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Sammanfattning

Vistkustbanans planerade strickning genom Varberg,
med tunnel under Varbergs centrum, ir mycket patag-
ligt ett kombinerat jirnvigs- och samhillsbyggnads-
projekt. De samhillsutvecklingseffekter som uppnds ir i
realiteten de stérsta samhillsekonomiska effekterna som
uppnds i projektet. Dessa har betydelse for savil Varberg
som for hela den "utvidgade Goteborgsregionen”, som i
soder och 6ster innefattar Varberg och Kungsbacka samt
Kinna och Boris.

Varberg ligger idag restidsmissigt i grinszonen for
dagspendlingstillginglighet till centrala Géteborg.
Vistkustbanans utbyggnad genom Varberg med samti-
dig byggnad av resecentrum och en successiv utbyggnad
av anknytande nya bostads- och verksamhetsomriden
kommer att patagligt forbittrar den regionala och
interregionala tillgingligheten.

I det for regional utveckling 6nskvirda samspelet 4r
tillgdng till hégre utbildning och arbetspendling for att
uppnd en balanserad arbetsmarknad viktiga faktorer.
Utvecklad tagtrafik vidgar forutsittningarna for
arbetsmarknadssamspel till/fran halvcentrala/centrala
Géteborg. Dessutom forbittras tillgingligheten till/frin
Chalmers och Universitetet, vilket har stor betydelse for
kompetensforsorjningen. Det 6kade samspelet inom den
utvidgade storregionen ger 6kad bredd och dynamiken i
niringslivet, vilket kan forvintas 6ka den samlade
sysselsittningen i regionen.

Utan ett effektivt persontdgssystem riskerar Goteborgs-
regionen med omgivningar inom ett 20-tal r fi ohan-

terbara biltrafikvolymer. Detta skulle bade effektivitets-
missigt och miljomissigt bli mycket negativt, sirskilt i

ett framtidsscenario med skirpta miljé- och resurs-

hushallningskrav.

For att klara en langsiktigt hillbar utveckling f6r den
utvidgade Goteborgsregionen ir dirfor ett effektive
jarnvigssystem och konsekvent anknytande bebyggelse-
planering av stor betydelse. Som del i denna stor-
regionala utveckling ir jarnvigstrafiklosningen och
bebyggelseutvecklingen for Varberg av stor betydelse.

P4 lingre sikt nir regionens alla infrastruktursatsningar
borjar ge effekt uppnds avsevirda systemeffekter, som
banar vig for en ny samhillstruktur med stor betydelse
for den langsiktiga hillbarheten. Med en tigtrafik-
anpassad bebyggelsestruktur blir det avsevirt littare att
fora 6ver biltrafik till kollektivtrafik och betydligt storre

resulterande volymer kommer att kunna féras 6ver.

De héjda miljs- och naturresurshushéllningskraven
kommer att kunna tillgodoses bittre, samtidigt som
rorligheten i samhillet inte behover begrinsas. En
tunnelldsning i Varberg kommer att bidra till viktiga
synergieffekter:

*  En fullt firdigstilld Vistkustbana med dubbelspar,
god sparstandard och god tillginglighet skapar tillsam-
mans med en tigtunnel i Varberg stora mojligheter att
med tdg effektivt, och miljévinligt transportera stora
mingder minniskor till strategiska malpunkter i Géte-
borg, Halmstad, Malmo/Képenhamn, Bords, Stock-
holm m fl.

*  En sammanhallen satsning pé spartrafiken i Géteborg
- Kringen - ger betydande effekter genom att tillging-
ligheten och bytesméjligheterna till mélpunkeer i Go-
teborg visentligt forbittras.

*  En tigtunnel genom centrala Géteborg ger avsevirt
forbittrad tillginglighet il strategiska mélpunkeer,
som idag nas bristfilligt med buss- och/eller sparvig
via Goteborgs central. Forbittringar uppnas frimst
till/frin Universitetet och via smidiga sparvigs-
kopplingar 4ven till/fran Chalmers och Sahlgrenska
sjukhuset, vilket har betydelse f6r Varbergs majligheter
till kompetensforsorjning.

*  Med fullt utbyggd Vistkustbana skapas méjligheter
till genomggende losningar med tigtrafik med bittre
koppling mellan olika omréden i Géteborg och évriga
delar av Vistra Gétaland.

*  Utbyggnaden av Kust-till-kustbanan, Géteborg -
Borés, med jirnvigskoppling till Landvetters flygplats
skapar nya mojligheter ocksa f6r Varberg.

*  Varbergs position i ortsystemet kommer att forstirkas
avsevirt genom att Varberg smidigt knyts till
utvecklingsnoderna i centrala Goteborg, Landvetters
flygplats, Bords och Halmstad.

*  Forutsittningar skapas for en regionaltigsstation vid
Sjukhuset/Breared (Varberg Sédra) i ett framtids-
scenario med skirpta miljokrav Detta skulle ge for-
bittrad tillginglighet f6r boende och verksamma i
Sjukhuset och i bostadsomridena runt om samt for
fritidsomrédena vid Apelviken.

e Den jirnvigsanknutna utvecklingen kommer att inne-
bira att biltrafiktillvixten delvis kan begrinsas, vilket
kommer att yttra sig i minskat behov av trafikleds-
utbyggnad och minskat behov av nya parkerings-
anliggningar.

*  Den léngsiktiga héllbarheten stirks. Vid framtida skir-
pta miljokrav och 6kade drivmedelspriser mojliggor en
vil utvecklad kollektivtrafik att regionen bittre kan
tillgodose miljokraven och samtidigt fungera ekono-
miskt, socialt och kulturellt.



Syftet med denna delutredning ir att djupare analysera
Varbergprojektets speciella nyttostruktur vad avser
samhillsekonomi och samhillsutveckling. Projektets
breda nyttoperspektiv innefattar f6ljande omraden:

o Arbetsmarknadseffekter

. Kompetensforsorjningseffekter

. Effekter for rekreation och turism

. Miljseffeke, kort och medelsiktigt

. Forutsittningar for langsiktigt hallbar utveckling

Tv4 alternativ studeras:

*  Tunnelalternativet som innebir dubbelspdr, tunnel
under de centrala delarna av Varberg och ett nytt
rescentrum. (Tv4 varianter med olika tunneligen och
resecentrumligen studeras oversiktdligt vad giller
stadsfunktion och tillginglighet.)

*  Nollalternativet dr jimforelsealternativ, vilket innebér
att nuvarande enkelsparslosning behalls, med befintlig
banggrd och jirnvigsstation.

Stadsutbyggnadsmojligheter

Tunnelalternativet innebir bittre stadsutvecklings-
mojligheter med sammanhéllen bebyggelseutveckling i
attraktiva, centrala ligen. Jirnvigens barridreffekt
mellan stadscentrum och och utvecklingsomradet i inre
hamnen kan 6verbryggas och tillgingligheten till rese-
centrum blir bittre. Skillnaderna mellan tunnelvariante-
rna CT och SMTO ir marginella, med viss frmén for
SMTO som ger nigot bittre tillginglighet.

I ett lingre perspektiv och med fullt utbyggd Vistkust-
bana, inklusive systemforindringar i Géteborg, 6ppnas
mdjligheter att uppna ett lingsiktigt och héllbart trans-
portsystem for hela storregionen.

Arbetsmarknadseffekter

De sambhillsekonomiska effekterna av kortare pendlings-
restider och okad turtithet ger 6kad tigpendling och
bittre fungerande arbetsmarknadssamspel. Med tunnel-
alternativet i Varberg skapas stérre mojligheter att bygga
bostider och verksamheter i centrala ligen med mycket
god tdgtrafiktillginglighet. Losningen bidrar till utveck-
ling av en storregion med 6kad dynamik och sysselsitt-
ning.

Det samhiillsekonomiska virdet av jirnvigsutbyggnaden
beriknas till 15-30 Mkr per ar, vilket ger ett ekonomiskte
nuvirde av ca 400-1070 Mkr. Tunnelalternativet ger
samhillsekonomiskt klart bittre resultat jimf6rt med
nollalternativet. P4 lingre sikt med fullt utbyggd
Vistkustbana blir skillnaden &ver 500 Mkr i nuvirde.

Arbetsmarknadseffekterna for boende och sysselsatta i
det nya exploateringsomridet kar samhillsnyttan med
ytterligare 100-400 Mkr i nuvirde. P& grund av osiker-
heter kring effekterna av att jirnvigsstationen i Falken-
berg lokaliseras utanfér staden och av att exploaterings-
omrédet i Varberg kommer att byggas ut etappvis har
effekterna av nyskapat tdgresande till/frén exploaterings-
omréidet bedomts med viss forsiktighet.

Kompetensforsorjningseffekter

Kompetensforsosrjning med hégre utbildade ir en
strategisk viktig regional resurs, som till stor del 4r
beroende av tillgingligheten till hogre utbildning.
Benigenheten f6r ungdomar och fortbildnings-
studerande att borja studera vid universitet och hogsko-
lor beror till stor del pd dagspendlingstillgingligheten
till hogre utbildning. For rekrytering av hégre utbildade
till niringsliv och offentlig sektor har det forbittrade
dagspendlingssamspelet mellan nirliggande arbetsmark-
nader stor betydelse.

Som f6ljd av jirnvigsutbyggnaden kommer rekrytering
av hogre utbildade att 6ka med 75-120 nyexaminerade
per ar, vilket medfér en beriknad samhillsekonomisk
nytta motsvarande ca 160-250 Mkr i nuvirde. Med fullt
utbyggd Vistkustbana, inkl. centrumtunneln i Gote-
borg bedoms rekryteringen bli ca 160 hogutbildade per
ar, vilket medfor att samhillsnyttan blir ca 330 Mkr i
nuvirde.

Effekter for rekreation och turism

Tégtrafiken bidrar idag till en mycket liten del av
turismomsittningen, men bedoms f3 allt storre bety-
delse for att medge en lingsiktigt hallbar turism. Taget
bedéms ha méjligheter att attrahera endagsbesokare som
besoker sevirdheter i centrum/hamnomradet,
konferensgister samt familjer som har fritidshus i
Varberg. En forbittrad tigtrafik mojliggor t ex att en
eller ett par familjemedlemmar kan resa till sitt fritids-
boende tidigare eller senare @n Gvriga i familjen.

En tunnellésning ger bittre forutsittningar for strategisk
och framdtsyftande destinationsutveckling. Varberg fir
god tagtillginglighet till befintliga turistiska malpunkter
och mojlighet att stirka de turistiska kvaliteterna i
centrala/hamnnira ligen.

P34 lingre sikt med skirpta miljo- och resurshéllnings-
krav kan en ny regionaltigstation vid Breared/Sjukhuset
bidra till ytterligare férbittrad tillginglighet for resande
och fritidsboende i bl a Apelviksomridet.



Miljoeffekter och forutsattningar
for langsiktigt hallbar utveckling

Med dagens transportsystem har sdvil niringslivets som
invinarnas samspel blivit ensidigt biltrafikorienterat.
Avsaknaden av vil fungerande jirnvigstrafik haller
tillbaka samspel och dynamik och leder till allvarlig
sarbarhet nir miljé- och resurshushéllningskraven
skdrps.

Utan en héllbar, samplanerad jirnvigs- och bebyggelse-
struktur for regionen riskerar denna inom ett 20-tal r
att f& ohanterbara biltrafikvolymer sirskilt i centrala Go-
teborg. Detta skulle bade effektivitetsmissigt och miljo-
missigt bli mycket negativt, sirskilt i ett framtids-
scenario med starkt skidrpta miljé- och resurshus-
hallningskrav.

En langsiktigt héllbar 16sning kriver ett rationellt jirn-
vigssystem kombinerat med attraktiva boende- och
arbetsmiljoer nira jirnvigsstationerna. Varbergs kom-
mun behéver i sin planering ta vara p& Vistkustbanans
och Viskadalsbanans potentialer genom att anpassa sta-
dens fortsatta utbyggnad, sé att tillgingligheten till/frén
stationen blir sd bra som méjligt.

Varbergslosningen fir med fullt utbyggd Vistkustbana
intressanta synergier med den diskuterade centrum-
tunnelldsningen i Géteborg och likasd ”"Kringen-los-
ningen” i och med att dessa satsningar vidgar forutsitt-
ningarna f6r arbetsmarknadssamspel till/frin halv-
centrala/centrala Goteborg. Dessutom forbittras till-
gingligheten till/frin Chalmers och Universitetet, vilket
starkt forbittrar kompetensforsorjningen.

