft av god tillganglighet. Samhallsutvecklings-
effekten blir sarskilt stor i Alt T, eftersom nya exploateringsomraden frigors i centralt lage.

Alternativ med station éster om staden (Alt O) har som framsta nackdel en samre tillginglighet
till tagtrafiken for huvuddelen av Varbergs befolkning.

1 Bakgrund och syfte

1.1 Vastkustbanan

Vastkustbanan ar en viktig jarnvéagslank mellan Malmé och Géteborg (fig. 1.1). Banan genomgar
sedan nagra ar en kraftig standardhdjning och byggs successivt ut till dubbelspar med en kapaci-
tet och standard, som kan klara bade 6kade transportvolymer och forkortade restider.

Goteb .
oteborg Orebro
Viskadalsbanan
\/arberg
Vastkust- Halmstad
banan
Malmo

Figur 1.1 Vastkustbanan Goteborg — Halmstad.
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Persontrafiken langs straket utgors av snabbtdg, interregiotag och regionaltag. Snabbtagstrafiken
kom igang 1996 och bestar idag av 3 tagpar per dygn Goteborg — Malmo och ett tAgpar per dygn
Stockholm — Géteborg — Halmstad. Sedan den 10 januari skots trafikeringen av en ny tagopera-
tor.

En forbattring av VVastkustbanan medfor att Varberg i sin kommunala planering kan rékna med
ett Okat tagresande. Omvant behover Varberg i sin planering ta vara pa Vastkustbanans potential
genom att anpassa stadens fortsatta utbyggnad, sa att det blir sa smidigt som mojligt att ta sig till
och fran stationen. Tillgangligheten till jarnvagsstationerna ar avgorande for att systemet skall bli
effektivt for s manga resenarer som mojligt.

Denna delstudie av samhallsutvecklingseffekter har formen av en dversiktlig tillgdnglighetsstudie.
Syftet med delstudien ar primart att klarlagga de potentiella samhéllsekonomiska effekterna av
de stadsbyggnadsforutsattningar, som skapas av de olika banalternativen.

1.2 Suderade alternativ
| arbetet har foljande alternativ studerats:

Nollalternativ (Alt 0):

Nollalternativet innebér att inga investeringar genomfors pa jarnvéagsstrackan mellan Varberg
och Hamra (7 km séder om Varberg) utéver normalt underhall. Detta betyder fortsatt
enkelsparslosning i befintlig strackning och med befintligt stationslage. Planerade investeringar
langs 6vriga Vastkustbanan ger dock restidsvinster till och fran de flesta stationsorter.

Utbyggnad med dubbelspar utefter befintlig strackning (Alt B):

Dubbelsparslosning huvudsak utefter befintlig strackning och med befintligt stationslage. Viska-
dalsbanan mot Boras justeras nagot pa strackan in mot stationsomradet.

Tunnel under staden (AltT):

Dubbelsparslésning delvis i tunnel under centrala delar av Varberg med ett nytt resecentrum
strax norr om befintlig station. En ny bangard lokaliseras till omradet norr om Getterébron. Alter-
nativet frigér nya markomraden i anslutning till centrum och hamnomradet.

Utbyggnad 6¢ster om staden (Alt O):

En dubbelsparslésning dster om staden delvis parallellt med E6 och med stationslage vid trafik-
platsen i Attabro, dvs dar rv 153 korsar E6. P4 en stracka av 3 km I6per jarnvagen parallellt med
E6. Jarnvagen ansluter norr om Lindhov till befintlig utbyggt dubbelspar.
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—— Befintlig jarnvag - Alt. 0
Dubbelspar i Bef. strackning- Alt. B

Tunnel under Varberg - Alt T

«© . N
—— Oster om staden - Alt O
——  \/agstrak
= Befintliga tétortsbusslinjer 1999
----- Forlangda busslinjer till
Ostra Station (vid Alt O)

[ méijliga exploaterings-
omraden

Tronwifigenas

Oster om Staden

Tunnel under staden

Utbyg@nad i befintlig strackning

0 1km Tpl
aslovslage o ——— Himle

Figur 1.2  Studerade alternativ



Bilaga 2
6 (39)

2 Det regionala samspel et

Inblick i det regionala samspelet och dess potentialer ar en viktig grund for forstaelse av de
samhéllsekonomiska varden som skapas med utvecklad jarnvégstrafik. Specialiseringen i sam-
hallet, som dr nodvandig for att klara naringslivets konkurrenskraft, innebér att varje enskild
kommun inte kan vara komplett i alla avseenden. Samspel ar darfér nédvandigt for att klara god
samlad funktion och for att undvika obalanser.

2.1  Ortssystemet

Varberg behdver samspela med andra orter i ortssystemet. Sarskilt viktiga ar Goteborg, MdélIndal,
Bords och Halmstad (se fig. 2.1). Aven de mer narbeligna Falkenberg, Kungshacka och Kinna
ar viktiga for Varbergs samspel.

Figur 2.1 Ortssystemet kring Vastkustbanan.

Sydvastra Sverige ar relativt tdtbefolkat med viss koncentration langs véstkusten. Varberg har
ett mycket centralt kommunikationsldge med nérhet till flera viktiga orter i det nationella trans-
portsystemet.

Vastkustbanan dr ca 315 km lang varav ca 40% idag har dubbelspar. Kapacitetsutnyttjandet pa
enkelsparsstrackorna ar hogt och aterstallningsformagan ar begransad nar stérningar uppstar.
Jarnvagens konkurrenskraft forsvagas av att biltrafiken gar pa motorvég hela strackan Malmo —
Goteborg.
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Avstanden fran Varberg till Géteborg
och Halmstad ar narmare 8 mil (fig.
2.2), dvsi langsta laget for daglig
arbetspendling med bil och med buss.
Med bra tagtrafik skulle dock skapas
goda mojligheter till daglig pendling
bade for arbete och studier.

Kungsbacka och Falkenberg ligger pa
kortare avstand, 49 respektive 31 km
och kan, forutom med tag, nas smidigt
med buss och biltrafik.

Avstandet till Boras ar nagot langre an
till Géteborg och Halmstad.

Figur 2.2 Tagreseavstand i ortsystemet.

2.2  Arbetsmarknadens funktion och samspel

Som ovan namnts kraver langsiktig konkurrenskraft att naringslivet specialiseras. Om orterna
inte kan samspela med dagspendling leder utvecklingen till att obalanser uppstar mellan de olika
arbetsmarknaderna. Orter vars arbetsmarknader samspelar val med omgivningen, Klarar syssel-
sattningen battre saval i hdgkonjunktur och lagkonjunktur som vid omstruktureringar. Man klarar
dessutom rekrytering av spetskompetenser béttre dn vad isolerade arbetsmarknader kan gora,
eftersom samspelet gor att tva kan fa arbete inom rimliga tidsavstand.

Arbetsmarknadens funktion for man respektive kvinnor i sodra Sveriges kommuner framgar av
fig. 2.3 och 2.4. Harav framgar att forvarvsfrekvenserna varierar mellan olika kommuner bade
for man och for kvinnor, samt att dessa variationsmonster till viss del ar spegelbilden av varan-
dra. Industriellt och agrart baserade arbetsmarknader fungerar generellt sett battre for mén,
medan arbetsmarknader med stort inslag av offentlig sektor och servicendringar generellt sett
fungerar battre for kvinnor.
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2.2.1 Sysselsattning bland méan

Sysselsattningen for mén i Varberg ligger 1-3% Over riksgenomsnittet. Kungsbacka, Mélndal och
Falkenberg ligger &nnu nagot béttre. Sysselsattningen i Halmstad och Goteborg &r lagre an riks-
genomsnittet, vilket ar ovanligt for lanscentra. Goteborg och i viss man Halmstad &r de viktigaste
motorerna i ortstrakets arbetsmarknad.

Figur 2.3 Sysselsattning bland méan i alder 16-74 ar. (Statistiken &r
korrigerad sd att studenter bortraknas.)

2.2.2 Sysselsattning bland kvinnor

Sysselsattningen for kvinnor i Varberg ar ca 1% 6ver riksgenomsnittet, medan Kungsbacka,
Mdlndal och Falkenberg, liksom for man, ligger nagot battre. Sysselséttningen i Halmstad och
Goteborg dr, trots lanscentrumfunktionen, lagre &n riksgenomsnittet. Detta hdnger samman med
speciella strukturproblem, som dock inte i nagon hdgre grad har reducerat dessa bada orters
viktiga roller i arbetsmarknadssystemet.

Figur 2.4 Sysselsattning bland kvinnor i alder 16-74 ar.. (Statisti-
ken ar korrigerad sa att studenter bortraknas.)
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2.2.3  Arbetspendlingen ar en betydelsefull balanseringsmekanism

Omvérldsforandringar och forbattrade kommunikationer har successivt lett till att dagpendlingen
till arbete har fatt kraftigt utokade geografiska influensomraden.

Under 1980-talet dvergick Varberg fran att ha storre andel inpendlare till att ha storre andel
utpendlare. Manga bor i Varberg och pendlar till arbeten i andra kommuner, se figur 2.5 och 2.6.

Pendlingsfigurerna bygger pa statistik fran 1995. For att 6ka lasbarheten for straket Goteborg —
Varberg — Halmstad har de storsta pendlingspilarna i Goteborgs naromrade tagits bort i figurerna
samt pendlingspilar som inte har med pendlingen i straket att gora.

(Géteborg-Maolndal (4908), Molndal-Goteborg (6479), Kungsbacka-MdlIndal (1426), Géteborg-Kungsbacka
(678) och Kungsbacka-Goteborg (6491)). (Mera detaljerad pendlingsstatistik aterfinns i avsnitt 4.3 om
resbendgenheten till och fran Varberg.)

Pendlingsfigurerna 2.5 och 2.6 visar att
lanscentra och dévriga storre centra
generellt &r viktiga motorer for arbets-
marknadens funktion.

Goteborg ar en sarskilt viktig sadan
motor. (Som tidigare ndmnts avviker
dock Goteborg fran det normala lans-
centrummonstret genom att forvarvs-
frekvenserna ar relativt sett laga. Detta
torde bero pa flera faktorer, bl a om-
struktureringar inom naringslivet och
regionala befolkningsobalanser inom
respektive stadsregion.)

Halmstad och Boras ar ocksa bety-
delsefulla motorer, som kan fa 6kad

Figur 2.5 Arbetspendling man. . betydelse for Varbergs regionala sam-
Kalla: AMPAK 1995 (Pendlingsstatistiken har rensats fran spel.

de stora, kortvéga pendlingsfléden runt Géteborg samt

pendlingsfldden som inte berdr straket till och fréan Varberg). Pendlingsménstren visar stérre floden
for man an for kvinnor. Denna skillnad
ar storre an for flera andra ortstrak i
landet. Med forbattrad tagtrafik ar
darfor potentialen for 6kad pendling
bland kvinnor mycket god.

Vid narmare inblick pa Varbergs pend-
lingsutbyte med omgivande orter och
med vetskap om att forbattring av Vast-
kustbanan bade innebar 15-25 min
restidsforkortning till Géteborg och
tatare och mer tillforlitlig tidtabell, kan
man forvénta sig betydande pendlings-
okning.

Arbetspendling 0-150 km

]
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t
-

Figur 2.6 Arbetspendling kvinnor

Kélla: AMPAK 1995 (Pendlingsstatistiken har rensats fran
de stora, kortvéga pendlingsfléden runt Goéteborg samt 11-
pendlingsfloden som inte berdr straket till och fran Varberg). 5
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2.3  Kompetensfor sorjning genom hogre utbildning

Tillgangligheten till hogre utbildning ar en viktig strategisk fraga for den regionala utvecklingen.
Bendgenheten att borja studera vid universitet och hogskolor ar starkt beroende av dagspend-
lingstillgangligheten till hdgre utbildning. Detta géller sérskilt ungdomar utan utbildningstradition i
hemmet och personer med fortbildningsbehov senare i livet. Mojligheten att uppna dagspend-
lingstillganglighet beror pa kombinationen av utbildningsutbudets lokalisering och transport-
standarden.

Figur 2.7 Utbudet av hogre utbildning.

Det har skett en kraftig utbyggnad av antalet hogskoleplatser i Sverige. Utvecklingen &r liknande
och i flera fall &n kraftigare i andra jamforbara lander. Enligt OECD hade Sverige lasaret 1995/
96 en mycket lag andel ungdomar i 19-20-ars alder i utbildning om man jamfér med andra lander.
Tillsammans med Osterrike, Ungern och Tjeckien hade Sverige lagst andel av alla OECD-lan-
der. Andelen personer i aldern 22-25 ar med eftergymnasial utbildning var 18% vilket var nagot
béttre och en placering i mitten av OECD-skalan. Vara nordiska grannlander ligger i topp med
24-29% utbildade i motsvarande aldersgrupp. Ett av de nationella mélen i Sverige &r att hoja
andelen utbildade ungdomar.

Utbudet av hogre utbildning ar val tillgodosett i regionen. Sammanlagt finns det 6ver 38 000
studieplatser inom en radie av 9 mil fran Varberg. Chalmers tekniska hogskola och Géteborgs
universitet samlade tillsammans 30 100 helarsstudenter budgetaret 1998, Hogskolan i Halmstad
3800 och Hogskolan i Boras 3 200 studenter. Vardhogskolorna i Boras och Géteborg hade
tillsammans ca 1 450 helarsstudenter.
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Vidare driver Hogskolan i Boras ingenjorsutbildning i Varberg (héstterminen 2000 planeras for 70
studieplatser). Ytterligare kontaktytor finns med flera hdgskolor i syfte att skapa ett ”Larcentrum
for hogre utbildning i kommunen”.

Smidig dagspendlingstillganglighet gor att betydligt storre andel ungdomar och fortbildnings-
studerande borjar hogre utbildning. En planerad satsning pa hogre utbildning i Varberg kommer
att 6ka tillgangligheten for framst Varbergsbor. God jarnvégsstandard och centralt stationslége
nara den planerade hogskoleverksamheten (i anslutning till hamn- och centrumomradet) kommer
att oka tillgangligheten for studenter fran andra orter. Detta forbéattrar i sin tur forutsattningarna
for fortsatt satsning i Varberg.

Antalet hogskolenybdrjare per 1000 invanare framgar av fig. 2.8. Ett tydligt monster framtréder,
som visar att betydligt fler borjar hdgre utbildning nér de har universitet och hogskolor inom den
egna orten eller inom dagspendlingsavstand. Andelen hogskolenybdrjare for Varberg ar ca 10%
jamfort med riksgenomsnittet pa 12,1 per 1000 inv.

Studenter fran Varberg valjer i forsta hand studieorter som ligger narmast hemorten (fig. 2.9).
(Detta ar ett tydligt monster &ven for 6vriga kommuner). Nastan halften eller 48% valjer att
studera i Géteborg, ca 27% valjer Halmstad som studieort och Boras attraherar ca 7%. Studie-
orterna langre bort attraherar tillsammans bara ca 18% av hégskolenybérjarna fran Varberg.

Figur 2.8 Overgang till hgre utbildning (antal nyborjare per 1000 inv.)
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Figur 2.9 Val av studieort, Hogskolenybdrjare fran Varberg (roda cirklar anger
antal hogskolenyborjare fran den egna kommunen och ofargade
cirklar anger antal studieplatser pa orten. Pilarna visar var studen-
terna).

Om tagtrafiksystemet ger tillracklig tillganglighet kommer en storre andel att borja vid hogskolan
och fler kommer att bo kvar pa hemorten genom att de har pendlingsméjligheter.

Rekryteringen av hogre utbildade till ndringslivet &r starkt beroende av tillgangligheten till hogre
utbildning och ett samtidigt val fungerande samspel mellan arbetsmarknaderna.



Figur 2.10 Andel hogre utbildade
kvinnor.

Hogskoleorterna och kommunerna
kring dessa har en betydligt storre
andel hogre utbildade &n 6vriga
kommuner.

Varberg ligger pa rikssnittet for
andel hogre utbildade kvinnor.

Figur 2.11 Andel hégre utbildade man.

Varberg har lagre andel hogre
utbildade man i Varberg ar lagre &n
rikssnittet och betydligt 1agre an
hogskoleorterna Goteborg och
Halmstad.
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Sammantaget har 8% av Varbergsborna hdgre utbildning, vilket kan jamféras med Goteborg som

har 15%, Kungsbacka 13%, Boras 8%, Falkenberg 6% och Halmstad 9%.
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2.4  Ovrigt samspel

Utover arbets- och utbildningssamspelet enligt ovan, forekommer ytterligare samspel av bety-
delse for den regionala funktionen. Samspel i nyttjandet av olika typer av service samt kultur och
andra fritidsaktiviteter ar viktigt for att skapa tillganglighet till ett brett utbud av aktiviteter. Utbu-
det av kultur och néjen anses vara sérskilt betydelsefullt for att uppna god livskvalitet for kvinnor
och ungdomar. Det ar ocksa viktigt for att underlatta etablering av foretag och rekrytering av
spetskompetenser. Varje enskild kommun kan inte ha ett fullstandigt utbud, men tillsammans kan
kommunerna bidra till mangfald och god livskvalitet ifall kommunikationerna medger detta.

Bosattningsmonstret paverkas ocksa av de 6kande pendlingsreviren, vilket med Varbergs attrak-
tivitet torde med forbattrade tagresemajligheter innebara att betydligt fler valjer Varberg som
bosattningsalternativ i en utvidgad Géteborgsregion. Erfarenheter fran andra attraktiva regioner
med manga sommarbesokande och fritidsboende ar att forbattrad tagtrafik i vasentlig grad bidrar
till att omvandla fritidsboende till helarsboende och till att attrahera nya boende.

Battre tagresetillganglighet kommer ocksa att leda till att 6ka antalet sommarbesokare till Var-
berg och kan dessutom ge Varberg en utékad roll som konferensort under dvriga arstider.
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3 Restider och turtathet

Idag ar medeltagrestiderna fran
Varberg:

e Varberg — Goteborg ca 50 min
(77 km)

» Halmstad till Varberg ca 41 min
(74 km)

 Varberg till Boras ca 76 min
(84 km).

Redan idag finns stora skillnader
mellan medelresetiderna och den
snabbaste tagresetiden pa alla

strackor:

e Varberg — Goéteborg 50-43 =
7 min

» Halmstad — Varberg 41-37 =
4 min

 Varberg — Boras 76-70 = 6 min

Utbyggnad av Vastkustbanan till
dubbelspar ger, tillsammans med
vissa ratningar och andra atgarder,
som helhet stora restidsforbattringar.
Restid och turtathet kommer att
andras nagot.

Figur 3.1 Restider till och fran Varberg.

Utbyggnaden av Vastkustbanan till dubbelspar har pagatt sedan bérjan av 80-talet. Nu aktuell
etapp &r delen genom Varberg, kallad Varberg — Hamra. Stradckorna norr om och séder om
Varberg ar redan idag utbyggd med dubbelspar. Nar utbyggnaden ar klar kommer restiderna att
reduceras.

Restiden Varberg — Géteborg kommer att minska med ungefar tio minuter, fran ca 50 till ca 40
minuter. Denna restidsforkortning ar betydande och kommer, med forvéntad héjning av tur-
tatheten fran 1 tag per timme till ett tag var 45:e minut eller fler, att innebara en betydande res-
frekvenshdjning. Strackan Varberg — Goteborg beddms ha bast forutsattningar att utveckla ett
pendlingsutbyte.

Restiden Varberg — Halmstad kommer att reduceras med tio minuter fran ca 41 minuter till ca
30 minuter. Turtatheten kan forvantas dka fran dagens 1 tag per timme till ungefar ett tag var
45:e minut.

Restiden Varberg — Boras ar idag alltfor l1ang for daglig pendling. Idag ar den snabbaste restiden
ca 1 tim 10 min. En forkortad restid till ca 1 tim torde ge en viss pendlings6kning. Avstandet
Varberg — Kinna (i Marks kommun) &r kortare och har redan idag betydande pendlingstrafik.
Med en upprustning av Viskadalsbanan minskas restiden Varberg — Kinna fran dryga 49 minuter
till 40 minuter, vilket kommer att 6ka samspelet mellan orterna i straket.
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Dagens tagrestider samt turtathet under pendlingstid framgar av Tabell 3.1 (antal tag mellan kI
06.00 och 09.00 en vardag). Turtatheten ligger pa endast ett tag per timme under pendlingstid till
resp. fran de viktigaste samspelande orterna Géteborg och Halmstad. Ett tiotal tag trafikerar
strackan per riktning och dygn.

Tabell 3.1 Pendlingsrestider och turtéthet under pendlingstid

Tagrestider idag Turtathet
Antal tdg under
pendlingstid (ki 6-9)

Varberg — Kungsbacka 28 - 37 2
Varberg — MéIndal 42 — 45 3
Varberg — Liseberg 55 — 77 (1byte) 3
Varberg — Goéteborg 43 - 55 3
Varberg — Falkenberg 17-20 3
Varberg — Halmstad 38-51 3
Varberg — Kinna 45 - 54 2
Varberg — Boras 70-80 2
Goteborg — Varberg 42 - 52 2
MélIndal — Varberg

Kungsbacka — Varberg 29-34 3
Falkenberg — Varberg 17 -19 3
Halmstad — Varberg 37-41 3
Kinna — Varberg 47 - 54 2
Boras — Varberg 73-81 2

Trafikuppldgget for tiden efter Véstkustbanans fardigstéllande &r &nnu inte fastlagt. Bland annat
diskuteras hur manga stationsuppehall regionaltagen kommer att géra och i vilken grad de
interregionala tdgen kommer att stanna och vara tillgangliga dven for arbetspendlare, dels med
stopp i enbart Falkenberg, Varberg och Kungsbacka, dels med stopp aven pa stationslagena
MaolIndal och Liseberg.

Dagens medeltagrestider framgar av Tabell 3.2 och 3.3, liksom Gversiktligt beraknade restider
efter utbyggnad av Vastkustbanan med dubbelspar. Berdknade restider redovisas med stopp i
enbart Falkenberg, Varberg och Kungsbacka samt med stopp vid stationsldgena Mdlndal och
Liseberg.
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Tabell 3.2 Medelrestider 1angs Véastkustbanan idag samt beréknade restider med olika antal stopp.

Medelresetid Beraknad restid Alt T Beraknad restid Alt T
tagresa idag interregiotdg med stopp  interregiotdg utan stopp
minuter i MoIndal och Liseberg i MdIndal och Liseberg
Goteborg — Liseberg 5 5 -
Liseberg — Mdéindal 4 4 -
MéIndal — Kungsbacka 10 9 -
Goteborg — Kungsbacka 20 20 17
Kungsbacka — Varberg 31 19 19
Varberg — Falkenberg 18 11 11
Falkenberg — Halmstad 23 17 17
Goteborg — Halmstad * 94 72 67
Goteborg — Varberg 50 40 37
Varberg — Halmstad 41 30 30

1 Stationsuppehall med 1 min gérs vid Kungsbacka, Varberg och Falkenberg (totalt 3 min).
For beraknad restid med stopp tillkommer stationsuppehall vid Liseberg och Mélndal (+2 min).

Tabell 3.3 Medelrestider Varberg—Boras idag samt beraknade restider.

Medelresetid tagresa idag Beréknad restid
minuter minuter
Varberg — Kinna 49 40
Kinna — Boras 27 21
Varberg — Boras 76 61

Foreslagna alternativ kommer att medfora restiderna minskar olika mycket i forhallande till noll-
alternativet.

Skillnader i restid mellan de olika alternativen framgar av tabell 3.4.

Tabell 3.4 Restidsdifferens jamfort med nollalternativet.