Ett utvecklat tigbaserat trafiksystem ger betydande
miljoeffekeer redan i ett kortare perspektiv, och medger
pa lingre sikt mycket bittre forutsittningar for hallbar
utveckling. En oversiktlig bedomning visar att en dver-
foring fran vig- till tigtrafik motsvarande ca 10-20% av
befintligt trafikarbete, vilket resulterar i ca 5-15% mins-
kade utslipp.

Med starke skirpta miljokrav bler effekterna mycket
stora, eftersom tunnelalternativet ger goda méjligheter
att avlasta biltrafiken dels via centralstationen, dels via
en mojlig framtida regionaltdgsstation vid Sjukhuset/
Breared. En vil utvecklad kollektivtrafik mojliggor att
regionen kan fungera ekonomiske, kulturellt och miljo-
missigt, trots de restriktioner som intrider bland annat i
form av 6kade drivmedelspriser.

Tunnelalternativets bittre exploateringsméjligheter i
centralt lige ger firre bilférflyttningar per tillkommande
boende jaimfort med nollalternativet, som huvudsakli-
gen endast kan tillgodose nybebyggelse i ytteromraden.

Det lokala trafikarbetet f6r bebyggelsetillskottet i
tunnellésningen motsvarar endast ca 40% av det trafik-
arbete som krivs f6r motsvarande bebyggelsetillskott i
nollalternativet. P lingre sikt, nir regionens alla
infrastruktursatsningar bérjar ge effeke, ger dtgirderna
avsevirda systemeffekter, som banar vig for en ny
samhillsstruktur med stor betydelse f6r den lingsiktiga

hillbarheten.

Med en tagtrafikanpassad bebyggelsestruktur blir det
avsevirt littare att fora 6ver biltrafik till kollektiverafik
och betydligt storre resulterande volymer kommer att
foras 6ver. En minska biltrafiktillvixt medfér bland an-
nat ett minskat behov av trafikledsutbyggnad och nya
parkeringsanliggningar. Vidare kommer de héjda miljo-
och naturresurshushallningskraven att kunna tillgodoses
bittre, samtidigt som rorligheten i samhillet inte beho-
ver begrinsas.



Vastkustbanan genom Varberg
- Hallbar samhallsutveckling

1. Bakgrund och syfte

1.1 Jarnvagsutredning med ett
brett samhallsperspektiv

Vistkustbanans planerade strickning genom Varberg,
med tunnel under Varbergs centrum, ir mycket patag-
ligt ett kombinerat jirnvigs- och samhillsbyggnads-
projekt. De samhillsutvecklingseftekter som uppnds ir i
realiteten de storsta samhillsekonomiska effekterna som
uppnis i projektet. Dessa har betydelse savil f6r Varberg
som for hela den "utvidgade Goteborgsregionen”, som i
sdder och ster innefattar Varberg och Kungsbacka
samt Kinna och Boris.

Utbyggnad av jirnvigen, resecentrum och omkringlig-
gande stadsbygd pa ett sitt som skapar god regional och
interregional tillginglighet innebir en betydelsfull
systemférindring for regionen.

Huvudmalet med jirnvigsutbyggnaden ir att bygga ut
Vistkustbanan sd att jarnvigstrafiken i framtiden kan
bli mer konkurrenskraftig gentemot andra trafikslag
och medféra ett 6kat tigresande och okad godstrafik pd
jarnvig. Pa detta sitt bidrar utbyggnaden till en hillbar
utveckling i regionen och i landet.

Utan en héllbar, samplanerad jirnvigs- och bebyggelse-
strukeur for regionen riskerar denna inom ett 20-tal ar
att fa ohanterbara biltrafikvolymer. Detta skulle bade
effektivitetsmissigt och miljdmaissigt bli mycket nega-
tivt, sdrskilt 1 ett framtidsscenario med starke skirpta
milj- och resurshushallningskrav.

En langsiktigt héllbar 16sning kriver ett rationellt jarn-
vigssystem kombinerat med attraktiva boende- och
arbetsmiljoer nira jirnvigsstationerna. Varbergs kom-
mun behéver i sin planering ta vara pa Vistkustbanans
och Viskadalsbanans potentialer genom att anpassa sta-
dens fortsatta utbyggnad, s att tillgiingligheten till/frin
stationen blir sd bra som méjligt.

Varbergslosningen fir med en fullt utbyggd Vistkust-
bana intressanta synergier med den diskuterade
centrumtunnellosningen i Géteborg och likasd

”Kringen-losningen” i och med att dessa satsningar vid-
gar forutsittningarna for arbetsmarknadssamspel till/fran
halvcentrala/centrala Goteborg. Dessutom forbittras till-
gingligheten till/frin Chalmers och Universitetet, vilket
starkt forbittrar kompetensforsorjningen.

Beroende pa projektets speciella nyttofaktorer dr det av
stor betydelse att den samhillsekonomiska analysen be-
aktar ett brett perspektiv av samhillsutvecklingen. Jirn-
vigstrafiken har tillsammans med bebyggelsutvecklingen
mycket stor betydelse for att utveckla en regional struk-
tur som medger l&ngsiktiga hillbarhet.

I tidigare utford forstudie har foreslagits en utbyggnad av
Vistkustbanan med dubbelspar och tunnellssning under
centrala Varberg (iven kallad SMTQ, Stadsmiljstunnel i
Ostligt lige). Yeterligare en variant till tunnelstrickning
har presenterats med annan placering av Resecentrum
(alt CT, Centrumtunnel).

Jimforelsealternativet (Nollalternativet) 4r fortsatt
enkelsparslosning i befintlig strickning och med befint-
ligt stationslige.

I forstudien ingick ytterligare tvd alternativ, Utbyggnad
oster om staden respektive dubbelspar i befintlig strick-
ning men utan tunneldsning.



1.2 Syfte

Syftet for denna delutredning ir att djupare analysera
Varbergprojektets speciella nyttostruktur vad avser sam-
hillsekonomi och samhillsutveckling.

Projektets breda nyttoperspektiv innefattar foljande om-
raden:

* Arbetsmarknadseffekter

* Kompetensforsorjningseftekter

* Effekter for rekreation och turism

* Miljseftekter, kort och medelsiktigt

* Forutsittningar for lingsiktigt hillbar utveckling

1.3 Studerade alternativ

Tva alternativ studeras mer ingdende i denna utredning;
Tunnelalternativet och Nollalternativet avseende skill-
nader i samhillsbyggnadseftekt.

Diirtill redovisas en bedémning av effekter som astad-
koms pé lingre sikt med tunnel i Varberg och fullt ut-
byggd Vistkustbana, inklusive centrumtunnel i Gote-
borg.

Tunnelalternativet har tvé olika varianter vad avser
tunnelligen och resecentrumligen, SMTO och CT (se
figur 1.1 och kap. 2.2.4). Vissa skillnader féreligger vad
giller tillginglighet och stadsbyggnadsmajligheter. I det
storre perspektivet, vid prognos av resandet etc., har den
relativa skillnaden dock liten betydelse. En oversiktlig
jimforelse gors mellan bada tunnelligenas resecentrum-
liagen.

Getteron

Varberg C

Apelviken \

Sjukhusgt

E&framtida regionaltagsstation

—— Nollalternativet -
enkelspar i befin-
tlig strackning

= Dubbelspar med
tunnel under Var-
bergs centrum

I Nytt expolaterings-
omrade i tunnel-
alternativet
Bostadsomrade
Verksamhets-
omrade
[ Planerade bostader
I Planerade verksam-
hetsomraden

)

‘) =

1 Traslov

[ /]

Figur 1.1 Utredningsalternativen Tunnel under staden och Jimforelsealternativet -
"Nollalternativet”, nuvarande enkelspér i befintlig strackning
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Den planerade s k kollektivtrafikringen (Kringen) i G-
teborg ger nya mojligheter att forbitera tillgingligheten
till viktiga malpunkter i Géteoborg. For samtliga alter-

nativ giller att den beslutade ”Kringenldsningen” i Go-
teborg dr genomférd och medriknad i prognoserna.

* Tunnelalternativet innebir dubbelspér i ny strick-
ning i tunnel under staden och med ett nytt resecen-
trum strax norr om befintlig station.

Det redan utbyggda dubbelsparet norr om Varberg
byggs vidare frin Getterdbron i norr och féljer nuva-
rande jirnvig i nedsinke lige och gér in i en tunnel
sydvist om stadscentrum samt mynnar ut sdder om
sjukhuset. Dirifrdn fortsitter den nya jirnvigen mot
sydost och ansluter till det redan utbyggda dubbelspé-

ret i Hamra - sydost om staden.

En ny bangird for godstrafik anlidggs i omradet norr
om Getterdbron och den gamla bangirden och spéret
soderut tas bort. Hirigenom frigérs markomraden i
anslutning till centrum och hamnomréidet.

I effektberikningarna antas bade for nollalternativet
och tunnelalternativet i Varberg ett stationsupphall
vid Liseberg med anslutande kollektivtrafik till Kors-
vigen och dirmed tillgodgérande av nyttoeffekterna
av kringenlésningen i Géteborg.

I tunnelalternativet finns tva olika varianter som ger
nigot olika stationsligen, SMTO och CT. SMTO ir
det huvudalternativ som berikningar och prognoser

I effektberikningarna antas ett stationsupphall vid Li-
seberg med anslutande kollektivtrafik till Korsvigen
och dirmed tillgodgérande av nyttoeffekterna av
kringenldsningen i Goteborg.

Fullt utbyggd Vistkustbana

Nir utbyggnaden av hela Vistkustbanan firdigstillts
kommer effekterna i Varberg att forstirkas. I den full-
stindiga utbyggnaden inbegrips den diskuterade tag-
tunneln i centrala Géteborg (Centrumtunneln), som
utbyggd kommer att innebira en betydande forbitt-
ring och effektivisering av tagférbindelserna i och ge-
nom Goteborgsregionen. Dagens sickstation ersitts
med en genomgdngsstation. En tunnel mojliggor an-
liggande av mellanliggande stationer vid Hagakyr-
kan/Universitetet och Korsvigen. Denna 16sning
medfor ate tillgingligheten till viktiga mélpunkeer i
och utanfér Géteborg forbittras betydligt.

Varberg fir en mer central plats i ortsystemet genom
att Vistkustbanans anslutning via Korsvigen kan
kombineras med effektiva kopplingar till strategiska
malpunkter i de sydvistra delarna av centrala Gote-
borg. Dessutom forbittras kopplingen till Géteborgs
spéarvagnstrafik och den planerade "Kringen”. Hirut-
over skapas en tigkopplingen till Landvetter flygplats
via planerad strickning av Kust till Kust-banan.

Forbittrade forutsittningarna ges att skapa starka
kollektivtrefikbaserade utvecklingsnoder, vilket kom-
mer att stirka regionen som helhet.

bygger pd. CT innebir att stationen lokaliseras ca
300 m NO om befintligt stationslige medan resecen-
trum f6r SMTO ligger ca 150 m norr om befintligt

stationslige.

* Nollalternativet ir jimfdrelsealternativ och innebir
att nuvarande enkelsparslosning behills. Befintlig
bangird och jirnvigsstation i Varberg blir kvar. Ban-
girden dr gemensam for persontig och godstdg. Nod-
vindiga reinvesteringar och bulleritgirder i enlighet
med Banverkets bullerpolicy fodras.

Nuvarande jirnvig utgér en barridr genom centrala
Varberg, vilket forsvarar kontakten mellan staden och
omrédena vid havet med gamla hamnen, fistningen,
kallbadhuset och socitetsparken samt 6vriga fritids-
och turistmdl. Bil, buss, cykel och gingtrafik dr hinvi-
sad till signalreglerade plankorsningar. I séder ligger
jarnvigen mellan Apelvikens fritidsomréde och stran-
den. I norr gir jirnvigen mestadels genom industri-
omriden.

De effektberikningar som gors med beaktande av fulle
utbyggd Vistkustbana bygger pa utredningsalternativet
att tdgtunnel byggs i Varberg. Med nollalternativet med
bibehallet enkelspar blir sampelsvinsterna ligre.



2. Tagtrafiksystemet

2.1 Dagens tagtrafik

Vistkustbanan ir idag ca 315 km ldng, varav dubbel-
spar pé ca 2/5 av strickan. Kapacitetsutnyttjandet dr
hogt pa enkelsparsstrickorna och dterstillnings-
formagan ir begrinsad. Utbyggnad av Vistkustbanan
okar kapaciteten och standarden, vilket ger forutsitt-
ningar for effektivare trafikering, minskade restider,
okad tillginglighet, bittre miljo och bittre trafiksiker-
het.

Persontégstrafiken utgdrs idag av snabbtdg, interregio-
tdg och regionaltdg. Vardagsdygnstrafiken till/frn Var-
berg dr idag 18 tdg i varje riktning, varav 5 snabbtag.
Snabbtagstrafiken startade 1996 och trafikerar idag ba-
nan med fem dubbelturer/ dygn Géteborg — Malmé.