ALT B ALTT ALT O
Forseningstid norr om Varberg -0,5 -0,5 -0,5
Aktid norr om Varberg -1 -1 -1
Forseningstid soder om Varberg -0,5 -0,5 -0,5
Aktid séder om Varberg -2,5 -3 -3,5

Restiden redovisad som genomsnittlig kollektivrestid (aktid) under pendlingstid (0600-0900) fran
Varbergs station framgar av tabell 3.5.
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Tabell 3.5 Genomsnittlig kollektivrestid (aktid) under pendlingstid (0600-0900) fran Varbergs station,
minuter, inklusive stopp i Liseberg och MdlIndal

Till IDAG ALT O ALT B ALTT ALT O
Goteborg 50 41,5 40 40 40
MélIndal 45 30,5 29 29 29
Kungsbacka 31 20,5 19 19 19
Boras 76 66 66 66 66
Mark (Kinna) 49 41 41 41 41
Falkenberg 18 14,5 11,5 11 10,5
Halmstad 41 32,5 29,5 29 28,5

Forkortningen av restiderna norrut fran Varberg ar lika for alla alternativ, undantaget noll-
alternativet. Daremot finns skillnader i restiderna séderut mot Halmstad. Tunnelalternativet
(Alt T) har kortare restid & Alt B och Alt 0.

En 6stlig dragning av jarnvéagen (Alt O) ger kortare aktid soderut men da tillkommer tid for att ta
sig till och fran stationen utanfor centrum samt vandtid for byte mellan tag och buss (omstig-
ningstid). Medelrestiderna till och fran jarnvéagsstationen beskrivs narmare i avsnitt 4.4 Res-
benédgenhet.
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4 Effekter av forbattrad jarnvagstr afik

4.1 Varbergi det framtida, utvidgade regionala samspelet

Det regionala samspelet (beskrivs i kap. 2) visar att Varberg ligger inom mojligt dagspend-
lingsavstand fran saval Goteborg, Boras som Halmstad. Inom kortare avstand finns dessutom
Kungsbacka, Mdélndal, Kinna och Falkenberg. Redan idag finns ett betydande arbetspendlings-
utbyte, som dessutom okat betydligt pa senare ar. Manga dagspendlar eller veckopendlar ocksa
till hogre utbildning. Eftersom Varberg dessutom &r en turistiskt betydelsefull malpunkt sommar-
tid torde manga valja att dagspendla fran sommarbostaden till arbetet for att forlanga sommar-
vistelsen.

Sedan tre ar har en stabil tagtidtabell etablerats pa Vastkustbanan, efter att tidtabeller under
tidigare ar ofta hade andrats. Efter denna forbattring har dagspendlingen med tag 6kat anmark-
ningsvart. Med en vidareutvecklad jarnvégstrafik kommer ndmnda samspel att utokas ytterligare,
i synnerhet om bostdder och verksamheter lokaliseras i attraktiva lagen néra resecentrum.

En tredjedel av Varbergs kommuns areal ar jordbruksmark. En stor del av det kustnara omradet
anvands sedan lang tid tillbaka for fritidsbebyggelse. Bebyggelsen ar koncentrerad till centrala
staden samt langst kusten sdderut och norrut. Staden avgransas i soder av jordbruksmarker ut
mot havet séder om Breared och sodra Nas. | norr avgransar Himlean och omkringliggande
jordbruksmarker och i 6ster finns jordbruksmarker bortom Skultagarden och Bastekullen.

Stationsomradet och omradet véster om detta har idag hamn- och industriverksamheter. Norr om
stationsomradet finns industriverksamhet och renhallningsverk m m. Sydost om stationsomradet
finns stadens centrala delar med bostader, service och handel. Bostads- och rekreationsomraden
finns till stora delar s6der om stadskérnan. | 6st och sydost Gvergar bebyggelsen i ett Gppet
jordbrukslandskap.

Kommunens prelimindra skisser redovisar ny bebyggelse med bostéder, handel och tjansteverk-
samheter vid hamnen och pa nuvarande bangard. Denna utbyggnad forvantas ske etappvis och
anpassad for att nuvarande verksamheter successivt flyttas ut till den nya djuphamnen, som
byggs ut efterhand.
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4.2  Alternativa dragningar och stationslagen for Varberg

421 Nollalter nativet med for battr ader estider och turtatheter
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Figur 4.1 Nollalternativet — skisserad framtida stadsutbyggnad
i anknytning till stads- och resecentrum.

Nollalternativet (Alt 0) ska ses som jamforelse vid bedémning av konsekvenser for ovriga alter-
nativ. Inga investeringar genomfors pa jarnvagsstrackan mellan Varberg och Hamra (7 km séder
om Varberg) utéver normalt underhall. Detta betyder fortsatt enkelsparslosning i befintlig strack-
ning och med befintligt stationsldge. Planerade investeringar langs dvriga Vastkustbanan ger
dock restidsvinster till och fran de flesta stationsorter.

Stadsutbyggnadsforutsattningarna i centrala lagen begransas av saval jarnvagsstrackningens
barriareffekt och otillracklig standard for dagens persontagstrafik. Utbyggnadspotentialerna ar
svarbedoémda, men torde volymmassigt kunna bedomas vara ungefar lika stora som i utbyggnad i
befintlig strackning (Alt B, jmf fig. 4.2 och 4.3).
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4.2.2  Utbyggnad med dubbelspar i befintlig strackning

‘
5L
;

U3
|

N | (=K

Ao

SR
L)

&/
2

T

O
Fﬁé’ﬁ&

S,

EIIRNG

4l

ST
Ay

ldéskiss Alt B
Framtida exploaterings-
mojligheter

Teckenforklaring
- Bostader/verksamheter
- Verksamheter
I rarkering

Figur 4.2 Utbyggnad i befintlig strackning (Alt B) — Skisserad

framtida stadsutbyggnad i anknytning till stads- och
resecentrum.

Utbyggnad i befintlig strackning (fig 4.2) innebar:

att sma majligheter finns till ombyggnader i centrum och inre hamnen

att en ny véagbro byggs 6ver jarnvagen som sammanbinder Vastra Vallgatan med Sodra
Hamnvéagen

att bilunderfart byggs under jarnvégen i Norra Hamnvagens strackning

att en gang- och cykeltunnel byggs dér S:a Hamnvégen korsar jarnvagen

att viss sparsanering pa nuvarande bangard kan ske vid byggande av en ny godsbhangard
att jarnvagen byggs i ny strackning i tunnel ca 550 m genom Hasthagaberget.

att nytt bostadsomrade planeras vid Breared.
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For befintlig befolkning och arbetsplatser ger utbyggnad i befintlig stréckning motsvarande effek-

ter som tunnelalternativet. | jamforelse med nollalternativet ger Alt B forbattrade stadsbyggnads-
forutsattningar. Bangard och bana upptar dock stora markarealer som innebér en fysisk och

miljémassig barridar mot tankbara framtida exploateringsomraden i anslutning till Inre Hamnen.

Den planerade utvecklingen av hogskoleutbildning i néra anslutning till resecentrum/stads-
centrum/hamnen kommer med Alt B att fa en val fungerande lokalisering med majligheter till
studieinpendling fran andra orter och &ven for samverkan avseende lararresurser.

4.2.3 Tunnd under staden med centralt stationslage

Entré Norr
till stn.

Resecentrum

Idéskiss AItT
Framtida exploa-
teringsmojligheter

Teckenforklaring

& - Bostader/verksamheter

p

[N

3

s
o
N
©
3 |:| Verksamheter
E) - Parkering

Figur 4.3 Tunnelalternativet (Alt T) — Skisserad framtida stadsut-
byggnad i anknytning till stads- och resecentrum.
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Alt T, Tunnel under staden (fig 4.4) innebdr:
« att jarnvagen sanks genom den norra delen av nuvarande bangard

« att befintlig bangard vid Varbergs station ersatts med en ny bangard som lokaliseras till omra-
det norr om Getterébron

 att ett nytt och nedsénkt stationslage skapas strax norr om nuvarande jarnvagsstation

* att jarnvéagen vidare soderéver gar in i 3 km Iang tunnel, som mynnar ut i sluttningsterrangen
soder om Varbergs sjukhus mot Brearedsomradet.

e att avstandet soderover forkortas med 0,8 km jamfort med Alt B.

» mojlighet ges att bygga dver den nedsénkta stationen och bygga Resecentrum och station-
snedgang aven norr om plattform (Entré Norr i fig. 4.3).

Tunnelalternativet ger god resestandard och tillganglighet till centralt beldgen mark utan avskér-
mande barridrer. Detta skapar goda forutsattningar for bosattning i nybyggda omraden néra
jarnvagsstationen, stadscentrum och hamn. Vid attraktiv bebyggelseutformning kommer stads-
centrum och hamnomradet vara intressant for boende och etablering av tjansteforetag.

Den planerade utvecklingen av hogskoleutbildning i ndra anslutning till resecentrum/stads-
centrum/hamnen kommer med Alt T att fa en val fungerande lokalisering med majligheter till
studieinpendling fran andra orter och &ven for samverkan avseende lararresurser.

Med en utkad attraktivitet i omradet resecentrum/stadscentrum/nhamnen kommer attraktiviteten
for besokare utifran att 6ka. Varberg far sammantaget en betydligt mer framtradande roll i orts-
systemet.

Om jarnvag byggs i tunnel och nuvarande jarnvagsomrade frigors kan:

» betydande utbyggnadspotentialer tillskapas nuvarande stadscentrum och den inre delen av
hamnen (se figur 4.3 och 4.4)

« stadsmiljon forbattras sarskilt vad avser omradet mellan stadscentrum och havet (i form av
den inre delen av hamnen)

« buller och barriérer reduceras for omradet langs utgaende jarnvag soder om nuvarande
stationslage

* viss kompletteringsbebyggelse blir mgjlig vid Apelviks &ngar och campingplatsen intill kan
utvidgas

« tillgangligheten till stationen och stadscentrum forbattras for ytterligare omraden, bl a Getter-
On, Barnabro och Trénninge, nordvast resp. nordost om stadscentrum

« ytterligare nagra utbyggnadspotentialer uppstar inom cykelavstand till stadscentrum och jarn-
vdgsstationen

o ett nytt stationsldge mojliggors i stadens sédra del, mellan séder om Varbergs sjukhus och
oOster om Breared, vilket kan vara betydelsefullt i framtiden om tagtrafiken far en an mer
Okad och breddad roll.
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Figur 4.4 Flygbild 6ver hamn- och centrumomradet idag.

Figur 4.5 Skisserad vy dver hamn- och centrumomradet med exempel pa exploateringsmojligheter som
Tunnelalternativet (Alt T) ger.

Figur 4.4 visar Varbergs hamn- och centrumomradet idag medan figur 4.5 &r en fotomonterad
bild som skissmassigt illustrerar tunnelalternativets exploateringsmajligheter.
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4.2.4  Utbyggnad Oster om staden med stationslage 5 km fr&n centrum vid
trafikplatsAttabro

Idéskiss Alt O
Framtida exploaterings-
méjligheter

Teckenférklaring
I Bostader/verksamheter

- Verksamheter
- Parkering

Figur 4.6 Utbyggnad 6ster om staden — Skisserad framtida

stadsutbyggnad i anknytning till stadscentrum.

Alt O, Stationslage oster om staden (fig 4.6 och 4.7) innebér:

att jarnvagen sa langt som mojligt foljer samma korridor som E6 och att en ny jarnvags-
stationen lokaliseras 5 km dster om staden, vid Holmagarde

att norra infarten till Varberg (rv 41) byggs om 2 km vid Ny Varberg.
att ett nytt triangelspar byggs for taganslutningen till Varberg séderifran
att Viskadalsbanan far ny strackning for att anslutas till den nya banan

att befintlig bangard vid inre hamnen utnyttjas och befintliga spar avslutas i hojd med befintlig
stationsbyggnad

For resande till/fran centrum/hamnomradet maste busspendlingstiden (15 minuter) och om-
stigningstiden (10 minuter) medréknas i restiden (se restider fig. 4.6). FOr resande Varberg —
Goteborg innebar detta att restiden 6kar fran 40 min till 65 min.
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En dragning oster om staden (Alt O) ger vissa, men begransade, utbyggnadsmaéjligheter. Stads-
bilden och boendemiljon paverkas positivt eftersom den genomgaende tagtrafiken upphar i cen-
trum. Barridreffekterna kommer delvis att kunna byggas bort sydost om nuvarande stationsom-
rade. Beroende pa den forandrade tagtrafiktillgangligheten kommer den frigjorda delen av
exploateringsomradet dock ta Iang tid att fylla. Dessa markytor och exploateringar torde dess-
utom bli av glesare karaktar &n i Alt B och T.

2,
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© « —— Oster om staden - Alt O
——— VAgstrak
\ \ / = Befintliga tatortsbusslinjer 1999
N/ / 0 @4 \ - Forlangda busslinjer till
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Figur 4.7 Alt O Utbyggnad oster om staden — Skisserad framtida ut-
byggnad i anknytning till det nya stationsléget.

Resestandarden med tag begransas starkt av att stationslaget blir belaget ca 5 km fran stads-
centrum. Tillgangligheten till stadscentrum blir avsevart samre, vilket reducerar efterfragan pa
saval bostader och arbetsplatser samt servicefunktioner.

Vid Ostra stationslaget finns vissa men starkt begransade majligheter att skapa exploaterings-
omraden. Kompletterande bebyggelse planeras i Traslovsby sydvast om stationsomradet. Ex-
ploateringen handlar om ca 50 villor (vilket galler lika for samtliga alternativ). | ndrheten av 0stra
stationsomradet och rv 153 finns méjlighet till viss exploatering for verksamhet.
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4.3  Effekter av exploatering i anknytning till resecentrum

I samverkan med Varbergs kommun har skisserats mojliga framtida exploateringar for de olika
alternativen i anslutning till stadscentrum och hamnomradet samt det alternativa dstra stations-
laget. Dessa olika exploateringar ger olika utvecklingspotentialer for boende och verksamheter.

431 Beddmdaexploateringsvolymer

En bedémning av exploateringsvolymer, som baseras pa alternativens olika stadsbyggnads-
majligheter, har gjorts av Stadsbyggnadskontoret i Varbergs kommun. Dérefter har en bedém-
ning gjorts med tva olika tidsperspektivfor utbyggnaden inom respektive alternativ.

Tunnelalternativet ger den storsta 6kning av boende och verksamma i centrum/hamnomradet.
Nollalternativet (Alt 0) och utbyggnad i befintlig strackning (Alt B) ger jamforbara exploaterings-
mojligheter, men 6kningen av antalet verksamma bedoéms vara snabbare i Alt B, beroende pa
battre tillgénglighet.

Figur 4.8 Boende och sysselsatta i nya exploateringsomraden vid befintlig station och inre hamnen.

Tunnelalternativet (Alt T) innebar avsevért mindre barriareffekter, okad tillgang pa byggbara ytor
samt battre miljo. Detta innebdr sammantaget att exploateringspotentialerna for bostader i an-
slutning till resecentrum blir betydligt storre &n nollalternativet och utbyggnad i befintlig strack-
ning.

Utbyggnad 6ster om staden (Alt O) ger viss méjlighet till fler boende an Nollalternativet och
utbyggnad i befintlig strackning, men efterfragan kommer att bli mindre, varfor utbyggnaden
kommer att ta langre tid.

Ett 6stligt stationslage ger vissa men starkt begransade mojligheter att bygga bostader. Omradet
vid trafikplatsen och narmast stationen kan inte erbjuda attraktiva boendemiljéer. Omradet i
Tréslovsby sydvast om stationslaget planeras dock for kompletterande bebyggelse, ca 50 villor
(vilket &r lika for samtliga alternativ utom Alt B). Antalet tillkommande verksamma kring den
Ostra stationen beddms bli ca 50.
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Tunnelalternativet, Alt T ger mojlighet till 1900 boende i hamn/ centrumomradet att jamféra med
530 i Alt O och 390 i Alt B. Utbyggnadstakten for Alt O torde bli langsam beroende pa den
samre tagtrafiktillgangligheten. Antalet sysselsatta i omradet blir, ca 2100 i tunnelalternativet
jamfort med 900 i Alt 0, Alt B och Alt O och med mycket olika utbyggnadstakt.

4.3.2 Markvérdesstegring

Ett sétt att beddma de ekonomiska effekterna av de olika alternativen ar att studera hur mark-
vardena fordndras. Markvardeseffekterna kan inte adderas till den traditionella samhallsekono-
miska kalkylen, men ger anda en viss indikation pa i vilken storleksordning de ekonomiska effek-
terna kan bli for staden. Féljande antaganden och berakningar far ses som ett forsok till illustra-
tion av mojliga effekter.

Alla fastigheter i Varberg forandras i varde beroende pa vilket utbyggnadsalternativ som véljs.
Forutom markvardeseffekterna pa exploateringsomradet kommer 6vriga fastigheter i Varberg att
oka eller minska i varde beroende pa utbyggnadsalternativ. Med Alt 0 och Alt B skapas majlighet
till en attraktivare stadsbild genom att godsbangarden flyttas och vattnet blir darigenom mer
tillgangligt. Med Alt T forsvinner dessutom det mesta av den barriareffekt som jarnvégen hittills
haft, se avsnitt 4.7.

For att hitta en skattning pa hur stor markvérdeshgjningen kan bli har vi tittat pa hur denna
attraktivitetshdjning paverkar en normal fastighet i staden. Vi har bedomt det som rimligt att en
villafastighet pa 1000 kvadratmeter i centrala Varberg, nara stationen, stiger i varde med i stor-
leksordningen 100 000 kronor om stadens attraktivitet hdjs genom att barriarer mellan centrum
och havet ersétts av en attraktiv, sammanhangande bebyggelse. Detta motsvarar ungefér 100
kronor per kvadratmeter. For Alt B och nollalternativet har vi réknat med hélften, dvs en
markvérdesokning med 50 kronor per kvadratmeter.

Varbergs stad har en yta pa drygt 1 200 ha' om man bortraknar exploateringsomradet. Om
markvardet skulle hojas med 50-100 kronor per kvadratmeter (Iaga antaganden) narmast
stationslaget och avta till att vara O kr per kvadratmeter i tatortens utkant (sannolikt torde det
dock aven vara en hojning dar) skulle markvérdet totalt hdjas med 50-100 kr/m? x 12 000 000 m?
/ 3 =200-400 Mkr i Varbergs tétort. (Detta ar sjalvklart en mycket forenklad kalkyl, som beror
mycket pa vilka antaganden som gors. Den illustrerar dock att effekterna kan bli betydande.)

Markvardesstegringen i hamnomradet (se figur 4.9) blir mycket olika beroende pa alternativens
olika forutséttningar. Alt T ger den storsta exploateringsytan (Drygt 16 ha + gatumark, parkmark,
etc.) i hamn/centrumomradet medan alt O frigér minst yta (3,5 ha). Markvardeshojningen har vi
bedomt till i genomsnitt 100 kronor per kvadratmeter for nollalternativet och Alt B, medan mark-
vardet i Alt T beddms hdjas med 200 kr per kvadratmeter.

1 SCBs tatortsstatistik for 1995.
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Omréade Alt 0 Alt B Alt T Alt O
Yta, ha Yta, ha Yta, ha Yta, ha
1 1,8 1,8 1,8 1,8
2 1,0 1,0 1,0 1,0
3 0,7
4 1,3
5 2,2
6 1,1
7 0,6
8 1,3
9 2,4
10 1,0
11 0,9 0,9 0,9
12 2,0 2,0 2,0
Summa 6,4 6,4 16,3 3,5

Figur 4.9 Berdkning av markvérdeseffekter.

Markvardeshojningen i det frigjorda exploateringsomradet bedoms vara densamma i noll-
alternativet som i alternativ B. Beroende pa béttre tagtrafikstandard sker dock markvérdes-

stegringen nagot snabbare for Alt B.

Tabell 4.1 Jamforelse av markvérdeshdjning.

Omrade Alt0 Alt B Alt T Alt O
Nyexploateringsomradet
Markvardeshéjning, kr/m?2 100 100 200
Markvardeshdjning, Mkr 10 10 40
Varberg centralort i évrigt
Markvardeshéjning, kr/m?2 50 50 100
Markvardeshdjning, Mkr 210 210 420
Diff mot Alt 0, Mkr - >0 +250 -220

Sammantaget ger Alt T den storsta markvardeshdjningen av alla alternativ. Attraktiviteten i
Varbergs centrum beddms 0ka vilket torde 6ka viljan till nyetableringar i centrum av de som
vardesétter ett centralt 1age med god tillganglighet till jarnvagen.
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4.4  Resbenagenhet

4.4.1 Resandetidagtill ochfranVarberg

Arbetspendlingen fran kommunen &r idag betydligt storre an inpendlingen och uppgick 1997 till

3 750 personer som dagligen reste till arbete i annan kommun. Utpendlingen sker i huvudsak till
orter i straket (2928 av 3750 pendlare). Raknat pa Varbergs 22 700 forvarvsarbetande kommun-
invanare, pendlade 1997 ca 16% till arbete i annan kommun. Utpendlingen &r storst till Goteborg
och Falkenberg, foljt av Kungshacka och Mark. Den totala inpendlingen fran straket uppgick
1997 till 2 622 personer, varav 2 273 kom fran orter i straket. Inpendlingen ar storst fran Falken-
berg och Kungsbacka, féljt av Marks och Géteborgs kommuner.

Tabell 4.2 In- och utpendling fran Varberg (Kélla SCB: AMPAK95, AMPAK96 och AMPAK97).

Inpendling fran Utpendling till
Orter 1995 1996 1997 1995 1996 1997
Goteborg 264 253 248 832 915 903
Méindal 43 40 61 194 207 201
Kungsbacka 495 479 511 391 416 422
Boras 31 54 45 98 91 93
Mark 336 352 348 228 227 246
Falkenberg 829 847 875 751 788 818
Halmstad 117 153 185 185 224 245
Orter i straket 2115 2178 2273 2679 2 868 2928
Ovriga 359 405 349 709 744 822
Totalt 2474 2583 2622 3388 3612 3750

Bade inpendlingen till och utpendlingen fran Varberg har 6kat kraftigt pa senare ar. Utpendlingen
till orter i straket 6kade med 249 personer och inpendlingen fran straket 6kade med 158 personer
mellan 1995 och 1997. Utpendlingen har darmed ¢kat med dver 9% pa tva ar. Med en snabbare
och turtétare Vastkustbana kommer enligt vara bedomningar ut pendlingen att oka ytterligare
och bidra till en hojd turtéthet.

Det regionala tagresandet till och fran Varberg sker idag framst till Géteborg, foljt av Halmstad
och Kungsbacka. For att bedoma det framtida resandet med de alternativa dubbelsparsldsningar
har en prognos gjorts av det regionala resandet. Prognosen bygger framst pa analyser av
arbetspendlingspotentialer mellan kommunerna och arbetspendlingsresornas restidskansligheter.
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4.4.2  Tillganglighetsberakningfor resecentra

Tillgangligheten mellan resecentrum och den omgivning som betjanas varierar starkt beroende pa
avstandet och hur olika fardmedel anknyter till resecentrum.

Figur 411  Tillgénglighet till centralt respektive ostligt stationslége.

Varbergs befolkning ar koncentrerad till den centrala staden och omradet nara havsbandet norrut
och soderut. | fig. 4.11 framgar tydligt att omradet kring en ostlig station ar mycket glesbefolkat.
En 0Ostlig lokalisering av jarnvégsstationen ger ddrmed samre tillganglighet &n en central lokalise-
ring. Avstandsintervall till station markeras med tre olika avstandsintervall i fig 4.11 (0-1, 1-2 och
2-3 km till station). Avstandsintervallen aterkommer i tabell 4.3, berakning av medelrestid.

Tillgangligheten ar normalt sett god fran resecentrum upp till 600-800 m. Darefter sjunker gang-
frekvensen kraftigt enligt tidigare resevaneundersokningar. Det uppstar olika restidsuppoffringar
beroende pa anslutningsresans langd och aktuell trafikstandard. Vid god vagstandard kan 1 km
fagelvag betraktas som acceptabel gangavstand och 2-3 km som acceptabelt cykelavstand.
Gangavstandet 1 km motsvarar for resendren ungefar 3-4 tagmil ute pa banan. Mycket attraktiv
gangvag kan reducera gangresuppoffringen, medan trafik-, niva- och terrangbarriarer kan 6ka
den.
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Ett central stationslage (Alt B och T) har storre forutsattningar att inom en néra framtid erbjuda
arbetstillfallen och bostdder med placering i narheten (1 km) till planerat resecentrum. Ett dstligt
stationslige (Alt O) medfor att ett betydligt farre antal arbetstillfallen och bostader kan erbjudas
néra jarnvagsstationen.