Turtitheten under pendlingstid (kl 6-9) ir idag ca ett
tdg per timme Varberg-Géteborg och Varberg-Halm-

stad. Till Bors 4r turtitheten simre, med endast tvd
tigavgangar under pendlingstid pd morgonen.
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Figur 2.1 Restider till/fran Varberg och orter i straket

Med dubbelspér, tunnel i Varberg och fullt utbyggd

Vistkustbana kommer medelrestiderna att minska med

ca 10 minuter for resor till/frin Varberg och mal-
punkter i Goteborg/Bords/Halmstad, se fig 2.2.
Restidsvinsten i tunnelalternativet jimf6rt med noll-
alternativet blir I min norr om Varberg och 3 min s6-

der om Varberg.

Tabell 2.1 Tagrestider idag och
i framtiden med utdkad trafik

Tagrestider idag

IR/Regionaltdag Snabbtag

Framtida tagrestider
med utokad trafik

IR/Regionaltag Snabbtag

Varberg - Géteborg 50 40
Varberg - Halmstad 40 35
Varberg - Boras 72-74

40 30
31 30
65

Kungsbacka

22

Varberg
11

Falkenberg

Framtida
tagrestider
restid i min

Moindal
33 Kinna

Halmstad—

65

31

Figur 2.2 Tagrestider med utbyggd Vastkustbana,
uppgraderad Viskadalsbana och tunnel i Varberg.



2.2 Forutsattningar for
utvecklad persontrafik

Vistkustbanan ir en viktig link mellan Malmé och
Géteborg som betjinar nirmare 20 kommuncentra
lings Vistkusten, med inbérdes avstind av 30 - 50 km.
Utbyggnad till dubbelspér ger 6kad trafik genom ckad
kapacitet och kortare restider. Forutsittningar skapas
for:

* storre samverkande arbetsmarknadsregioner

* bicttre tillginglighet till hogre utbildning och forbitt-
rad kompetensforsorjning

* forenklade tjinstesresor

e forbittrad langsiktig hallbarhet f6r turistniringen

* geografiskt utbredda sociala nitverk

e ett brett och samverkande utbud av kultur och &vri-
ga fritidsaktiviteter.

Med hinsyn till de 6vergripande trafikpolitiska mélen,
befolkningsstrukturen lings banan och mélen om regio-
nal utveckling 4r det av stor vike att planeringen majlig-
gor god tillginglighet till/frn jirnvigsstationerna i de
aktuella titorterna.

Nollalternativet, dvs att jirnvigen inte byggs ut i Var-
berg, innebir kapacitetsbegrinsningar vid ckad trafike-
ring och att 6nskade restidsvinster inte kan goras. Kon-
kurrenskraften gentemot biltrafiken blir inte fullvirdig
och strivan efter langsiktigt héllbar samhillsutveckling
forsvaras.

2.2.1 Forbattrade
restider och okad turtathet

Utbyggnaden av Vistkustbanan har pagatt under flera
ar och strickorna norr och séder om Varberg ir redan i
dag utbyggda till dubbelspér. Aktuell etapp, Varberg-
Hamra, kommer att 6ka kapaciteten och reducera
restiderna ytterligare.

Restiden Varberg - Géteborg kommer att minska med
ca tio minuter, frin dagens ca 50 minuter (genomsnittlig
restid) till ca 40 minuter med regionatg och till ca 30
min med snabbtdg. Restidsforkortningen kommer
tillsammans med férvintad hojning av turtitheten vid
hogtrafik frin dagens ca 1 tig per timme till ett tig var
45:e minut eller fler att medfora en betydande resande-
okning. Strickan Varberg-Géteborg bedéms ocksé ha
goda forutsittningar att ytterligare utveckla dagens
betydande pendlingsutbyte.
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P4 strickan Varberg - Halmstad kommer restiden att
reduceras frin dagens ca 42 minuter till ca 31 minuter
(30 min med snabbtdg). Turtitheten under hogtrafik
forvintas 6ka frén dagens 1 tdg per timme till ungefir 2
tag per timme.

Dagens restid pa strickan Varberg — Boras, Viskadals-
banan, ir idag ca 1 tim 10 min. En férkortad restid till
ca 1 tim kommer att ge en viss pendlingsokning och
okar dessutom antalet resor med 6vriga resindamal.

2.2.2 Centralt stationslage

Tillgingligheten till resecentrum 4r avgsrande for effek-
tiviteten i tigtrafiksystemet och dirmed i vilken grad
tigresandet kan konkurrera med vigtrafiken. Av sir-
skild vike ir att dagliga pendlingsresor kan ske sé att
den totala resuppoffringen blir si liten som mdjligt, dvs
med korta avstdnd och bra GC-vigar till/frn stationen
s att s minga som mojligt kan g eller cykla. Vid
lingre avstdind maste anslutningsresan ske med buss
eller bil, vilket dramatiskt 6kar den totala resuppoft-
ringen, eftersom omstigningsbehov och bytestider
relativt sett viger tungt.

Vid god GC-vigstandard kan 1 km figelvig betraktas
som acceptabelt gingavstind och 2-3 km som accepta-
belt cykelavstind. 1 km gingavstind motsvarar for
reseniren ca 3-4 tigmil ute pd banan vad avser uppfat-
tad resuppoffring. Med attraktiva och sikra ging- och
cykelvigar reduceras resuppoffringen, medan trafik-,
niva- och terringbarridrer okar uppofiringen.

Ett centralt stationslige har bittre forutsittningar att
klara tillginglighetskraven samt kraven pa nirhet till
frekventa méilpunkter och bra omstigningsméjligheter
mellan olika trafikslag. Niromgivningen till stationliget
dr dessutom attraktiv for framtida exploatering for
boende och verksamheter. Detta har betydelse for re-
sandet bade pa Vistkustbanan och Viskadalsbanan.

Varbergs befolkning ir relativt koncentrerad till de
centrala delarna av stadsomrédet (fig 2.3). Befolkning-
skoncentrationerna ir stérst inom de nirmaste 2-3
kilometrarna frin befintlig jirnvigsstation. Bostads-
och rekreationsomriden finns till stora delar sydost och
soder om stadskirnan. I 6st 6vergdr bebyggelsen i 6ppet

jordbrukslandskap.



Stationsomridet och omridet
vister om detta har idag hamn-
och industriverksamhet av varie-
rande karakdtir.

Kontakten mellan staden och
hamnomridet/havet forsviras av
bangirdens och jirnvigens av-
skiarmande effeke. Bil, buss, cykel
och géngtrafik r hinvisad till
signalreglerade plankorsningar.
Stadsutbyggnadsforutsittningarna
i centrala ligen begrinsas ocksé
av jarnvigsstrickningens barridr-

effeke.

Forstudien visar att en tunnel-
16sning under centrala Varberg

1 \}

— Nollalternativ -
Enkelspar i
bef. strackning

— Dubbelspar

med tunnel

under Varbergs ||
centrum

\

....

ADelvike

bist tillgodoser tillginglighets-
kraven och ir bist ur :
samhillsbyggnads- och miljésyn-
punkt. Centrala Varberg och de
kustnira delarna i soder avlastas
vad avser storningar frén jirn-
vigstrafiken utan att nigra stora

miljokonsekvenser uppstir pd G Tl b

andra platser.

Figur 2.3 Varbergs befolkning och tillganglighet till jarnvagen (cirklar
anger 1 och 2 km avstand fran jarnvagsstation)

2.2.3 Stadsutbyggnadsmojligheter

Bebyggelsen i Varberg ir koncentrerad till centrala
staden samt lings kusten norrut och séderut. Det kust-
nira omridet domineras sedan ling tid tillbaka av fri-
tidsbebyggelse. Staden avgrinsas i séder av jordbruks-
marker ut mot havet soder om Breared och S6dra Nis. I
norr avgrinsar Himledn och i éster omkringliggande
jordbruksmarker bortom Skultagirden och Bastekullen.
Bostads- och rekreationsomriaden finns till stora delar
soder om stadscentrum.

Stationsomridet och omridet vister och norr om detta
har idag hamn- och industriverksamheter. Oster och
soder om stationsomridet finns stadens centrala delar
med bostider, service och handel. Kommunens Over-
siktsplan betonar bebyggelse i centrala staden samt i
bebyggelsetrak lings kusten séderut och norrut samt
osterut vid Trislov. Externetableringar f6r dagligvaru-
handel forordas lokaliserad till kv Hajen, kv Tolken och
Breareds centrum. Handel for sillansképsvaror lokalise-
ras i stadsomradet och till litttillgingliga ligen i staden.

Avsaknaden av externa képcentrum skapar goda forut-
sittningar till stadsutbyggnad i centralt lige och med
god tillginglighet till kollektiva firdemedel.

Kvarteren norr om Engelbrektsgatan och kring Kungs-
gatan har gator med esplanadkaraketir. Gangstriken ir
breda och litttillgingliga och har i vissa ldgen trid-
planteringar som skidrmar av mot biltrafiken. Speciella
cykelstrak saknas men GC-miljon i 6vrigt 4r relative
god.

I ett framtidsscenario med starkt skirpta miljo- och
resurshushallningskrav kan en framtida regionaltag-
station (Varberg Sodra), vid Breared och séder om
Sjukhusomrédet, bli aktuell att bygga. Tégtillginglighet
skulle dirmed ytterligare forbdttras f6r boende i Brea-
red, Apelviken och Sédra Nis, samt for resor till och
fran Sjukhuset (se figur 2.3). Tillgingligheten blir ocksé
god fér boende i planerade nybyggnadsomréden i Brea-
red, Apelviken och Pristakullen (se figur 1.1).
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Figur 2.4 Framtida stadsutbyggnad med Nollalternativet

Exploateringspotentialerna f6r bostider och verksamhe-
ter i anslutning till resecentrum blir betydligt storre i
tunnelalternativet dn i nollalternativet (fig. 2.4 & 2.5).
Stadsutbyggnaden i nollalternativet begrinsas av jirnvi-
gens buller- och barridreffekter samt av att andelen
frigjorda ytor for exploatering blir mindre.

Tunnelalternativet innebir avsevirt mindre barridr-
effekter, okad tillging till byggbara ytor samt bittre
miljo. Stadsmiljon forbittras, buller och barriirer f6r-
svinner for omradet lings utgiende jirnvig séder om
nuvarande stationslige. Jarnvigens nedsinkning och
tunnel skapar forutsittningar for utbyggnad av staden.
Inre hamnen och jirnvigsomradet kan med tunnel-
16sningen omvandlas till ett mycket attraktive omride
for verksamheter och boende.

En bedémning av exploateringsvolymerna i studerade
alternativ gjordes i forstudien. Tunnelalternativet be-
déms ge mojlighet till ca 1 900 boende och ca 2 100
sysselsatta i omradet att jimféra med Nollalternativet
som bedoms mojliggora ca 400 boende och ca 900
sysselsatta i omradet (figur 2.6).
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Figur 2.5 Framtida stadsutbyggnad med Tunnelalternativet
och lokalisering av resecentrum enligt alt. SMTO

Antal boende och verksamma
i ndrhet av Resecentrum

2500
Tunnelalternativet
2000
Bedomning
1500
Boende
Nollalterantivet tom 2020
1000 = tom 2010
Verksamma
[+
500 E B tom 2020
g < B tom 2010
(4
s X
4 JE
; e =
0

Figur 2.6 Bedoémda exploateringsvolymer i narheten av
Centralstation/Resecentrum utan/med tunnel i Varberg

Stadsutbyggnaden f6rvintas ske etappvis och anpassad
till att nuvarande hamn- och industriverksamhet succes-
sivt flyttar till den nya djuphamnen.



2.2.4 Alternativa tunnellagen med
stationslagen - beskrivning och jamforelse

For tunnelalternativet finns tvi olika varianter avseende
tunnelstrickning och resecentrumlige, SMTO och CT.
Valet av lokalisering paverkar till viss del GC-tillginglig-
heten och stadsbyggnadsméjligheterna. I forstudien
bedomdes alternativet Stadsmiljotunnel i 6stligt lige
(SMTOQ) vara det mest fordelaktiga. Centrumtunnel
(CT) dr ett alternativt tunneldge som ocksd redovisats i
forstudien (BRVT 2000:01, Bilaga 1).

Utbyggnaden av det nya exploateringsomridet planeras
ske stegvis. Etapp 1 bedéms bli utbyggd successivt inom
10-12 &r. Etapp 2 foljer ddrefter och torde ocksa byggas i
deletapper.