Tabell 4.3 Berakning av genomsnittlig anslutningsrestid fran Varbergs stad till centralt respektive 6stligt
stationsléage.

Avstandsintervall frdn station 0-1 km 1-2 km 2-3 km 3-6 km

Medelrestid till station, minuter 4 8 22 30

Boende kring centralt stationslage 1 km 2 km 3 km 6 km Medelrestid
1998 ca: 6 300 16 700 23 200 29 000 15
Prognos 2002 ca: 6 400 16 900 24 000 30 000 15
Uppskattning pa langre sikt, ca 8 000 18 000 26 000 32 000 15
Arbetstillfallen kring centralt stationslage 1 km 2 km 3 km 6 km Medelrestid
1998 ca: 3400 6 200 10 400 14 200 17
Uppskattning pa langre sikt, ca 5500 8 200 12 500 16 500 16
Boende kring ¢stligt stationslage 1 km 2 km 3 km 6 km Medelrestid
1998 ca: 270 1700 9 100 27 000 26
Prognos 2002 ca: 270 2100 9 500 28 000 26
Uppskattning pa langre sikt, ca 300 3 500 11 000 30 000 25
Arbetstillfallen kring 6stligt stationslage 1 km 2 km 3 km 6 km Medelrestid
1998 ca: 200 1500 3500 12 000 25
Uppskattning pa langre sikt, ca 500 2 000 4 000 14 000 25

Enligt prognos fram till &r 2002 kommer ca 6 400 att var bosatta inom 1 km fran ett centralt
stationslage och ca 270 kring ett dstligt stationslage. Pa langre sikt kommer ca 5 500 arbetstill-
fallen och ca 8 000 boende att samlas inom 1 km fran ett centralt stationslage. Motsvarande
bedémning av ett 6stligt stationslage ar ca 500 arbetstillfallen och 300 boende inom 1 km fran
station.

Busstrafikens roll for anslutande resor ar starkt beroende av omstigningsstandard, turtathet och
tidtabellsanpassning. Med turintervall 10 min och bekvam omstigning buss-tdg motsvarar resupp-
offringen for 2 km bussanslutningsresa ungefar 3-4 tagmil ute pa banan. Med langre turintervall
och fortfarande bekvdm omstigning motsvarar resuppoffringen fér 2 km bussanslutningsresa ca
7-8 tagmil. Skillnaden beror pa att omstigningstiden 6kar, dvs tiden som gar at till att vanta pa
annat fardmedel. Stadsbusslinjer har i regel lagre medelhastighet och svarare att anpassa tid-
tabellen &n regionala busslinjer.

Tabell 4.3 visar att den genomsnittliga anslutningsrestiden fran Varbergs centrala delar till cen-
tralt respektive Gstligt stationslage varierar, fran 15-17 minuter for centralt stationslage till 25-26
minuter for ett ostligt stationslage. Skillnaden beror pa att befolkningen idag ar koncentrerad till
staden och nara havet norr och soder om centrum. | det 6stliga alternativet maste darmed buss-
restid och omstigningstid rdknas med i medelrestiden till station.

For daglig arbetspendling och utpendling har tillgéangligheten till/fran resecentrum avgorande
betydelse. Resorna sker varje dag och anslutningstiden blir en betydande del av resans samlade
resuppoffring. Ett bortfall av sadana resor innebar att arbetsmarknadernas inbérdes obalanser
kvarstar samt att kompetensforsorjningen av hégre utbildade blir otillracklig. Badadera har
mycket stor betydelse for den langsiktiga samhallsekonomin. For langre tjansteresor och besoks-
resor har tillgangligheten till/fran resecentrum mindre betydelse eftersom resuppoffringen till/fran
resecentrum motsvarar en mindre andel av den totala resan.
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Eftersom arbetspendlingen star for merparten av det tgresandet langs Vastkustbanan har
resandet till och fran Varberg i huvudsak bedémts baserat pa arbetspendlingsresornas restids-
kanslighet. En arbetspendlingsprognos for vart och ett av de vastliga alternativen ligger till grund
for resandebedémningen, se Tabell 4.4. Alt O har pa grund av dess skilda forutsattningar behovt

beréknas baserat pa elasticitetstal.

Tabell 4.4 Prognos for arbetspendlingen till och fran Varberg (befintlig befolkning) i nollalternativet och de

tva vastliga alternativen. (avrundade tal).
Antal arbetspendlare

Fran Till 1997 NOLLALT ALT B ALTT
Varberg Goteborg 900 980 990 990
Varberg Mélndal 200 230 240 240
Varberg Kungsbacka 420 460 460 460
Varberg Boras 90 110 110 110
Varberg Mark (Kinna) 250 260 260 260
Varberg Falkenberg 820 820 830 830
Varberg Halmstad 250 280 290 290
Goteborg Varberg 250 280 290 290
MélIndal Varberg 60 90 100 100
Kungsbacka Varberg 510 550 550 550
Boras Varberg 50 60 60 60
Mark (Kinna) Varberg 350 360 360 360
Falkenberg Varberg 880 880 880 880
Halmstad Varberg 190 210 220 220

Eftersom arbetspendlingsokningen beror pa forbattrad tagresestandard antas hela den nya
arbetspendlingen ske med tag. Overflyttning till tag fran andra fardsatt antas vara lika stor.
Arbetspendlingen bedéms sta for 70% av den totala resandedkningen.

Tabell 4.5 Resandedkning till och fran Varberg (befintlig befolkning) i nollalternativet och de tva véstliga

alternativen. (avrundade tal).
Resandedkning

Resor till/fran NOLLALT ALTB ALTT
Varberg Goteborg 650 750 750
Varberg Mélndal 370 410 410
Varberg Kungsbacka 430 450 450
Varberg Boras 140 140 140
Varberg Mark (Kinna) 120 120 120
Varberg Falkenberg 80 90 90
Varberg Halmstad 340 450 470

Prognosresultaten visar pa en betydande 6kning av resandet med centralt stationslage, mer an
100% i manga relationer, vilket framférallt beror pa den reducerade restiden (for MdéIndal och

Kungsbacka framst beroende pa okad trafikering).

Resandet till Goteborg, MdIndal, Kungsbacka och Halmstad 0kar avsevért for samtliga alternativ
utom det ostliga (Alt O). For orterna langs Viskadalsbanan blir resandet starkt reducerat.
Stationslaget i Falkenberg kommer att lokaliseras en bit utanfor centrum med samre tillgénglighet
som foljd. Detta avspeglas i att resandedkningen endast blir marginell och for Alt O ett resande
som ar lagre &n i dagslaget.
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Figur 4.10 Dagens regionala tagresande till eller fran Varberg, samt prognosresultat for nollalternativet
och de tre studerade alternativa jarnvagsstrackningarna.

Sammantaget ger Alt B och T den storsta 6kningen av antalet tagresande. Den storsta 6kningen
galler resande till och fran Goteborg, MoIndal, Kungsbacka och Halmstad.
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4.4.4  Nygenererat resandetill/fran de centralanyexploateringsomradena

Det ar rimligt att anta att boende i nyexploateringsomradet i betydligt stérre andel kommer att
vara utpendlare, an vad som géller for befintliga omraden. Antagandet galler i synnerhet om
detta utvecklas i tidsméssig ndra anslutning till nér den nya jarnvagslosningen &r i drift.

Atminstone 30%, kanske upp mot 50%, av de yrkesverksamma boende i det nya omradet kan
med Alt 0, Alt B och Alt T forvantas ha valt boende i denna del av Varberg, samtidigt som nagon
i hushallet har eller har mgjligheten till arbete pa pendlingsavstand. Detta torde sammantaget
motsvara en utpendlingsandel pa 20-25 av de yrkesverksamma boende i omradet. Motsvarande
andelar for Alt O torde bli lagre 4n genomsnittet for Varberg, dvs mindre 4n 15%.

Den resulterande andelen torde vara starkt beroende av vilka stadsbyggnadsmassiga kvaliteter
som kan erbjudas. Den hogre nivan for samspelet torde krava en mycket konsekvent bebygg-
else- och trafikplanering. Den stora spannvidden i dessa bedémningar antyder saledes att en hog
ambitionsniva &r av stor betydelse for Varbergs langsiktiga utveckling.

Analogt ar det rimligt att anta att andelen inpendlare till nya arbetsplatser néra stadscentrum blir
storre an for arbetsplatser i staden i Ovrigt. Eftersom Varberg har sarskilda potentialer som
boendekommun torde dock inpendlingsandelarna vara lagre &n utpendlingsandelarna.

Prognos for den totala in- och utpendlingen genererat av exploatering som redovisas i tabell 4.6,
visar att resandetkningen for arbetspendling blir storst i Alt T. Skillnaden mot nollalternativet &r
mangdubbelt. Aven Alt B ger ett 6kat arbetspendlingsresande medan Alt O ger farre arbets-
pendlingsresor an nollalternativet. Arbetspendlingsresande ar en viktig faktor i den samhéllseko-
nomiska kalkyl som redovisas i Bilaga 4.

Tabell 4.6 Berakning av det nyskapade resandet till och fran exploateringsomradet (avrundade tal).

Alt0 AltB Alt T Alt O
Boende 400 400 1900 600
Boende i arbetsfor alder 200 200 950 300
Arbetsplatser 900 900 2100 900

Utpendling fran frigjort exploateringsomrade
Andel av arbetskraft som idag arbetspendlar till annan kommun (1996) 15,9%

Andel av de boende som pendlar ut fran omradet (antagande) 22% 22% 25% 10%
Antal boende som pendlar med tag (antagande) 11% 11% 16% 2%
Antal boende som pendlar ut med tag 20 20 150 5
Pendlingsresor per dag frdn boende 40 40 300 10

Inpendling till frigjort exploateringsomrade

Inpendlare per arbetsplats i kommunen 0,12

Inpendlare per arbetsplats i exploateringsomradet (antagande) 22% 22% 25% 10%
Taginpendlare per arbetsplats i exploateringsomradet (antagande) 11% 11% 16% 2%
Antal arbetande i omradet som pendlar in med tag 100 100 340 20
Pendlingsresor per dag fran arbetande i exploateringsomradet 200 200 680 40

Totalt, in- och utpendling genererat av exploateringen
Totalt arbetspendlingsresande per dag genererat av exploateringen 240 240 980 50
Totalt arbetspendlingsresande per ar genererat av exploateringen 48 000 48 000 196 000 10 000
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4.5 Bedbmning av arbetsmarknadseffekter

Varberg ar starkt beroende av effektiva kommunikationer for att kunna vidmakthalla sina goda
forvarvsfrekvenser for saval man som kvinnor. Arbetsmarknaden i Goteborg ar ett sarskilt viktigt
komplement till Varbergs egen arbetsmarknad (jmf kap 2.2, Bilaga 3). Tillgangligheten till hogre
utbildning &r en annan viktig strategisk fraga (jmf kap 2.3, Bilaga 3). De regionala effekterna
uppstar som en foljd av samverkande arbetsmarknader och utékad exploatering.

Okande arbetspendling uppstar till viss del genom att tidigare arbetslésa kommer i arbete, men till
storre del genom att redan sysselsatta hittar arbeten som passar deras situation eller kompetens
béattre. Arbetspendling fungerar som en mekanism for att kompensera olikheter mellan lokala
arbetsmarknader. Dessutom &r arbetspendling viktig vid rekrytering for att klara Gvergangen till
att tva i ett hushall far arbeta pa samma ort. Med béttre matchning menas effekter som genere-
ras av att personer med specialkunskaper soker och far arbete som battre passar deras kompe-
tensomrade och darmed generar en hogre tillvaxt. Matchningseffekten ékar med storre arbets-
marknad och/eller 6kad pendling.t

Arbetsmarknadseffekterna har i berdkningarna varderats till 200 000 kronor per ytterligare sys-
selsatt och ar, samt 10 000 kronor per battre matchat arbetstillfalle och ar. (For ny sysselsattning
har genomsnittligt foradlingsvarde per sysselsatt anvants som grund, varifran franraknats viss
produktivitet som en arbetslos bidrar med informellt under sin arbetsloshet. For forbattrad match-
ning har antagits en lag siffra, som ungefar motsvarar en manadslonehojning pa 500 kr plus
sociala avgifter.)

Alt T och Alt B ger enligt berakning i tabell 4.5 den storsta arbetsmarknadseffekten for Varbergs
befintliga befolkning. Alt O redovisar en negativ arbetsmarknadseffekt i forhallande till nollalter-
nativet. For bosatta och arbetande i planerade exploateringsomraden visar berakningen i tabell
4.6 att Alt T ger den klart storsta arbetsmarknadseffekten, beroende pa att nyexploaterings-
omradet far mycket god tillganglighet till tagtrafiken och medger 6kat samspel. Alt B ger nagot
battre resultat an nollalternativet men bada har betydligt lagre effekter &n Alt T, som genom de
frilagda markytorna vid stationen ger den klart storsta, centralt beldgna utbyggnadspotentialen.
Alt O ger en negativ i forhallande till nollalternativet.

Arbetsmarknadseffekterna uppkommer inte momentant nar Alt T &r klart, utan uppkommer i takt
med att utbyggnaden av bostader och verksamheter fardigstélls, vilket behdver beaktas i kalky-
len. 1 kalkylen jamférs med om utbyggnaden skett som hittills i ett ytteromrade i staden, varvid
avsevart samre tillganglighet till tagtrafiken ocksa ger avsevart lagre resfrekvens speciellt for
regionala resor.

1 Stellan Lundberg AB. Arbetsmarknader och transporter. (1991). Utveckling av arbetsmarknadsmodell pa
uppdrag av Lénsstyrelsen i VVasterbottens lan.

2 Infraplan. (1995). Metoder for jarnvagsplanering Modellort Ornskéldsvik— jamforelse mellan centralt
och halvcentralt resecentrumlage. Studie utford pa uppdrag av Boverket i samverkan med Banverket, SJ,
Botniabanegruppen och lansstyrelserna i Vésternorrlands och Vasterbottens I&n.

% Infraplan. (1996). Botniabanans effekter pa naringsliv, kompetensférsorjning och arbetsmarknad.
Studie utford pa uppdrag av Botniabanegruppen.
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Tabell 4.7 Arbetsmarknadseffekter for befintlig befolkning.

Pendlingsokning Nollalt Alt B AltT Alt O
Nya arbetspendlare 375 423 426 36
— varav tidigare arbetslosa (10%) 38 42 43 4
— varav tidigare sysselsatta som frigor arbetstilifalle pa
hemorten och sjalva hittar mer passande arbete (9%) 34 38 38 3
— varav tidigare sysselsatta som ej frigor arbetstillfalle pa
hemorten, men som hittar mer passande arbete (81%) 304 342 345 29
Ekonomisk véardering av sysselséattningseffekten, tusental kronor

Nollalt Alt B AltT Alt O
Ny sysselsattning, 200 kkr/arbete och ar 14254 16056 16187 1351
Battre matching, 10 a 20 kkr/arbete och ar 3376 a 6800 3800 a 7600 3800 a 7700 300 a 600
Total ekonomisk effekt per ar 17600 a 21000 19900 a 23700 20000 a 23900 1700 a 2000
NUVARDE 60 AR, Mkr 410 a 490 470 a 560 470 a 560 40a50
DIFF MOT NOLLALT, Mkr 0ao0 50 a 60 60 a 70 -380 a -450

Tabell 4.6 Arbetsmarknadseffekter for bosatta och arbetande i det nya exploateringsomradet i centrum.

Pendlingsdkning jamfort med idag Nollalt Alt B AltT Alt O
Arbetspendlare 121 123 389 24
— tidigare arbetsldsa (10%) 12 12 39 2
— tidigare sysselsatta som frigér arbetstillfalle pa

hemorten och sjalva hittar mer passande arbete (9%) 11 11 35 2

— tidigare sysselsatta som ej frigér arbetstillfalle pa
hemorten, men som hittar mer passande arbete (81%) 98 100 315 19

Ekonomisk véardering av sysselséattningseffekten, tusental kronor

Nollalt Alt B AltT Alt O
Ny sysselsattning, 200 kkr/arbete och ar 4600 4700 14800 500
Battre matching, 10 a 20 kkr/arbete och ar 1100 & 2200 1100 a 2200 3500 a 7000 200 a 400
Total ekonomisk effekt per ar 5700 a 6800 5800 & 6900 18300 & 21800 1100 a 1300
NUVARDE 60 AR, Mkr 130 a 160 140 a 160 430 a 510 30a30

DIFF MOT NOLLALT, Mkr 0ao0 2a3 300 a 350 -110 & -130
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4.6 Bedomning av effekter pa kompetensfor sorjningen

Kompetensforsorjning med hogre utbildade sker i flera steg. Det forsta steget ar att ungdom
eller fortbildningsstuderande bdrjar hogre studier och fullfoljer dessa. | ett andra steg rekryteras
hogre utbildade till arbetsmarknaden. For bada dessa steg ar god resstandard av stor betydelse.

Utbudet av hogre utbildning ar val tillgodosedd i regionen. Det finns idag ca 38 000 studieplatser
inom en radie av 9 mil fran Varberg. Hogskolan i Boras driver ingenjérsutbildning i Varberg
(hostterminen 2000 planeras for 70 studieplatser). Ytterligare kontaktytor finns med flera hog-
skolor i syfte att skapa ett “L&rocentrum for hogre utbildning” i kommunen. God tillgdnglighet
och centralt lage for det planerade Larocentrum &r en forutsattning for att projektet ska na fram-
gang bade vad galler forbattrad kompetensforsorjning i regionen och vad avser utveckling for
sjalva utbildningsenheten.

De stora volymerna av ungdomsstuderande kommer liksom hittills att soka sig till de storre,
narbelagna larosatena, speciellt i Géteborg, men aven i Halmstad och i viss grad dven i Boras.
God tagtrafiktillganglighet 6kar andelen som véljer att utbilda sig och forbattrar i nasta steg re-
kryteringen av hogre utbildade.

Okad tillganglighet till hégre utbildning ger vinster for samhallet genom:

 Béttre matchning mellan utbildning och individen. Ett 6kat utbildningsutbud ger battre mojlig-
het for individerna att vélja utbildning och gor det lattare att rekrytera lampliga studenter till
utbildningarna.

 Okade foradlingsvarden genom att utbildningsnivan hojs i naringslivet. Detta medfor rationel-
lare produktionsmetoder och en 6kad produktivitet per anstalld.

 Battre resursutnyttjande i utbildningssystemet till f6ljd av battre samordningsmaojligheter for
utbildningsresurser och méjlighet till forskning och utveckling.

Genomforda studier av statistik dar man féljt individer under hela deras studietid visar att ungdo-
mar i stor omfattning valt den hogskola som ligger ndrmast hemorten och att de dessutom i hogre
grad flyttar hem till hemorten efter examen om de under studietiden kunnat halla god kontakt
med hemmet och hemorten. Orter som inte ar utbildningsort har lagre andel invanare med ut-
bildningstradition och harigenom hogre restidskanslighet jamfort med utbildningsorter.

En 0kad tillganglighet till hogre utbildningsorter (i Varbergs fall framst Goteborg, Halmstad och
Malmao/Lund) ger baserat pa erfarenheter fran tidigare studier en effekt pa kompetensforsorj-
ningen som i ekonomiska termer &r jamforbar med arbetsmarknadseffekten (se tabell 4.5 och

4.6).*

* Infraplan AB. (1996). Kompetensforsorjning med hdgre utbildade — ett samspel mellan utbild-
ningsutbudets lokalisering och kollektivtrafikens standard. Studie utford pa uppdrag av Botnia-
banegruppen.
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4.7 Barriareffekter

Barridreffekterna beaktas delvis i trafikverkens kalkyler vad géller delaspekterna restid och
trafiksakerhet. Harutover innebér trafikbarridrer, t ex en jarnvdg, att befolkning och bestkare
upplever staden delad och mindre attraktiv och att man dessutom drar sig for att ta sig till andra
sidan jarnvagen eller trafikleden.

Foretag pa andra sidan av en jarnvag, i forhallande till stadscentrum, upplever patagligt forsam-
rade lokaliseringsforutsattningar.

For turister upplevs staden och dess utbud mindre attraktivt om stadsmiljon delas av en jarnvéag
och/eller av stora trafikleder.

Nollalternativet kommer att fa betydande barriareffekter av samtliga ovan namnda slag. Dessa
effekter blir storre an idag beroende pa tatare tagtrafik harigenom langre sammantagen bom-
fallningstid.

Alt B far nagot mindre barriareffekter genom att planskilda GC-forbindelser byggs.

Alt T blir mycket mer fordelaktigt genom att stadscentrum och omradena vid hamnen har forut-
sattningar att ”véxa samman” funktionellt och upplevelseméssigt.

Aven Alt O far starkt reducerade barriareffekter soder om dagens jarnvagsstation dar jarnvagen
tas bort. Norr om stationen kvarstar dock barriarer av jarnvag och bangard.
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Vastkustbanan, Varberg — Hamra
Utbyggnad till dubbelspar
Forstudie

PM centralt stationslage

1 Bakgrund och syfte

Under samradet i forstudien for Véstkustbanans utbyggnad till dubbelspar genom Varberg har
vikten av ett framtida centralt stationslage ofta framhallits. | samradet har vissa ifragasatt be-
tydelsen, andra har stallt sig fragan vad som avses med ett centralt stationslage och nagra har
hévdat att dagens centrum inte ar centralt i framtiden.

I syfte att klarlagga vad som avses med ett centralt stationslage och varfor detta ar sa viktigt har
Banverkets projektledningen uppdragit at Scandiaconsult att inom ramen for pagaende forstudie
och i samarbete med Infraplan AB uppratta en PM om detta.

2 M alet med Vastkustbanansutbyggnad

Innan man anger vad som menas med ett centralt stationslage maste man klarlagga malet med
Vaéstkustbanans utbyggnad.

Utbyggnaden av det svenska jarnvagssystemet i allménhet och Vastkustbanan i synnerhet grun-
das pa beslut av Regering och Riksdag. Grundlaggande for utbyggnadsbesluten &r de trafik-
politiska malen som &r beslutade av Sveriges Riksdag och som kan sammanfattas enligt féljande:

Infrastrukturatgérder skall:
» Bidratill tillvaxt och sysselsattning i alla delar av landet
e Ledatill forbattrad transportkvalitet

« Oka infrastrukturens miljéanpassning och bidra till utvecklingen av ett langsiktigt hall-
bart samhalle

 Minska storningar fran trafikbuller
e Utformas med hogsta ambition for trafiksdkerheten

Utbyggnaden av Vastkustbanan till dubbelspar beslutades redan pa 1980-talet och har funnits
med i Banverkets langtidsplan ”Stomnéatsplanen” sedan dess. Motiven for utbyggnaden var en
beddmning att VVéstkustbanan kan spela en viktig roll i det nationella och regionala transport-
systemet for bade person- och godstagstrafik. Forutsattningen for detta ar att VVastkustbanan
utformas sa att jarnvagstrafiken blir effektivare och mer konkurrenskraftig an i dag. Detta
medfor ett 6kat tagresande, vilket bidrar till positiva effekter pa regionens funktion, pa miljon och
trafiksékerheten.
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3 Ett effektivt jarnvagstransportsystem

Ett effektivt jarnvagstransportsystem innebadr att infrastrukturen utformas med

» Hog kapacitet

» Hog kostnadseffektivitet
e Hog trafiksakerhet

e Liten miljopaverkan

» Hogtillganglighet

Kapaciteten ar lika i samtliga alternativ. Kostnadseffektiviteten blir hogre med laga invester-
ingskostnader och htga samhallsekonomiska intékter (positiva effekter). En god tillganglighet till
stationen ger fler resande och darmed hogre samhallsekonomisk effekt. Fler resande ger ocksa
hogre trafiksékerhetseffekt och mindre total miljobelastning.

Det ar alltsa av stor vikt att tillgangligheten till jarnvagen blir sa hdg som mojligt, eftersom detta
ar avgorande for effektiviteten i systemet. Lokaliseringen av stationer ar déarvid helt avgérande
for tillgangligheten, eftersom detta ar den enda punkt dar jarnvagen kan nas. Ett centralt
stationslage ar ett lage dar tillgangligheten ar sa hog som mojligt for sa manga som majligt.