SMTO innebir:

e attjirnvigen gir vidare séderut i en 3 km ling tunnel
som mynnar ut i sluttningsterringen séder om Var-
bergs sjukhus och Brearedsomridet

 tillging till relativt stora exploateringsomriden i etapp
1 och 4n storre omraden i etapp 2

e ett nytt resecentrum med nedsinkt spar och plattform
med huvudentré ca 200 m norr om nuvarande
jarnvigsstation och ytterligare en stationsnedging ca
450 m norr om huvudentrén (norra plattformsentrén)

*  smidig 6verging mellan buss och tig

¢ god GC-tillginglighet med ca 600 m gingavstind
mellan resecentrumets huvudentré och stadscentrum
vid Stora torget

*  goda méjligheter att etablera attraktiva GC-strak
mellan stadens nuvarande kommersiella centrum vid
Torggatan/Gallerian Tridgdrden och nytt resecentrum.
- Befintliga gingstrak utmed Kungsgatan och nytt
GC-strak utmed Magasinsgatan kan nyttjas for
kopplingen resecentrum-stadscentrum.

- Ett tydligt och klart avgrinsat strék erhalls utmed
Viistra Vallgatan/Jirnvigsparken, frin resecentrum och
soderut till S6dra Hamnvigen/Kyrkogatan med
anslutning till Kungsgatan och Stora torget.

- Viistra Vallgatan kan utformas med bredare trottoa-
rer och uteserveringar pa den 6stra sidan.

- Mojlighet finns att efter planerad flytt av
bensionstationer etablera ett nytt GC-strak genom
kvarteret Pipebruket syddst om resecentrum.

* nytt GC-strik kan skapas diagonalt genom nya
omradet mellan Resecentrum och smabatshamnen/
S6dra hamngatan

e attjirnvigen fir en kontrakurva ungefir vid tunnel-
mynningen vid Sjukhuset/Breared

*  forbittrade majligheter att bygga en framtida regional-
tdgstation (Varberg Sodra), strax séder om Sjukhus-
omrédet

Idéskiss
Exploaterings-
mojlighet Etapp 1
Alt SMTO

Exploateringsomrade
[ ] Bostader & verk-
samheter
[ 1 Verksamheter

7] Parkering
— Buss-strak
GC-strak

=== Befintlig
===  [oreslagen
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Figur 2.7 Exploateringsmdjlighet i etapp 1 med tunnel och
resecentrum enligt SMTO

Idéskiss

Framtida exploterings-
mojlighet Etapp 2

Alt SMTO
Exploateringsomrade

[ ] Bostader & verk-
samheter
Verksamheter

[[7] Parkering
= Buss-strak
GC-strak

-=-- Befintlig
=== [oreslagen

Figur 2.8 Exploateringsmdjlighet i etapp 2 med tunnel och
resecentrum enligt SMTO
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Centrumtunnel (CT) innebir:
en 3 km ldng tunnel 500 m Sster om alt. SMTO som

mynnar ut i séder i samma lige

tillgang till ett marginellt storre exploateringsomride i
etapp 1 jimfore med SMTO (utjimnas i etapp 2)

att ldget for resecentrum lokaliseras ca 500 m norddst
om nuvarande jirnvigsstation (Getakirrpl. NV horn)
relativt god busstillginglighet genom placering ca 100
oster om lokalbusstriket lings Vistra Vallgatan

att GC-avstindet till stadscentrum blir ca 800 meter,
vilket ir 200 m lingre in SMTO

relativt goda mojligheter att etablera attraktiva GC-
strik mellan stadens nuvarande kommersiella centrum
och resecentrum vister om Getakirrsplatsen.

- Kungsgatan/Norra Vigen blir den genaste forbindel-
sen mellan Stora Torget och resecentrum.

- Anslutning norrut till befintigt GC-strak sker utmed
Birger Svenssons vig,

- GC-strdk utmed Viistra Vallgatan kan utforas som i
SMTO med undantag av kopplingen till resecentrum.
Nytt GC-strik diagonalt genom nytt omride frin
smabatshamnen/Sédra hamngatan och norrut till
Resecentrum

en genare och rakare tunnelstrickning under staden
och avsaknad av en kontrakurva jimfort med SMTO
méjlighet att bygga en framtida regionaltdgstation
(Varberg Sédra), strax soder om Sjukhusomradet

Varianterna har i stora drag lika egenskaper, men skiljer
sig ar ndgot vad giller exploateringsmajligheter, avstind
till stadscentrum och tillginglighet for ging- och cykel-
trafikanter samt kostnaderna for att anligga rese-
centrum.

Avstand och GC-tillginglighet - jimforelser
Avstindet frin resecentrum till stadscentrum ir ca 200
m lingre i CT dn i SMTO (800m istillet for 600 m).
Skillnader finns dven vad giller forutsittningar till en
utvecklad centrumfunktion.

Skissad l6sning i CT-alternativet innebir en GC-kopp-
ling mellan stadens nuvarande kommersiella centrum
och resecentrum utmed Kungsgatan och Norra Vigen.
Potentialen att inrymma centrumfunktioner lings Norra
Vigen bedéms vara mindre 4n utmed Vistra Vallgatan.
Gatans bredd tillater inte breda trottoarer, befintliga
byggnader 4r av annan karakeir och ytor for tillkom-
mande bebyggelse dr begrinsade.

Vid korsningen Norra vigen-Magasingatan finns parke-
ringsplatser som enkelt kan géras om till GC-strdk
medan avstindet mellan husen i strikets norra del ir
mindre varmed mojligheterna att bygga ett sirskilt GC-
strdk 4r begrinsade.
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Figur 2.9 Exploateringsmdjlighet i etapp 1 med tunnel och
resecentrum i lage CT
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Figur 2.10 Exploateringsméjlighet i etapp 2 med tunnel och
resecentrum i lage CT



[ jimforelse med CT har resecentrum i SMTO nirmare
och relativt god GC-koppling till stadscentrum med
mdjlighet att anvinda befintliga gingstrik utmed
Kungsgatan, Magasinsgatan och Vistra Vallgatan.

Férutsittningar finns att ytterligare férbittra tillginglig-
heten genom att anligga ett gdngstrak i kvarteret Piper-
bruket. Kvarterat bestdr idag av tvd bensinstationer och
ytterligare en fastighet. Mgjlighet finns att genom
markbyte flytta bensinstationerna till ligen utanfor
stadscentrum.

Utmed Vistra Vallgatan och Jirnvigsparken/Engelska
parken finns méjligheter att anligga ett tydligt och klart
avgrinsat GC-strdk dir centrumfunktioner kan utveck-
las med god koppling till nuvarande komersiella cen-
trum vid Torggatan/Galleriean Tridgarden.

Maoijligheter finns att anligga bredare trottoarer utmed
Vistra Vallgatan 6stra sida med plats f6r bland annat
uteserveringar i vistligt lige. Mittemot nuvarande
jarnvigsstation ir kvarteren ndgot indragana vilket ger
mojlighet till sirskilt breda gingstrik. Tillkommande
bebyggelse pa angrinsande nyexploaterinsgomrade kan
bidra till att ytterligare utveckla centrumfunktionerna
utmed Vistra Vallgatan.

Med alternativ CT kommer Vistra Vallgatan att férlora
kopplingen till resecentrum, varmed intresset att exploa-
tera centrumfunktioner bedoms bli ligre. Avstdndet
mellan rescentrum och ny exploatering pa fristilld
jarnvigsmark medfor dirtill en glesare och mer splittrad
centrumfunktion.

Busstillginglighet - jimforelse

Férutsittningar finns att pa ett enkelt sdtt gora nodvin-
diga dndringar i busslinjestrickningarna sa att de fir god
tillginglighet till planerat Resecentrumlige. I bigge
varianterna planeras f6r en bussterminal i direke anslut-
ning till stationsliget.

Huvudsstriket for lokal- och regionalbussar [3per utmed
Vistra Vallgatan och Magasinsgatan, vilket i bigge fallen
medger relativt god tillginglighet till/frin Resecentrum.

Busstillgingligheten i CT ir relative god med 100 m till
bussstraket Vistra Vallgatan och ca 250 m till Magasin-
gatan. Med SMTO erhills nigot kortare gingavstind
och en smidigare koppling mellan tdg och buss. Rese-
centrum lokalieras mycket centralt i omedelbar nirhet
av busstriket utmed Vistra Vallgatan, vilket ger ndgot
bittre busstillginglighet jimf6rt med i CT.

Exploateringsmajligheter - jimforelse

Lokaliseringen av resecentrum enligt alternativ CT
medfor att ndgot fler omrdden blir exploateringsbara
redan i etapp 1 jimfért med SMTO. Den totala
exploateringsvolymen efter etapp 2 dr densamma i bada
alternativen varmed effekterna jimnas ut.

I CT ir ca 45 % av planomradet exploateringsbart i
etapp 1 jimfort med ca 40% i SMTO (jmf figur 2.7
och 2.9). Antalet boende och verksamma i detta omride
bedsms bli marginellt fler i CT jimfort med SMTO.

Férvintad markvirdestegring kan inriknas nigot
tidigare i CT édn i SMTO, beroende pd att en del av
exploateringsomradet frigors i etapp 1 istillet for

etapp 1. Skillnaden 4r dock ytterst marginell i jimforelse
med kostnaden for inlésen och i jimforelse med den
totala markvirdeshéjningen.

Den simre tillgingligheten i CT kan innebira ckade
kostnader for att dstadkomma fungerande framkomlig-
het tvirs befintliga trafikbarridrer. Kostnaderna for att
till exempel dtgirda sa att erhalla god GC-miljé utmed
Norra Vigen innebir kostnader som i storleksordning ir
langt over skillanden i markvirdesh6jning.

Sammantaget innebir summeringen av kalkylerade
kostnadsbesparingar och f6rdyringar att den totala
kostnaden blir ungefir densamma for de tvi olika
tunnelvarianterna.

Sammanfattande jimforelse

Denna éversiktliga analys visar sammantaget att skillna-

derna mellan alternativen ir smi. SMTO fir ett centra-

lare stationslige med god koppling till stadscentrum och
nyexploateringsomradet jimfért med CT.

Férbittringar av GC-miljon bedoms bli enklare att
astadkomma i SMTO med méjlighet att nyttja befint-
liga gdngstrik och god anslutning till planerade GC-
strdk. Dirtill blir kopplingen buss-tdg bittre genom att
resecentrum lokaliseras i omedelbar nirhet till befintligt
bussstrak.

For att f3 ett bittre grepp 6ver skillnaderna mellan
alternativen erfordras mer djupgéende skisser 6ver
stadsbyggnadsmajligheter och trafiklgsningar i de bigge

alternativen.
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2.2.5 Systemutveckling i Goteborg -
"Kringen” och centrumtunnel for tagtrafik

Géteborgs centrum, Universitetet, Chalmers och Sahl-
grenska sjukhuset 1 Goteborg samt Landvetter flygplats
ir exempel pd viktiga malpunkeer som pd ett enkelt och
snabbt sitt behover nas frin Varberg. Idag har emellertid
tdgtrafiken bristfillig tillginglighet till dessa malpunkter,
som nds via buss- och/eller sparvig via Géteborgs
central.

Goteborgs Centralstation ir idag en “sickstation” med
begrinsad sparkapacitet. Gardatunneln som ir gemen-
sam for Vistkustbanan och Bordsbanan ir idag fullt
utnyttjad och rymmer ingen utveckling av tdgtrafiken.
En effektiv persontigstrafik for regionen savil som
planerad tdgkoppling till Landvetter flygplats och en
uppgradering av Vistkustbanan forutsitter dock en
sddan utbyggnad av sparkapaciteten soder om Géteborg.

Diskuterad tigtunnel i centrala Géteborg, den s k
”Centrumtunneln” ger nya forutsittningar att ta ett
helhetsgrepp pé tdgtrafiksystemet i hela regionen.
Centrumtunneln har, kombinerad med den beslutade
kollektivtrafikringen for sparvagnstrafiken (Kringen),
goda forutsittningar att ge avsevirda systemeffekter for
regionens funktion och lingsiktiga hallbarhet.

Med en fullt utbyggd Vistkustbana och genomgaende
tdglosning i Goteborg blir manga fler mélpunkter
nibara inom ging- och cykelavstind frin tre strategiska
stationsligen - Korsvigen, Universitetet och Nordstan/
Centralstationen. Dessutom skapas méjligheter till
genomgdende tigforbindelser till ¢t ex Tvéstad, eftersom
dagens sicklosning for Goteborg C elimineras.

Med Kringenlosningen okar tillgingligheten till nimnda
stationslidgen ytterligare. Dessutom férbittras sparvagns-
systemets kapacitet genom centrum si att férutsitt-
ningar finns for att spirvagnssystemet skall kunna
utvecklas for stadens ytteromraden.