4 Centralt stationdéage

Ett centralt stationslége &r ett stationslage som har

» hog tillgadnglighet for boende i Varberg

« naratill frekventa malpunkter i Varberg

» braomstigningsmojligheter mellan olika trafikslag
* attraktivt lage for framtida exploatering

Ett centralt stationslage ger en hog besoksfrekvens och berikar staden med en attraktiv malpunkt
i sig.

Jarnvagsutbyggnaden och stationslokaliseringen maste betraktas i ett helhetsperspektiv, dar
stationen maste lokaliseras och utformas sa att de blir strategiska komplement till den befintliga

infrastrukturen. | sddana fall kan betydande samhéallsekonomiska intékter/effekter uppsta, vilket
ger ett hogre vérde pa kostnadseffektiviteten.

4.1  Hog tillganglighet for boende i Varberg

En hog tillganglighet till stationen ger goda mojligheter for boende i Varberg att arbetspendla med
tag till och fran andra orter langs Vastkustbanan. Tillgangligheten kan enligt utforda resvane-
undersokningar betraktas som god for boende inom 1 km gangavstand resp 2 km cykelavstand.
Detta kraver dock god standard for berérda GC-vagar. Om GC-végarna har trafik- och terrang-
barriarer kan tillgéngligheten minska avsevért. A andra sidan kan vélplanerade och gena GC-
vagar medféra god tillganglighet for boende &nda upp till 3 km.
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En jamforelse mellan tva alternativa stationslagen ger foljande resultat:
Stationsplacering Ar Boende inom Boende inom Boende inom
1 km 2 km 3 km

Nuvarande stationslage | 1998 6300 16 700 23200

2002 6400 16 900 24000

Framtiden 8000 18000 26 000
Station vid motorvagen | 1998 270 1700 9100

2002 270 2100 9500

Framtiden 300 3500 11000

Utforda studier visar att arbetspendlingen 0kar markant efter utbyggnad av jarnvagssystemet,
och da sarskilt vid hog tillganglighet med centrala stationslagen. Detta ar ett viktigt matt pa de
regionala utvecklingseffekter som uppstar genom utékade mojligheter till samverkande arbets-
marknader. Aven utbildningspendlingen 6kar med 6kad tillgang till hogre utbildning, vilket har
langsiktigt, strategisk betydelse for berérd region. Dels hojs andelen som bérjar hdgre utbildning.
Dels blir det lattare att rekrytera, eftersom det oftast &r tva i en familj som behover arbete.
Genom goda tagforbindelser kan man bo i Varberg och pendla till arbetsplatsen i t ex Géteborg
samtidigt som den andra parten kan pendla till Halmstad. Stora samhéllsekonomiska regionala
effekter uppstar genom att pa detta satt fa tillgang till en utokad arbetsmarknad. P4 samma sétt
kan ske med resor till och fran olika utbildningsanstalter utan att personen behover flytta (vilket
ar sarskilt viktigt for ungdomar utan utbildningstradition i hemmet och for fortbildningsstude-
rande).

For arbetspendling och utbildningspendling ar tillgangligheten till stationen av avgérande
betydelse. Resorna sker vanligen varje vardag och anslutningsrestiden kan vid oldampligt sta-
tionslége bli en betydande del av resans totala resuppoffring. Dessa resor kan inte jamforas med
langre tjanste- och privatresor dar anslutningsresan ar en mindre del och dar det oftast finns
storre tidsbuffert och dessutom ekonomiskt utrymme for t ex taxianslutning.

Vid arbetspendling &r det alltsa av storsta vikt att den totala resuppoffringen blir sa liten som
mojligt, dvs korta avstand mellan bostaden och stationen sa att man kan ga eller cykla. Vid
langre avstand maste buss eller bil nyttjas for att na stationen vilket dramatiskt 6kar den totala
resuppoffringen eftersom bytestider relativt sett vager tyngre i en jamforelse.

Busstrafikens roll som matningstrafik ar starkt beroende av omstigningsstandard, turtathet och
tidtabellsanpassning. Tidtabellsanpassning fungerar i manga fall otillrackligt. Dels beroende pa
forseningsrisken och dels beroende pa det faktum att huvuddelen av bussresenarerna har andra
resmal an stationen. For Varberg genomfors emellertid en medveten tidtabellsanpassning av
busstrafiken till tgtrafiken, som far goda majligheter att fungera bra nar Vastkustbanan byggts
om till dubbelspar (vilket minskar forseningsproblematiken).

Omstigningsstandarden kan gdéras hdg oavsett alternativ. Daremot ar turtdtheten ett problem i en
stad av Varbergs storlek, vilket inverkar negativt pa bytestiden och darmed resuppoffringen. En
turtathet av 20 min och 2 km bussresa motsvarar t ex en utokad effektiv reslangd pa tag med
hela 7-8 mil. Byte tag — buss ger alltsa vid normal turtathet och utan tidtabellsanpassning en
drastisk hojning av resuppoffringen. Lanstrafiken och Varbergs kommun arbetar emellertid mal-
medvetet med utveckling av effektiva stomlinjer, vilket minskar linjeantalet och okar turtétheten,
vilket ytterligare 6kar mojligheterna till tidtabellsanpassningen. Forutsattningarna for detta ar
storre i centrum eftersom det &r till centrum som relativt tat busstrafik kan ordnas.
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Anslutning med egen bil borde kunna vara en attraktiv variant for tagpendlare. Erfarenheten
visar dock att huvuddelen av de som har tillgang till bil nyttjar denna hela véagen i stallet for att
bytatill tag. Dessutom har inte alla tillgang till bil. Planeringen av ett langsiktigt hallbart samhélle
maste dessutom forutsatta att tillgangen till och anvandningen av bil av miljoskal minskar i fram-
tiden.

Slutsatsen &r att det ar viktigt att stationen placeras sa att sa manga som mgjligt far korta
avstand mellan bostaden och stationen. Dessutom ar det viktigt att busstrafiken ges god
tillgénglighet och tidtabellsanpassning.

4.2  Naratill frekventa malpunkter

Korta avstand dvs gangavstand mellan stationen och frekventa malpunkter i Varberg ger goda
mojligheter for besokande till Varberg att nyttja taget. Detta Okar attraktionen for Varberg som
malpunkt och ger minskat bilresande vilket gynnar regionens miljomal.

En jamforelse mellan de tva stationsalternativen ger foljande resultat (avstand i meter)

Malpunkt Nuvarande Stationslage enligt Stationslage vid
stationslage tunnelalternativet motorvagen
Torget 500 700 5000
Kommunforvaltningen 300 400 5000
Sjukhuset 2000 2200 5000
Monark 1500 500 3700
Gymnasieskolan 1300 1500 4400
Hogskolans lokaler 400 400 5200

Det ar ocksa viktigt att stationen lokaliseras nara olika arbetsplatser. Antalet arbetstillfallen inom
olika avstand fordelar sig enligt foljande:

Stationslage Tidpunkt Arbetstillfallen Arbetstillfallen | Arbetstillfallen
inom 1 km inom 2 km inom 3 km
Nuvarande stationslage | |dag 3400 6200 10400
| framtiden 5500 8200 12500
Vid motorvéagen | dag 200 1500 3500
| framtiden 500 2000 4000

Nérheten till farjelaget i centrum har i samradet framhallits som viktigt. Med hansyn till olika
frekvens och karaktar har detta dock bedémts som mindre viktigt an narheten till andra mal-
punkter.
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4.3  Bra omstigningsmgjligheter mellan olika trafikslag

En lokalisering av stationen i ndrheten av befintlig station ger alltid storre mojligheter till smidig
omstigning mellan olika trafikslag, eftersom huvuddelen av busslinjerna — oavsett jarnvagsstatio-
nens lage — alltid kommer att ha nuvarande centrum som viktigaste malpunkt. En stationsloka-
lisering vid motorvagen kommer att medfora att busslinjer behdver laggas om, vilket i de flesta
fall medfor langre restider for dvriga bussresenérer samtidigt som kostnaderna for bussdriften
Okar.

4.4  Attraktivt lage for framtida exploatering

En lokalisering av stationen i narheten av befintlig station innebar korta avstand till omraden dar
nyexploatering och/eller kompletteringsbyggande kan ske i attraktiva lagen. Detta Okar attraktivi-
teten i Varbergs centrum fOr framtida etableringar, vilket ger stora regionala effekter for Var-
bergs kommun och dess naromrade. De nyexploateringar, som i forsta hand blir aktuella, &r bl a
hogteknologiska och /eller tjansteproducerande foretag som vérdesétter det centrala laget och
den goda miljon. Aven enheter for hogre utbildning - t ex den hogskolesatsning som planeras
nara stationen i Varberg har stor nytta av god tillganglighet.

Den pa detta satt 6kade exploateringen 6kar ocksa efterfragan pa nya bostader i omradet.

Omradet vid motorvéagen har utrymmesméssigt goda mojligheter for framtida exploateringar,
men detta &r inte en effekt av ev stationslokalisering. Eventuella exploateringar dér blir frimst av
annan art t ex utrymmeskravande verksamheter med krav pa goda anslutningar for tung biltrafik.

5 Sutsats

Slutsatsen av ovanstaende analys &r att jarnvagsutbyggnaden medfor stora regionala effekter
genom okad tillgang till hogre utbildning och samverkande arbetsmarknader under forutséttning
att stationen lokaliseras sa att tillgangligheten blir hog for boende i Varberg.

Attraktiviteten av Varberg som malpunkt 6kar om stationen lokaliseras med korta avstand till
mer frekventa malpunkter. Lokalisering i omraden déar kompletteringsbyggande ar attraktivt for
framtiden skapar ytterligare regionala pluseffekter.

Tillgangligheten 6kar om lokaliseringen sker sa att planerade stombusslinjer till centrum kan
nyttjas for anslutningsresor till stationen.

Av de studerade alternativen har de med stationer i narheten av befintlig station ett centralt och
attraktivt stationslage medan en stationsplacering vid motorvéagen inte har det.

Goteborg 2000-01-18

Carl-Johan Boke Stellan Lundberg
Civing Scandiaconsult Tekn Dr Infraplan
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Samhallsekonomiska effekter av alternativa
utbyggnader av jarnvagen i Varberg

I denna bilaga redovisas samhallsekonomiska kalkyler for aktuella utbyggnadsalternativ.

I kapitel 1 redovisas en kalkyl med de kvantifierade parametrar som normalt ingar i Banverkets
samhéllsekonomiska kalkyler. Detta kalkylresultat &r darfor fullt jamforbart med andra kalkyler
som finns for andra jarnvégsobjekt i Sverige.

| kapitel 2 har aven kvantifierade véarden pa vissa viktiga arbetsmarknadseffekter medtagits,
namligen de positiva effekter som uppstar till foljd av okad tillgang till hdgre utbildning och en
utdkad och mer balanserad arbetsmarknad. Hur dessa effekter beréknats och vilka teorier som
ligger bakom utvecklas under bilaga 2 i denna rapport.

1 Samhaéllsekonomisk kalkyl enligt Banver ketskalkylmodell

Den samhallsekonomiska kalkylen utgor en del av det beslutsunderlag som behdvs for att priori-
tera mellan olika jarnvéagsinvesteringar. | detta fall har berakningar gjorts for de tre olika
utredningsalternativen

1. Alt B, dubbelspar i befintlig strackning
2. AItT, tunnel
3. Alt O, utbyggnad 6ster om staden

Kalkylen ar i samtliga fall beraknad i forhallande till jamforelsealternativets kostnader och nytto-
effekter. Jamforelsealternativet innebdr ingen utbyggnad utan jarnvagen kvar som idag. |
jamforelsealternativet ingar dock kostnader for viss bullersanering som bedoms vara nodvandig
att genomfora aven om ingen utbyggnad genomfors. Dessutom innehaller jamforelsealternativet
reinvesteringar, framforallt bestiende av sparbyten, pa de strackningar som har dalig kvalitet i
dagslaget samt underhall av banan.

Bedomning av effekter som traditionellt ej ingar i Banverkets kalkyl redovisas i kap 2.
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Tabell 1  Samhéllsekonomisk kalkyl, Mkr .