Nya lokaliseringar mojliggérs i strategiska ligen i anslut-
ning till jirnvigsstationerna och Kringenstréket. Sys-
temutvecklingen i Géteborg har ocksd betydelse for hela
regionen. Forbittrade forutsittningarna ges att skapa
starka kollektivanknutna utvecklingsnoder i Géteborgs
centrala delar och pa Landvetters flygplats, vilket kom-
mer att stirka regionen som helhet vad giller
lokaliseringsforutsittningar.
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Figur 2.7 Framtida spértrafiksystem i Goteborg




3. Arbetsmarknadseffekter

3.1 Samverkande arbetsmarknader

3.1.1 Regionsforstoring

Boende och arbetsmarknader samspelar pd allt lingre
avstdnd, vilket medfér en s k regionférstoring. Drivkraf-
terna bakom detta 6kade samspel 4r bl a specialiseringen
inom niringslivet som innebir att minniskor i hogre
grad behéver pendla till andra orter dn dir de bor. Det
dr ocksd i allt storre omfattning som tva personer i hus-
hallet forvirvsarbetar, vilket med ovan beskrivna specia-
lisering innebir att allt fler 4r tvungna att arbetspendla
for att tillgodose arbete for bada.

De samhillsekonomiska effekterna av forbittrat arbets-
marknadssamspel bestdr dels av att vissa minniskor,
som ir arbetslosa, kommer 1 arbete. Dessutom kan
minniskor med arbete ldttare skaffa annat arbete som
bittre passar deras kompetens. Bide sysselsittnings- och
matchningseffekten leder till bittre produktivitet.

Samhillsekonomiska vinster uppnds ocksd genom att
det blir littare att rekrytera specialkompetenser, nir
samspelande arbetsmarknader medger arbete for tva i
ett hushill. (Denna sistnimnda delaspekt inbegrips under
rubriken kompetensforsdrjning och behandlas inte under

arbetsmarknadsrubriken for att undvika dubbelrikning.)

Vistkustbanans forkortade restider och dkade turtit-
heter kommer att ge viktiga samspelseffekter pd arbets-
marknaden.

En jirnvigstunnel i Varberg kombinerad med nya
verksamhets- och bostadsomradden nira stationen ger
betydelsefulla samhillsekonomiska effekter redan med
dagens prisbild for individuella och kollektiva firdme-
del. Med starke skiirpta miljokrav kommer det dessutom
att visa sig att den resulterande overflyttningen fran
biltrafik till kollektiv trafik kommer att bli avsevirt
mycket stdrre. (Denna aspekt vad giller langsiktige hallbarhet
behandlas under sirskild rubrik.)

3.1.2 Varberg har ett
stort pendlingsutbyte

Fran Varberg pendlar idag sammantaget ca 4 000, me-
dan ca 2 700 pendlar in for arbete. Goteborgsregionen
och i viss man Halmstad utgor strakets starka arbets-
kraftsmotorer, vilket framgdr av pendlingsmonstren for
bdde min och kvinnor. I 6vriga kommunrelationer ir
inpendlingen till Varberg storre 4n utpendlingen.

Utpendlingen ir storst till Géteborgsregionen med ca
980 till Goteborg, 250 till Mélndal och 475 till Kungs-
backa. Direfter foljer nirbeligna Falkenberg med ca
830, Halmstad med 300 och Marks kommun med 280.

Inpendling till Varberg sker frimst frin de nirliggande
kommunerna Falkenberg (drygt 900), Kungsbacka (drygt
500) och Marks kommun (ca 330). Frén Géteborg och
Halmstad pendlar ca 250 respektive ca 150.

Figur 3.1 och 3.2 visar bl a att pendlingsutbytet till/frin
Varberg ir starkt beroende av korta restider. Vid sidan
av Goteborg har Kungsbacka, Falkenberg och Kinna/
Skene pé 20-40 minuters avstind stérst pendlingsutbyte
med Varberg.

For orter vid sidan av jiarnvigsstriken och vid restider

over timmen ir pendlingsutbytet betydligt mer begrin-
sat.
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Tabell 3.1 Pendling till/fran Varberg 1995-1998

Utpendling fran Varberg

1995 1996 1997 1998
Goteborg 832 915 903 983
MélIndal 194 207 201 247
Kungsbacka 391 416 422 475
Falkenberg 751 788 818 831
Halmstad 185 224 245 299
Mark 228 227 246 280
Boras 98 91 93 108
Ovriga orter 709 744 822 834
Summa orter i straket 2679 2868 2928 3223

Summa ovriga orter 709 744 822 834
Total pendling 3388 3612 3750 4057

Inpendling till Varberg

1995 1996 1997 1998
Goteborg 264 253 248 249
MélIndal 43 40 61 60
Kungsbacka 495 479 511 508
Falkenberg 829 847 875 911
Halmstad 117 153 185 153
Mark 336 352 348 332
Boras 31 54 45 50
Ovriga orter 359 405 349 440
Summa orter i straket 2115 2178 2273 2263

Summa ovriga orter 359 405 349 440
Total pendling 2474 2583 2622 2703

Arbetspendling
man
antal pendlare 1998

50
10

© Infraplan

K

Figur 3.2 Mans pendlingsmonster till/fran Varberg
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3.1.3 Okande arbetspendling

Idag sker ungefir 70% av arbetspendlingen med bil och
endast ca 9% med kollektivtrafik. Forutsiteningar for
overflyttning frdn bil till tdg finns nir banan
uppgraderas och far bittre konkurrenslige i férhillande
till bilerafiken. Kortare tdgrestider och bittre
kollektivrestillginglighet till/frin frimst i Goteborg

Andel av arbetskraften i Varberg som 1998 arbets-
pendlade till annan kommun var 17,5 %, jimfort med
15% 1995. Pendlingsokningen har varit sirskilt pataglig
i relationerna Varberg-Halmstad, Varberg-Géteborg och
Varberg-Falkenberg. Over 80 procent av pendlingen till
och frin Varberg sker mellan orter i Vistkustbanestraket

och andelen dkar. kommer att ge en betydande tigpendlingsskning i

straket.
Utpendlingen frén Varberg ckade under perioden 1995-
1998 med nistan 20 procent, frin 2 679 till 3 223.
Inpendlingen har 6kat betydligt lingsammare, ca 7%,
fran 2 115 till 2 263. Pendlingen frin Géteborg har
minskat med ett tiotal pendlare och pendlingen frin
Mark ligger stilla pa 1995 érs niva.
Inpendling Utpendling
4000 4000 ] .
— Ovriga orter
3500 3500 T — Boras
T — Mark
. l — Norr om Goteborg
3000 3000 T
I — Goteborg
— Ovriga orter o
— Mark
— Norr om Goteborg .
2000 | — Goteh 2000 . — MéIndal
o e — Goteborg
= = — Molndal n B | — Kungsbacka
1500 _ — Kungsbacka 1500
o o = o — Falkenberg
1000 0 o — Falkenberg 1000
500 500 — Halmstad
5 5 ! 5 - H?Imstad ! 5 ! — Soder om Halmstad
0 — Soder om Halmstad
1995 1996 1997 1998 1995 1996 1997 1998

Figur 3.3 Summerad pendling till/fran Varberg under perioden 1995-1998
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3.2 Prognos for arbetspendling

Pendlingsprognosen baseras pa uppgifter om pendlings-
statistik, sysselsittningsstatistik, restidsforbittringar och
bedomda tillginglighetstérbittringar som effekt av den
beslutad Kringenldsningen i Géteborg m.m. Fram-
skrivning av pendling gérs till horisontiret 2010 och
baseras bland annat pd prognos om kande befolkning i
Varberg (Befolkningsprognos Varbergs kommun 2001-2015).

Beriknade effekter ska ses som effekter pa lite lingre sike
och som beaktat att samplanering sker av tigtrafik och
bebyggelsestruktur i omradet. Berdkningarna utgdr frin
att hela exploateringsomridet dr utbyggt enligt etapp 2.
Effekterna fram till att hela omradet ir firdigstillt beror
pa utbyggnadstakten.

Andelen in- och utpendlare till/frin Varberg har
forindrats jimfért med berikningsgrunden i férstudien.
Andel av arbetskraft som utpendlar har 6kat 1995-1998
fran 15,9% tll 17,5% och andelen inpendlare per
arbetsplats har minskat frén 12,5% 11,7%.

3.2.1 Nyskapat resande
till/fran exploateringsomradet

Det 4r rimligt att anta att en storre andel av de boende i
nyexploateringsomradet valt att bositta sig i omradet for
att underlitta for nigon i hushallet att pendla till arbete
pd annan ort. Ett centralt boende med mycket god till-
ginglighet till jarnvig kriver mindre restidsuppoffring
for dagspendling 4n ett boende som kriver buss-
matning till taget.

Atminstone 20%, kanske upp mot 50%, av de yrkes-
verksamma i det nya omradet kan forvintas ha valt bo-
ende i omridet for att f3 bittre majlighet att pendla.

I prognosen antas utpendlingsandelen i omridet vara
22-27% av de yrkesverksamma beroende pa alternativ,
varav ca 17-20% antas pendla med tdg.

P4 motsvarande sitt ar det rimligt att anta att andelen
inpendlare till nya arbetsplatser i centralt exploaterings-
omréde blir stdrre dn for dvriga arbetsplatser i staden.

I prognos antas andelen inpendlare per arbetsplats i
exploateringsomradet vara 18-22% varav tigandelen an-
tas bli 7-9% av den totala inpendlingen till
exploateringsomradet.

Arbetsplatserna beriknas bli attraktiva frimst for
Varbergsbor och boende i de nirmaste grannkommune-
rna. Pendlande frin Falkenberg bedoms i huvudsak resa
med bil och i mindre omfattning 4n om pendling skett
med tdg, eftersom den nya jirnvigsstationen i Falken-
berg kommer att lokaliseras utanfér staden.

Tabell 3.4 Prognos for nyskapat resande till och fran exploateringsomradet

Prognos for total in- och ut-
pendling genererad av den ex-

ploatering, som redovisas 1 ta-

bell 3.4 baseras p& bedémda
exploateringsvolymer for de
olika alternativen, enligt kapi-
tel 2.2.3 Stadsutbyggnads-
mdjligheter.

Tunnelalternativet skapar
storre mojlighet till ate bygga
fler bostidder och arbetsplatser
in nollalternativet, vilket ska-
par mojligheter for fler att
pendla till och frin omradet.

Tunnel- Fullt utbyggd

Nollalternativ  alternativ Vastkustbana
Boende i omradet 400 1900 1900
Boende i arbetsfér alder 200 950 950
Arbetsplatser 900 2100 2100
Utpendling fran exploateringsomradet
Andel av arbetskraft som arbetsutpendlar (1998) 17,5%
Andel av de boende som pendlar ut fran omradet (antagande) 22% 24% 27%
Andel boende som pendlar med tag (antagande) 17% 18% 20%
Antal boende som pendlar ut med tag 30 180 190
Pendlingsresor per dag fran boende i exploateringsomradet 60 360 380
Inpendling till exploateringsomradet
Inpendlare per arbetsplats i kommunen (1998) 11,7%
Inpendlare per arbetsplats i exploateringsomradet (antagande) 18% 20% 22%
Taginpendlare per arbetsplats i exploateringsomradet (antagande) 7% 8% 9%
Antal arbetande i omradet som pendlar in med tag 60 170 190
Pendlingsresor per dag, arbetande i exploateringsomradet 120 340 380
Totalt pendling genererat av exploatering
Totalt arbetspendlingsresande per dag genererat av exploatering 180 700 760
Totalt arbetspendlingsresande per ar genererat av exploatering 36 000 140 000 150 000
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3.2.2 Beraknad arbetsutpendling

Tabell 3.2 Prognos for arbetsutpendlingsokning

Arbetspendlingen i striket frin Varberg beriknas tka fran Varberg (inkl. befolkning i nya exploateringsomradet)

frin 3223 till ca 3 500 horisontiret 2010. Med forbitt-
rade restider, kad turtithet och bittre tillginglighet

X UTPENDLING FRAN VARBERG
beriknas utpendlingen frin Varberg direfter 6ka med ca Nol- Tunnel-  Fullt utbyggd
. . . . 1998 2010 alternati alternativ  Vastkustbana
6% 1 nollalternativet och ca 13% i tunnelalternativet. ey ety Loman
Med fullt utbyggd Vistkustbana okar utpendlingen med Goteborg 980 1070 1190 1290 1500
ca 19%. Okningen ir sirskilt pataglig till Goteborg dir Moindal 250 270 290 300 310
Kringenldsningen och 1 ett senare skede centrum- Kungsbacka 480 520 570 610 620
g g K . . Falkenberg 830 900 900 900 900
tunneln och 6kad turtithet bidrar till betydligt bittre Halmstad 300 320 340 400 400
tillginglighet till viktiga mélpunkter. Mark 280 300 300 310 310
Borés 110 120 120 130 130
Antal utpendlare fran Varberg till orter i straket 3230 3500 3710 3940 4170
1500
1400
1200 E:! Utpendling
B 8
% _ % m 1995
2t EE = 1998
1000 Q 2
g =5 S @ 2010 (prognos)
N NN 7] I Nollalternativ
N _INSY .
800 N N N O Tunnelalternativ
N R N \ med kringen
N N O Fullt utbyggd
AN "
N _ NR Vastkustbana
600 N _EE 3 1 Pendling fran
NR = N N nya exploate-
NR T NR ringsomradet
400 NR FNRRE X E N Bedémd andel
NR NN D E bilpendling
NR NN N E
200 N § N § N E § N
NR N SR NR NR NF
NR NN NN NR NR NE <
N .
0 N N N NN Q N N N
Goteborg MoIndal Kungsbacka Falkenberg Halmstad Mark

Figur 3.4 Potentiell arbetsutpendling fran Varberg

till orter i straket med olika alternativ samt med och utan befolkning i nytt exploateringsomrade i centrum/hamnen.
De skrafferade delarna av staplarna visar bedomd bilpendling. (I ett framtida scenario med kraftigt skarpta krav
avseende resurshushélining, miljo och trafiksakerhet kommer betydande delar av bilpendlingen att dverflyttas till
kollektiv trafik).

.. . . Tabell 3.3 Prognos for arbetsinpendlingsékning
3.2.3 Beraknad arbetsmpendlmg till Varberg (inkl. befolkning i nya exploateringsomradet)

Inpendlingen till Varberg beriknas dka frn 2260 till ca INPENDLING TILL VARBERG
Noll- Tunnel-  Fullt utbyggd

2460 horisontiret 2010. Forbittrade restider och bittre 1998 2010  alternativ _alternativ Vastkustbana

tillginglighet med utbyggd tagtrafik medfér ca 9-18 %

L . . - - Géteborg 250 270 310 310 370
okad inpendling. Pendlingen 6kar med 10% i noll- Moindal o 0 o 30 60
alternativet respektive 15% i tunnelalterantivet. Med Kungsbacka 510 550 660 700 750
fullt utbyggd Vistkustbana ékar inpendlingen med ca Falkenberg 910 9% 990 990 990
20% Halmstad 150 170 190 230 240
: Mark 330 360 370 390 390

Boras 50 50 60 70 70

2260 2460 2720 2840 2970
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Antal inpendlare till Varberg fran orter i straket
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Figur 3.5 Potentiell arbetsinpendling fran Varberg

till orter i straket med olika alternativ samt med och utan befolkning i nytt exploateringsomrade i centrum/
hamnen. De skrafferade delarna av staplarna visar bedémd bilpendling. (I ett framtida scenario med kraftigt
skérpta krav avseende resurshushallning, milid och trafiksakerhet kommer betydande delar av bilpendlingen att

overflyttas till kollektiv trafik).

3.2.4 Prognos for tagresandet
med Okad arbetspendling

Arbetspendling och arbetsresande stir f6r merparten av
tigresandet lings Vistkustbanan till och frin Varberg.
Det framtida tigresandet till och frin Varberg har
bedomts baserat pd pendlingsresornas restidskinslighet,
statistik for utfért persontrafikarbetet 1996-2001 samt
statistik 6ver Hallandstrafikens forsiljning av linskort

perioden 1998-2000.

Statistiken 6ver persontrafikarbetet har brister, eftersom
byte av trafikoperatr skett under perioden. Skilda
biljettsystem och metoder f6r statiskinsamling gor att
jimforelser mellan perioderna forsviras. Forsiljningen
av linskort 4r mer tillf6rlitlig men visar enbart det
dterkommande resandet i striket. Statistiken saknar
OD-uppgifter (dvs uppgifter om resenirernas start- och
mélpunkter). Kompletterad med uppgifter frin
pendlingskalkyl och volymuppgifter for olika rese-
relationer kan en prognos géras med ndgorlunda god-
tagbar statistikvalitet.

Eftersom beriknad arbetspendlingsckning beror pa
forbittrad tigresestandard antas den nya arbetspend-
lingen ske med persontigstrafik. Overflyttning till tig
fran andra firdsitt antas vara lika stor.

Under de senaste tre dren har forsiljningen av linskort

okat med ca 10% (Hallandstrafiken), vilket till viss del

kan tillforas en 6kad arbetspendling som ckat med 15-

20% under perioden 1995-1998. I prognosen antas att
resandet 8kar med ca 2-3% per &r fram till horisontdret
2010.

Eftersom dagens tigtrafikuppligg med snabbtig kom-
mer att oka frin 7-8 tdgturer till ca 12-13 tdgrurer med
systemstyrd tidtabellanpassning till Oresundstigen
bedéms dven de lingviga resandet 6ka. Nya motor-
vagnstdg, modell X31, kommer att ersitta dagens

X2000.

Prognosen visar pd en betydande 6kning av resandet
jimfort med idag, frimst f6r tunnelalternativet och
ytterligare vid fullt utbyggd Vistkustbana med
centrumtunnel i Géteborg. Resandet till/frin
nyexploateringsomradet i Varberg ger stora effekter pa
resandet i tunnelalternativet.
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Tagresor per dygn till/fran Varberg
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Figur 3.6 Prognos for tagresandet till och fran Varberg for resp. alternativ

De storsta resandeckningarna giller resandet till Gote-
borg, Kungsbacka, och Halmstad samt direfter Méln-
dal. Resandet efter Viskadalsbanan till Kinna och Boras
okar endast marginellt. Resande till/frin Falkenberg
begrinsas av att det nya stationsliget placeras utanfor
Falkenberg.
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3.3 Bedomning av arbetsmarknadseffekter

3.3.1 Transportbehovet

Varberg ir starkt beroende av effektiva kommunikatio-
ner for att kunna vidmakthilla sina goda forvirvs-
frekvenser for sdvil min som kvinnor. Arbetsmarknaden
i Goteborg ir ett sirskilt viktigt komplement till Var-
bergs egen arbetsmarknad. Tillgingligheten till hogre
utbildning 4r en annan viktig strategisk friga. De
regionala effekterna uppstir som en foljd av samver-
kande arbetsmarknader och utokad exploatering i
centralt, stationsnira lige.

Arbetspendling fungerar som en mekanism for att
kompensera olikheter mellan lokala arbetsmarknader.
En 6kad arbetspendling forbittrar forutsittningarna till
ett bittre fungerande arbetsmarknadssamspel. Dessutom
ir arbetspendling viktig vid rekrytering for att klara
overgdngen till att tvd i ett hushall fir arbeta pa samma
ort.

Okande arbetspendling uppstir till viss del genom att
tidigare arbetslosa kommer i arbete, men till storre del
genom att redan sysselsatta hittar arbeten som passar
deras situation eller kompetens bittre.

Nir en individ stills infor valet att soka ett visst arbete,
pa hemorten eller pé en ort inom pendlingsavstdnd, stir
individens val i ekonomiska termer mellan nuvarande
inkomst och den nya inkomst som ett nytt arbete ger
reducerat med resuppofiring och reskostnad.

3.3.2 Samhallsekonomisk bedomning

Virdet av forbittrad arbetsmarknadssamspel finns
endast delvis med de traditionella samhillsekonomiska
modellerna (indireke i individens virdering av restiden, men
endast motsvarande inkomstskillnad - ev arbetsléshetsersittning
- resuppoffringsskillnad). Det angreppssitt som vi valt ir
att utgd frén samhillets/kostnader/minskade intikter for
bristerna i arbetsmarknaden och stilla detta relation till
i vilken grad infrastrukturinvesteringar kan reducera
dessa brister.

Den samhillsekonomiska bedomningen av arbets-
marknadseffekterna bygger pa foljande antaganden:

* Med hinsyn till dagens arbetsmarknadssituation be-
déms att ca 10% av de nya arbetspendlarna gir frin
arbetsloshet till arbete.

* Tidigare sysselsatta som hittar bittre passande arbete
pa annan ort bedoms utgéra ca 90% av de nya arbets-
pendlarna. Effeke fis genom bittre matchning som
nds genom att personer med specialkunskaper soker
och fir arbete som bittre passar deras kompetensom-
rade och dirmed generar hogre produktion. Match-
ningseffekten 6kar med storre arbetsmarknad och/el-
ler 6kad pendling.

* Av de som fir bittre passande arbete genom pend-
ling, 90% enligt ovan, antas ca en tiondel frigora ar-
betstillfillen pd hemorten som tillsitts med personer
som tidigare varit arbetslgsa.

* Arbetsmarknadseffekterna har i berikningarna virde-
rats till 200 000 kronor per ytterligare sysselsatt och
ar. (For ny sysselsittning har genomsnittligt foradlings-
virde per sysselsatt anvints som grund, mellan 400 000
och 500 000 kronor/ar (Statistisk Arsbok 2000 SCB),
varifrén frinriknats;

- viss produktivitet som en arbetslos bidrar med infor-
mellt under sin arbetsldshet (reparationer, utbildning, ide-
ellt arbete etc),

- individens relativa privatekonomiska nytta med arbets-
pendlingen (I6n minus arbetsloshetsersittning minus res-
kostnaden till och fran arbetsplatsen),

- antagen ligre produktivitet f6r ny sysselsatt jamfort
med medelarbetstagaren (produktiviteten hos tidigare ar-
betsldsa torde i genomsnitt vara ligre 4n genomsnittet for ar-
betskraften).

* Matchningseffekten for redan sysselsatt person som
kommer i ny sysselsittning antas motsvara ca 10 000
kr per bittre matchat arbetstillfille och ar. (For forbire-
rad matchning har antagits en ldg siffra, som ungefir motsva-

rar en minadslonehsjning pd 500 kr plus sociala avgifter.)

Arbetsmarknadseffekterna knutna till det nya exploa-
teringsomrddet uppkommer inte momentant utan
uppkommer i takt med att utbyggnaden av bostider och
verksamheter firdigstills, vilket behéver beaktas vid
forstdelsen av kalkylen. Tunnelalternativet ger betydligt
storre frilagda markytor i centralt lige jaimfort med
nollalternativet, vilket paverkar arbetsmarknadseffekten.
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Sammantaget ger tunnelalternativet en storre effekt 4n
nollalternativet, beroende pé att boende och verksamma
i det nya exploateringsomradet fir mycket god tillging-
lighet till tagtrafiken vilket underldttar arbetsmarknads-
samspelet. Med fullt utbyggd Vistkustbana blir effek-

terna ytterligare nagot storre.

Det samhillsekonomiska virdet av jirnvigsutbyggnaden
for okat samspel av befintlig befolkning beriknas till 14-
31 Mkr per ér, vilket ger ett ekonomiskt nuvirde av ca
410-1070 Mkr.

Skillnaden mellan nollalternativet och tunnelalternativet
ir ca 110-130 Mkr i nuvirde till fordel for tunnel-
alternativet. P4 lingre sikt med fullt utbyggd Vistkust-
bana blir skillnaden ca 490-580 Mkr i nuvirde.

P4 grund av att exploateringsomrédet i Varberg kommer
att byggas ut etappvis har de ekonomiska effekterna av
nyskapat resande till/frin exploateringsomradet bedomts
med viss forsiktighet. Etapp 1 planeras bli utbyggd
successivt inom 10-12 dr efter jarnvigsutbyggnaden och
etapp 2 foljer ddrefter med utbyggnad i ett antal del-
etapper. Vid berikning av diskonterat nuvirde tas
hinsyn till den etappvisa utbyggnaden. (I forstudien
riknades med en snabbare utbyggnad av exploateringsomridet,

vilket gav en ndgot hogre ekonomisk effekt)

Vid berikning av arbetsmarknadseffekterna for boende
och arbetande i det nya exploateringsomradet blir
skillnaderna mot nollalternativet ca 200-220 Mkr 1
nuvirde for tunnelalternativet och ca 220-250 Mkr i
nuvirde med fullt utbyggd Vistkustbana.