Alternativ B Alternativ T* Alternativ O
Dubbelspar bef strackn Tunnel Varberg Oster om Varberg
Samhallsekonomisk anlaggningskostnad -967 -1423 -1227
Effekter for infrastrukturhallaren 46 65 48
reinvesteringskostnader 53 66 57
drift och underhall -7 -1 -9
Effekter for trafikoperatérerna 210 241 -246
tagdriftkostnader, persontrafik 51 61 311
forandrade omkostnader -10 -11 20
forandrade omkostnader for anslutande busstrafik -40
biljettintakter, passerande 73 87 102
biljettintakter, resande till och fran Varberg* 96 104 -639
Effekter for kunden (resenarer och godskunder) 414 452 264
restidsuppoffring, passerande 132 158 184
restidsuppoffring, resande till och fran Varberg 44 49 -139
transporttid, gods 17 17 17
tagdriftskostnader, passerande gods 11 18 22
tagdriftskostnader, gods till och fran Varberg -30
forseningstid, persontrafik 123 123 123
forseningstid, godstrafik 87 87 87
Miljo och sékerhet 93 126 128
plankorsningar 89 89 89
externa effekter 4 6 8
buller 30 30
Summa nyttor 760 880 190
Nettonuvérde -210 -540 -1040
Nettonuvardeskvot -0,2 -0,4 -0,8

*Enligt principavtalet mellan Banverket och kommunen, bidrar kommunen med 82 Mkr i detta alternativ.

1.1  Samhallsekonomisk anlaggningskostnad

Den nominella anldggningskostnaden for de olika alternativen &r enligt foljande:

1) Alt B, dubbelspar befintlig strackning 700 Mkr
2) Alt T, tunnel under Varberg 1000 Mkr*
3) Alt O, 6ster om staden 900 MKr
4) Alt 0, jamforelsealternativet 50 Mkr

For att berdkna den samhéllsekonomiska kostnaden multipliceras investeringskostnaderna med
skattefaktorn 1,53. Detta for att ta hansyn till moms 23% samt 30% som kan ses som en kost-
nad for samhallet for att ta ut skatt. Den samhallsekonomiska nettoinvesteringskostnaden for de

olika alternativen blir d&:

1) Alt B, dubbelspar befintlig strackning 970 Mkr
2) Alt T, tunnel under Varberg 1420 Mkr
3) Alt O, 6ster om staden 1 230 MKkr
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1.2  Effekter for infrastrukturhdllaren

Kalkylperioden stracker sig dver 60 ar och reinvesteringar och underhall ar nédvandiga atgarder
oavsett val av alternativ men effekterna skiljer sig at mellan alternativen. | jamférelsealternativet
ligger reinvesteringsatgarder tidigt i kalkylperioden for de sparbyten som maste ske p g a dalig
kvalitet i dagslaget. Da utredningsalternativen i samtliga fall innebar nybyggnad kommer re-
investeringarna av naturliga skal senare i perioden. Detta ger ett positivt netto for samtliga alter-
nativ dock storst for tunnelalternativet med netto 66 Mkr, darefter dster med netto 57 mkr och
slutligen befintlig strackning 53 Mkr.

Underhallskostnaderna ar beroende av sparlangd. Da utredningsalternativen innehaller mer
sparlangd an jamforelsealternativet ger samtliga alternativ nagot hogre underhallskostnader men
det ror sig om 1-10 Mkr vilket &r férsumbart i ett helhetsperspektiv.

1.3  Effekter for trafikoperatorerna

Forandringen av infrastrukturen paverkar trafikoperatérens kostnader och intékter olika bero-
ende pa alternativ. Effekterna ar jamforbara mellan Alt T och Alt B, medan de ar negativa i Alt
O i forhallande till nollalternativet.

Den negativa effekten i Alt O beror pd att biljettintakterna inte berdknas ge mer intakter an
nollalternativet och att omkostnaderna stiger for anslutande busstrafik. Omkostnaderna for ans-
lutande busstrafik baseras pa en beraknad 6kning av antalet tidtabelltimmar med ca 30%, nagot
som kostar ca 2 miljoner kronor per ar, eller 40 Mkr i nuvarde, raknat pa 60 ar.

Tagdriftskostnaderna innehaller kostnader for el/dieselférbrukning, underhall, stadning, kapital-
och personalkostnader. Kostnaderna ar saledes dels tidsberoende och dels avstandsberoende.
Da utredningsalternativen innebar savél minskade restider som en viss avstandsforkortning i Alt
T resp Alt O minskar tagdriftskostnaderna i forhallande till JA. D Alt O innebar kraftigt mins-
kat resande till och fran Varberg minskar aven tagdriftskostnaderna kraftigt. Alt O minskar med
320 Mkr, Alt T med 60 Mkr och Alt B med 50 Mkr.

Okat resande innebar dock 6kade omkostnader for bl a biljettforsaljning, reklam mm, vilket ger
okade omkostnader i samtliga utredningsalternativ pa 10-13 Mkr.

Da minskade restider ger fler resenarer sa okar biljettintakterna i tunnelalternativet med 190 Mkr
och i befintlig strackning med 170 Mkr. | alternativ dster om staden far passerande resande i och
for sig en minskad restid vilket okar biljettintakterna med 102 Mkr. Dock far resande till och fran
Varberg en langre anslutningstid pa drygt 10 minuter vilket minskar antalet resenarer och ger
minskade biljettintakter med 640 Mkr. Alt O, dster om staden, belastas ocksa av de okade kost-
naderna for anslutande busstrafik. Nettot for trafikoperatérerna blir sdledes negativt for Alt O.



Bilaga 4
4(3)

1.4 Effekter for kunden

Resenarernas och godskundernas varderingar fangas i form av restidsuppoffringstid och
forseningstid. Utgangspunkten for tidsvarderingen &r att kortare restid kan omsattas i nagon
annan, mer givande aktivitet.

| samtliga alternativ har Banverkets resandeprognos for ar 2010 anvants som grund. D4 ar
resandemangden pa Vastkustbanan drygt 2,4 miljoner resor per ar och godsméangden 2,1 Mton
s0der om Varberg och 2,9 Mton norr om Varberg.

Samtliga utredningsalternativen ger minskade restider for passerande resendrer och minskad risk
for forseningar. Restidsvinsten for befintlig strackning ar 2-3 minuter beroende av tagtyp, for
tunnelalternativet 2,5-3,5 minuter och for dster 3-4 minuter. | samtliga alternativ har minskad
forseningstid uppskattats till 1 minut. For passerande resendrer vérderas restidsuppoffringsvins-
ten till 130-180 MKk, storst vinst for Alt O. 1 Alt O far dock de som skall till och fran Varberg en
okad anslutningstid pa drygt 10 minuter vilket paverkar restidsuppoffringen negativt med 140
Mkr. I Alt B och Alt T far daremot de som skall till eller fran Varberg en restidsvinst, varderat till
drygt 40 Mkr i nuvéarde. Restidsvinsterna for resendrerna totalt sett vérderas till 175 Mkr for Alt
B, 210 Mkr for Alt T och 45 Mkr for Alt O.

F6r gods ar motsvarande transporttidsvinst och forseningstid 3 resp 2 minuter i samtliga alterna-
tiv. Detsamma galler gods till och fran Varberg dar 6kad transporttid ger negativa effekter pa
30 Mkr.

Godskunderna far minskade tagdriftskostnader i samtliga alternativ da transporttiden minskar.

| alternativ Tunnel och Oster reduceras aven korstrackan vilket bidrar till &nnu lagre kostnader.
Vardet av forseningstid ar lika i samtliga alternativ for saval person som godskunder (123 Mkr
resp 87 Mkr).

Nettoresultatet for person- och godskunder blir storst for tunnelalternativet, 450 Mkr. Dérefter
foljer dubbelspar i befintlig strackning, 410 Mkr. Alt O, 6ster om stan far samst resultat, 260 Mkr.

1.5 Milj6 och sdkerhet

Samtliga utredningsalternativ innebar planskilda korsningar vilket gor att sakerheten 6kar i forhal-
lande till jamforelsealternativet. Detta ger 35 Mkr. Planskildheter innebar ocksa att bilresena-
rerna slipper sta att vanta vid bomfallning vilket ger tidsvinster och minskat slitage pa bilar for
drygt 50 Mkr.

| jamforelsealternativet ingar viss bullersanering i forhallande till dagslaget. Dock kvarstar viss
bullerstdrning for vissa fastigheter. | alternativ 6ster samt tunnel elimineras dessa bullerstorningar
vilket ger 30 MKkr. | befintlig strackning antas inga forbattringar i forhallande till jamforelsealter-
nativet.

Externa effekter for tagtrafik resp 6vrig trafik utgors av miljo-och sakerhetsvinster pa 4-8 Mkr.

1.6 Nettonuvar deskvot

Totalt sett ger den samhéllsekonomiska kalkylen enligt banverkets grundmodell negativa netto-
nuvardeskvoter for samtliga alternativ. Dubbelspar i befintlig strackning ger hogst nettonuvardes-
kvot pa -0,2. Tunnelalternativet ger en nettonuvardeskvot pa -0,4 och samst resultat ger Oster
om staden med en nettonuvardeskvot pa -0,8.

Utover de effekter som tagits upp i denna samhéllsekonomiska kalkyl kan finnas arbetsmark-
nads- och kompetensforsorjningseffekter som férandrar den samhallsekonomiska Ionsamheten
for alternativen. Dessa effekter beskrivs separat i kapitel 2 nedan.
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2 Kompletterandekalkyl av samhéallsekonomiska effekter

I det komplicerade samspelet for regional funktion och utveckling &r sarskilt tva viktiga faktorer
inte beaktade i Banverkets samhéllsekonomisk kalky!: tillgang till hogre utbildning for kompetens-
forsorjning och arbetspendling for en mer balanserad arbetsmarknad. Hur dessa effekter raknats
ut och vilka antaganden som ligger bakom redovisas i Bilaga 2, avsnitt 4.5 och 4.6.

Tabell 2 Kompletterande samhéllsekonomiska effekter

Arbetsmarknadseffekter p& den samhéllsekonomiska nyttokalkylen, Mkr *

Alt B Alt T Alt O

Ovriga nyttovbérden utéver BV-prognos

Arbetsmarknadseffekter, befintlig befolkning 57 62 -410

Arbetsmarknadseffekter, bosatta och arbetande

i det nya exploateringsomradet i centrum 3 320 -120

Summa arbetsmarknadseffekter 60 380 -530
Nyttovérden enligt kalkyl

Sambhallsekonomisk anlaggningskostnad -967 -1423 -1227

Summa nyttor fran BV-kalkyl, Tabell 1 760 880 190

Netto -210 -540 -1040

Nettonuvardeskvot -0,2 -0,4 -0,8
Summa nyttor, justerade vérden

Justerad summa nyttor 820 1260 -340

Justerad netto -148 -163 -1567

Justerad nettonuvardeskvot -0,2 -0,1 -1,3

Ej kvantifierade effekter pa den samhallsekonomiska nyttokalkylen (grov bedémning)

Barriarreffekter - + +
Miljé
lokala miljoeffekter - + +
l&ngsiktigt hallbar utveckling + +
Kompetensforsorjningseffekter 0 + -

*Alla redovisade effekter skall betraktas som mittpunkter i relativt vida osékerhetsintervall

Sammantaget innebar ovanstaende resultat att arbetsmarknadseffekterna star for en betydande
del av den totala kalkylen. Totalt sett ger tunnelalternativet den storsta samhéallekonomiska nytto-
effekten, foljt av en utbyggnad i befintlig strackning. Alternativet med en station dster om staden
ger en negativ arbetsmarknads- och kompetensforsorjningseffekt, vilket avspeglar sig tydligt i det
justerade nettovardet.

Ett alternativt sétt att rakna ut samhallsbyggnadseffekten &r genom forandringen av markvérdet
kring stationslagena. Detta finns inte med i trafikverkens samhéllsekonomiska kalkyler som
separat 6vrig monetér effekt utan avspeglas istéllet genom justering i berdkningen av restids-
uppoffring. I bilaga 2, avsnitt 4.3.2 diskuteras dessa markvardeseffekter.
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