Tabell 3.4 Prognos for nyskapat resande till och fran exploateringsomréadet

Arbetsmarknadseffekter

Pendlingsokning
Fullt utbyggd
andel i procent Nollalternativ Tunnelalternativ Vastkustbana
Nya Arbetspendlare totalt 370 470 810
- varav tidigare arbetslosa 10% 37 47 81
- varav battre matchning for tidigare syssel-
satta som sjalva hittar mer passande arbete
- som frigér arbetstillféllen p& hemorten 10% 33 42 73
for arbetslosa
- som ej frigdr arbetstillfallen 80% 300 381 656
Ekonomisk vardering av sysselséattningseffekten
Fullt utbyggd
kr/arbete och ar Nollalternativ Tunnelalternativ Vastkustbana
Ny sysselsattning 200 000 14 Mkr/ar 18 Mkr/ar 31 Mkr/ar
Battre matchning 10 000 - 20 000 3-7 Mkr/ar 4 - 8 Mkr/ar 7 -15 Mkr/ar
Total ekonomisk effekt per ar 17 - 21 Mkr/ar 22 - 26 Mkr/ar 38 - 45 Mkr/ar
NUVARDE 60 AR, Mkr 410 - 490 Mkr 520 - 620 Mkr 900 - 1070 Mkr
Differens mot nollalternativet 040 Mkr 110 4 130 Mkr 490 4 580 Mkr

Arbetsmarknadseffekter for bosatta och

arbetande i nya exploateringsomradet i centrum

Pendlingsokning jamfort med idag

Fullt utbyggd

andel i procent Nollalternativ Tunnelalternativ Vastkustbana
Nya Arbetspendlare totalt (vid full utbyggnad) 90 350 380
- varav tidigare arbetslosa 10% 9 35 38
- varav battre matchning for tidigare syssel-
satta som sjalva hittar mer passande arbete
- som frigor arbetstillfallen pa hemorten 10% 8 32 34
for arbetslosa .
- som ej frigor arbetstillfallen 80% 73 284 308
Ekonomisk virdering av sysselsattningseffekten
Fullt utbyggd
kr/arbete och ar Nollalternativ Tunnelalternativ Vastkustbana
Ny sysselsattning (vid full utbyggnad) 200 000 3 Mkr/ar 13 Mkr/ar 14 Mkr/ar
Béttre matchning (vid full utbyggnad) 10 000 - 20 000 1-2 Mkr/ar 3-6 Mkr/ar 3- 6 Mkr/ar
Total ekonomisk effekt per ar (vid full utbyggnad) 4 -5 Mkr/ar 16 - 20 Mkr/ar 18 - 22 Mkr/ar
NUVARDE 60 AR, Mkr (med hansyn till etappvis utbyggnad) 70 - 80 Mkr* 270 - 300 Mkr* 290 - 330 Mkr*
Differens mot nollalternativet (med hansyn till etappyis utbyggnad) 0 & O Mkr* 200 & 220 Mkr* 220 4 250 Mkr*

* Nuvardesberakningen tar hansyn till att exploateringsomradet byggs ut etappvis med en férsta etapp under
den forsta 10-ars perioden efter jarnvagsutbyggnaden och en andra etapp under de nastféljande 10 aren.
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4. Kompetensforsorjningseffekter
4.1 Tillganglighet till hogre utbildning

Kompetensforsorjningen med hogre utbildade uppvisar
idag stora geografiska obalanser. Universitetsorterna har
mycket hga andelar hégutbildade, medan industrior-
terna och i synnerhet periferiorterna har mycket laga
andelar.

God tillginglighet till hogre utbildning, sirskilt dags-
pendlingsméjlighet, 6kar andelen ungdomar, som viljer
att utbilda sig. Dessutom okar tillgingligheten avsevirt
for de personer som vill fortbilda sig eftersom dessa
vanligen har starka band till hemorten genom familj och
bostad. Denna 6kande rekrytering till hogre utbildning
medfor i nista steg forbittrade mojligheter f6r foretag
och offentlig sektor att rekrytera hogre utbildade.

Turtithetsforbittringar och restidsvinster ger bittre
forutsiceningar for att den hogre utbildningen kan
rekrytera studenter och for att niringslivet kan rekrytera
hagutbildade. Vid rekrytering av firdigutbildade ir det
viktigt att den egna ortens arbetsmarknad, eller samver-
kande arbetsmarknad, ir tillrickligt stor for att rekrytera
tva personer samtidigt. Detta giller sdvil for nyutbildade
som for nyckelpersoner med lingre erfarenhet.

Okad tillginglighet till hégre utbildning ger baserat pa
erfarenheter frin tidigare studier kompetensférsérjnings-
effekter som i ekonomiska termer ofta dr av samma
storleksordning som arbetsmarknadseffekterna.

For utvirderingen av denna effekt har Infraplan tagit
fram en metod i tre steg:

* rekrytering till hogre utbildning,

* rekrytering av hogre utbildade till niringslivet

* virdering av 6kat antal hogre utbildade i
niringslivet

De tva forsta delstegen bygger pa regressionsanalyser
fran olika regioner i Sverige. Genom multipla
regressionsanalyser har vi dessutom tagit fram betydel-
sen for det industriella foradlingsvirdet av att ha ritt
blandning av kompetens. Vad giller det andra delsteget
dr det viktigt att undvika "dubbelrikning” av
arbetsmarknadseffekeer.

I modern tillvixtteori betonas utbildning som en nyckel-
faktor f6r bibehillen ekonomisk tillvixt. Den samhiills-
ekonomiska nyttan av utbildning bestér av 6kad pro-
duktivitet, hogre ekonomisk tillvixt och ckad interna-
tionell konkurrenskraft samt social utveckling.

Av SCB:s arbetskraftsundersokningar framgdr att det
finns ett starkt samband mellan sysselsittning och
utbildningsniva. Risken att bli arbetslos dr nistan hilften
sa stor for den som skaffat akademisk utbildning jimfort
med den som enbart har tredrigt gymnasium.

Den individuella nyttan bestir frimst av 6kade kunska-
per i form av intellektuellt kapital, men ocksd av hégre
16n. Flera studier visar att hogskoleutbildning 4r privat-
ekonomiskt I6nsam. I ekonomiska termer 4r avkast-
ningen 3-5% i 6kad arbetsinkomst. Lénsamheten okar
ju tidigare i livet utbildningen sker. (Riksdagens reviso-
rer, Rapport 1999/2000:9)

Det statsfinansiella utbytet av en hégskoleutbildning 4r
positivt da offentliga kostnader fér studiebidrag och
undervisning ticks av 6kade skatteintikter av hogre
inkomst.

For berorda regioner innebir forbittrad kompetens-
forsorjning, forstiarke och mera differentierat niringsliv-
med &tféljande dynamik och tillvixt (eller i svarare fall
bromsad negativ utveckling).

26



4.1.1 Utbildningsniva och
narhet till Hogskoleutbildning

Utbildningsnivin avspeglar i betydande grad skillna-
derna i geografisk nirhet till hogre utbildning. Hogs-
koleorter och kommuner kring dessa har en betydligt
storre andel hogre utbildade 4n kommuner som har
lingre till hégre utbildning. Studier visar att ungdomar
i stor omfattning viljer en hogskola som ligger nirmast
hemmet och att de i hogre grad flyttar hem till hemor-
ten efter examen om de under studietiden kunnat hélla
god kontakt med hemorten.

Utf6rda studier (Infraplan AB, 1996) visar att benigenhe-
ten att borja hogre utbildning ir betydligt storre i orter
med dagspendlingstillginglighet till hogre utbildning.
Dagspendlingstillgingligheten dr sirskilt viktig for
ungdomar, som inte har hogre utbildningstradition i
hemmet. Fortbildningsstuderande som vanligtvis dr
starkt knutna till bostad och familj pd hemorten ir
ocksa beroende av dagspendlingsméjligheterna.

Varberg har relativt lig andel hogre utbildade jamfort
med rikssnittet. Andelen hogre utbildade min ir ca
7% och andelen kvinnor med hégre utbildning ir ca
8%. Detta ska jimforas med Goteborg som har 15%
for min och 14% f6r kvinnor. Kungsbacka har mot-
svarande nivier med 13% och 12% f6r min respektive
kvinnor. Falkenberg som har lingre till utbildnings-
orterna har nivder lingt under riksnittet, 6% for bade
min och kvinnor.

Varberg har avstindsmiissigt relativt god tillginglighet
till hogre utbildning. Sammanlagt finns ver 39 000
studieplatser inom en radie av 9 mil frin Varberg.

I Goteborg finns Chalmers tekniska hégskola och
Goteborgs universitet med ca 30 000 heldrsstudenter.
Halmstad och Borés har hogskolor med vardera ca

4 500 helarstudenter. I samarbete med Hogskolan i
Boras anordnas inom ramen f6r "Campus Varberg/
Centrum for Livslingt Lirande” (CLL), ett antal
hogskoleutbildningar i Varberg: Tekniskt basar, Affirs-
ingenjérsutbildning, Energiingenjorsutbildning och
Oppen inging till ingenjérsutbildningarna i Bors
(arskurs ett 4r lokaliserad i Varberg). Sammantaget finns
110 studieplatser vid Hogskoleenheten i Varberg.

Foérkortade tigrestider kommer att medfora avsevirt
forbdttrad tillginglighet till hégre utbildning, vilket pa
lingre sikt starkt skulle forbittra utbildningsnivan i
Varberg.

Man

B 18%-39%
B 14%-18%
[ 12% - 14%
N 10,6% - 12%
Rikssnitt: 10,6%
[]9%-10,6%
[ 7,5%-9%
[]155%-75%
L]25%-55%
[ ] Ny kommun

Figur 4.1 Andel hogre utbildade man

oy

Kvinnor

W 18%-31%
B 14%-18%
O 12%-14%
N 10,9% - 12%
Rikssnitt: 10,9%
[19%-10,9%
I 7,5% - 9%
1 5,5%-7,5%
L] 3%-5,5%

[ ] Ny kommun jmgk‘

© Infraplan AB

Figur 4.2 Andel hogre utbildade kvinnor
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4.1.2 Hogskolerekrytering

Studenter fran Varberg viljer i forsta hand nirliggande
studieorter, varav nistan hilften viljer Géteborg och
ddrefter Halmstad och Boris, vilket framgar av figur
4.3. Antalet studenter som bérjar utbildningar i Malms,
Lund, Jonképing och Linképing ir betydligt farre.
(uppgifter om val av studieort 4r himtade frin Hégskoleverkets
statistik lisdret 97/98)

Varberg som tidigare legat under rikssnittet har 6kat sin
rekrytering till hégre utbildning. Andelen hogskoleny-
bérjare frin Varberg 4r nu 12 per 1000 invinare, jim-
fort med rikssnittet 11,2 per 1000 invénare. Kvinnor
viljer i hogre grad att studera vidare. Andelen kvinnor i
Varberg som bérjar pd hogskola dr 13,3% jimfort med
10,7% av minnen. (Aven flertalet andra kommuner i landet
uppvisar liknande skillnader mellan min och kvinnor.) Infér
lisaret 1999/2000 borjade 387 fran Varberg hogre ut-
bildning, vilket 4r en 6kning med 14% jimfort med stu-
diedret 1997/98 di 338 borjade utbilda sig. (Statistik 6ver
hogskolerekryteringen lisaret 99/00) En trolig orsak till den
okade rekryteringen ir faktum att det idag finns en
hogskolenhet i Varberg med ett hundratal studieplatser.

En ytterligare forbittrad tillginglighet till hogre utbild-
ning sikerstiller att Varberg fortsittningsvis kan 6ka den
nddvindiga rekryteringen till hogre utbildning. Genom
forbittrad agtrafiktillginglighet kommer fler att bérja
studera.

Figur 4.4 visar beriknade
effekter pd dvergéngen till
hégre utbildning. Nollal-
ternativet ger en okning
med ca 45 fler hogsko-
lenybérjare per &r jamfort
med antalet 1999/2000,
fran 387 till ca 430. Tun-
nelalternativet ger ca 70
fler hogskolenybérjare, to-
talt ca 460. Med full ut-

Studieort

Boras

Antal helarsstudieplatser
budgetéret 1998

B / 10000
- 5000
1000

Antal Hogskolenybdrjare
8 ybor Antal Hogskolenybdrjare
10 fran kommunen 1997/98

) 10000
%0 5000
» 100 1000
Figur 4.3 Val av studieort, Hogskolenybdrjare frén Varberg.
(gréna pilar anger studenternas val, roda cirklar anger antal
hoskolenybdrjare fran den egna kommunen pa respektive

hogskoleort och ofargade cirklar &r antal studieplatser pa
hogskoleorten).

‘ 1L

byggd Vistkustbana be-
riknas antalet hogsko-
lenuybérjare 6ka med ca

100 till totalt ca 490.

Varberg/CLL | IR 1999,2000
Owriga o
skoleorter 1999/2000

0 50

Nollalternativet
Tunnel i Varberg

OE@om

Hogskolerekrytering 1999,/2000 (n=387)

100 150 200 250
Antal hogskolenybdrjare per ar

med fullt utbyggd Vastkustbana (inkl. Centrumtunnel i Géteborg och tunnelldsning i Varberg)

Figur 4.4 Effekter pa 6vergéng fran Varberg till hogre utbildning
(Rekrytering till utbildningar i Goteborg, Bords och Halmstad)
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4.2 Kompetensforsorjning

4.2.1 Storre arbetsmarknad

Rekryteringen av hogre utbildade beror frimst pa
tillgingligheten till hégre utbildning och pa den lokala
arbetsmarknadens storlek. Tidigare studier visar att
storre arbetsmarknader har stérre forméga att rekrytera
hégre utbildad arbetskraft. (Detta beror till stor del pd att en
storre arbetsmarknad underlittar rekrytering av tv3 personer i ett
hushall.) Restiderna har stor betydelse for hur stor den
tillgingliga arbetsmarknaden blir. Ett 6kat samspel
mellan arbetsmarknaderna, okar siledes méjligheterna
att rekrytera hogre utbildade.

Varberg har med relativt marginella restidstérkortningar
mojlighet att inférlivas i en avsevirt storre arbetsmark-
nad inom dagspendlingsrestid. Figur 4.5 visar att med
dagens tigrestider nds ca 400 000 arbetsplatser inom en
timme och ca 900 000 arbetsplatser inom 90 minuter.

Forbittring av restid och turtithet samt forbittrad
tillginglighet med smidiga byten mellan olika fardsitt
skapar majlighet till forbdttrat arbetsmarknadssamspel
for Varberg och 6vriga orter i striket. Den potentiella
arbetsmarknaden kan med planerad utbyggnad av
jarnvigen ka med i storleksordningen 20-30%.

Restidsintervall
idag

B 20 min

] 45 min

[] 60 min

[] 90 min

Arbetsplatser
100 000

© Infraplan AB

Figur 4.5 Varbergs arbetsmarknad idag
inom olika restidsavstand

4.2.2 Bedomning av effekter
for kompetensforsorjningen

Rekrytering av hogre utbildade sker ocksé frin
utbildningsorter i andra regioner in den egna och
rekryteringen sker i konkurrens med andra arbetsmark-
nader. Goda boendekvaliteter och god tillginglighet till
arbetsplatser bidrar till méjligheterna att rekrytera.

Baserat pé berikning av arbetsmarknadens storlek inom
dagspendlingsavstind for de olika alternativen och
dagens hogskolerekrytering har beriknats hur manga
yttetligare hogutbildade som kan rekryteras till kommu-
nen med bittre tdgtrafikstandard. I berikningen antas
att 70% av de som borjar en utbildning ocksi tar exa-
men.

Okad rekrytering av hogskole-
examinerade till kommunen, antal

180
160
140
120

100

Nollalternativet Tunnelalternativ Fullt utbyggd

Vastkustbana

Figur 4.6 Effekter pa rekrytering av hgskoleexaminerade.
Den okade rekryteringen i nollalternativet beror till stor del
pé att "Kringen” ger battre tillganglighet till Chalmers och
Universitetet.

Av figur 4.6 framgar att méjligheterna att rekrytera
hégskolexaminerade till kommunen &kar betydligt med
tunnelalternativet jimfért med nollalternativet.
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Rekryteringsokningen 4r ca 75 hégutbildade per r i
nollalternativet och ca 120 i tunnelalternativet. Med
tullt utbyggd Vistkustbana, inkl. centrumtunneln i
Géteborg blir rekryteringsskningen ca 160
hégutbildade per ar.

Den samhillsekonomiska nyttan av fler hégutbildade
som komplement till icke hogutbildad arbetskraft antas
vara ca 100 000 kr per rekryterad och ar.

I tabell 4.6 gors en virdering av den 6kade kompetens-
forsorjningen. Den samhillsekonomiska nyttan berik-
nas till ca 160 respektive ca 250 Mkr i nuvirde for
nollalternativet respektive tunnelalternativet. P4 lingre
sikt med fullt utbyggd Vistkustbana och centrumtunnel
i Goteborg blir samhillsnyttan ca 330 Mkr i nuvirde.

Av den erhillna samhillsnyttan str forbittrad tillging-
lighet till hégre utbildning f6r ndgot storre andel 4n den
stérre mottagande arbetsmarknaden. Tack vare Kringen-
l6sningen, som 4r medriknad i samtliga alternativ, far
studerande frin Varberg bittre tillginglighet till
Chalmers och Universitetet, vilket bidrar till hogre
rekrytering av hgskolestuderande och i vissa steg
rekrytering av hogskoleexeminerade till kommunen.

Tabell 4.6 Vardering av 6kad kompetensforsérjning

Nollalt. Tunnelalt. Fullt
utbyggd
Vastkustbana

Totalt antal nyrekryterade héguthildade som effekt av forbattring 76 122 163
Varde av ytterligare rekryterad kompetens, 100 000 Mkr/ar 8 12 16
Varde av ytterligare rekryterad kompetens, Nuvarde 60 ar, Mkr 160 250 330
Del beroende pa battre tillgéanglighet till hdgre utbildning
Antal nyrekryterade fill Varberg 33 49 74
Varde av ytterligare rekryterad kompetens, 100 000 Mkr/ar 3 5 7
Varde av ytterligare rekryterad kompetens, Nuvarde 60 ar, Mkr 70 100 150
Del beroende pa storre arbetsmarknad
Antal nyrekryterade till Varberg 43 73 89
Varde av ytterligare rekryterad kompetens, 100 000 Mkr/ar 4 7 9
Varde av ytterligare rekryterad kompetens, Nuvarde 60 ar, Mkr 90 150 180
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5. Effekter for rekreation och turism

5.1 Turism och rekreation

5.1.1 Varberg som destination

Eftersom Varberg har en betydelsefull turismniring be-
héver jirnvigsalternativen ocksd analyseras frin turistisk
utgdngspunkt.

Varberg har en betydande roll som turistisk malpunkt
utmed Vistkusten. Kustremsan bjuder pd variation av
klippor, havsvikar och linggrunda sandstrinder, vilket
lockar till en mingd vattenaktiviteter. Bad och strand-
liv, segling, windsurfing, dykning och vattenskiddkning
ar sdrskilt populira vattenaktiviteter.

Badstrinder finns inom gingavstind frin centrum, ex-
empelvis Linggrunda Barnens badstrand, Simstadion
med tempererat havsvatten, Djupa drikt samt naken-
baden Kirringhalan, Skarpe Nord och Goda Hopp.

Apelviken ir en langgrund havsbukt och Varbergs popu-
liraste badstrand. Vattnet utanfor Apelviken anses som
ett av norra Europas bista vatten f6r windsurfing. Kur-
orten lever vidare i gamla kustsanatoriets lokaler i Apel-
viken. Apelviksgirden med inrikening pa konsthantverk
har arligen ca 20 000-30 000 besokare.

Varbergs linggrunda strinder lockar dven figlar och fa-
gelskddare. Getterons naturskyddsomrade 4r en vilkind
figellokal med 6ver 300 arter. Varbergs Naturcentrum
med overblick 6ver figelrika strandomriden har ca 32
000 besokare per &r.

[ nidra anslutning till Varbergs centrum finns flera kultu-
rella och historiska sevirdheter. Hamnomradet inrym-

mer flera viktiga mélpunkter som Varbergs fistning,
Varbergs museum, Konsthallen i Hamnmagasinet,
Socitetsparken, Kallbadhuset och sm&batshamnen.

Varbergs fistning och museum samt Varbergs centrum/
torget tillhor de mest besokta platserna i Hallands lin
(Hallands Turism, Turistutredning 1998). Fistningen, med
de dldsta delarna frin slutet av 1200-talet, ir ett histo-
riskt minnesmirke med ménga besokare.

Museet pé fistningen tar &rligen emot ca 120.000 bess-
kare. Hir finns den vilkinde Bockstensmannen och den
“kulknapp” Karl XII pastis ha blivit skjuten med. I det

gamla kronohiktet finns idag ett vandrarhem.

Hamnmagasinet frin 1874 inrymmer centrum f6r konst
och konsthantverk. Konsthallen i hamnmagasinet tar
drligen emot ca 14 000 besokare.

Kallbadhuset fran 1903
byggt i orientalisk stil pa
palar ute i vattnet ir pla-
cerat vid uppfarten till

fastningen. Frén fist-

ningen gir en populir
strandpromenad sdderut
till Apelviken med dess
badstrinder och sevirdhe-

ter.

I stadens centrum finns manga restauranger, som ocksi
dr viktiga turistiska besokspunkter. Huvuddelen av ovan
nimnda mélpunkter ligger inom ging- och cykelavstind
fran jirnvigsstationen.

Himleriket ir en familje- och barnpark som ligger ca 10
km séder om Varberg med ca 35 000 besokare per ar.
Till attraktionerna hor Sagoteater, Cirkus for barn, djur,
”Jatten Himle”, kldttervigg, vattenrutschbanor m.m.

Golfbanorna samlar ett stort antal besokande golfspe-
lare. Golfbanorna ligger relativt nira Varbergs centrum;
Vistra banan i Himle (8 km séder), “6stra banan” i
Grimeton (15 km 6ster), Hofgards golfbana (15 km ster)
samt Klosterfjordens golfbana i Akloster som ligger 10
km norr om Varberg,.

Monark och Varberg forvaltar en stolt svensk cykel-
tradition. I kommunen finns idag flera cykelleder, bl a
Ginstleden som gir lings hela Hallandskusten och flera
MTB-leder i Akulla bokskogsomride Gster om Varberg.
Arligen anordnas MTB-tivlingen Bockstensturen som
ingdr i den nationella lingloppscupen. Tivlingen samlar
ca 800-900 tivlande cyklister och ett trettiotal lag.
Tivlingsbanan ir nistan 10 mil ling och gir genom
Akullaskogarna. Tivlingen har blivit turistattraktion
med start och mél vid Varbergs fistning.
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En oversiktlig upprikning av olika bessksplatser och ak-

tiviteter ger foljande:

Sevirdheter och beséksplatser
- Varbergs museum (ca 123 000 besskare per 4r)
- Varbergs centrum och torg
- Sand- och klippstrinder med bad utmed havskusten
- Simstadion med tempererat havsvatten
- Tre nakenbad séder om Varberg
- Varbergs fistning
- Hamnmagasinet och konsthallen (ca 14 000 besskare)
- Societetsparken med Societetsrestaurangen
- Kallbadhuset
- Varbergs Kurort och Kusthotell i Apelviken
- Apelviksgérden (ca 20 000-30 000 besokare per 4r)
- Fiskesamhillena Trislovslidge och Bua
- Himleriket (ca 35 000 besokare per ar)
- Astad bessksbondgrd (ca 35 000 besskare per 4r)
- Ursprunggskillan i Sibbarp, indiankultur och hantverk
- Nasareth och Akrabergstridgard i 1800-tals stil
(ca 50 000 besokare per 4r)
- Getterons naturreservat och Naturcentrum
(ca 32 000 besokare per ér)

Aktiviteter och upplevelseturism

- Windsurfing i Apelviken, uthyrning och utbildning

- Cykling efter Ginsleden och Cykelspéret.

- MTB-cykling i Akulla skogarna

- Havsfiske med fiskturer till Middelgrund och Fladen

- Fladenfestivalen, ir en av Europas storsta havsfiske-
tivlingar.

- Golfspel pé fem goltbanor upp till 15 km frén Varberg
- Varbergs inlinearena, The Cave” vid kv Valen.

- Segling och seglarskolor, pd Klven pa Getterdn samt i
Trislovslige.

- Sportdykning i vatten utanfor Varbergs kust.

- Tennisbanor och tennishall.

- Vandring efter Hallandsleden.

- Kanot i trakterna kring Kungsiter och Akulla, kurser i
havspaddling, uthyrning av havskajaker, kajakliger.

- Vattenskidakning, "Turistikning” vid stora Eksjon.

- Ridning och histsport. Uteritter pa islandshistar,
clinics med westernhistar, ponnyridning samt hopp-
och dressyrkurser etc.

5.1.2 Besoksvolymer

Varbergs stora turistniring har en besgksvolym pa ca 2,5
miljoner besokare per r. Turistbyran har ett besoks-
genomsnitt pi 1000-1500 besokare per dag under hog-
sdsong (68 368 besdk maj-augusti). Merparten av turisterna
ir genomfartsresenirer och endagsbesokare (37%). Var-
berg har dven ett stort fritidshusboende med 520 200
gistnitter och 4 335 taxeringsenheter, vilket motsvarar
en femtedel av den totala bessksvolymen. Destinationen
kan dirmed rikna med en stark "hemmamarknad” nir
det giller efterfrigan pé aktiviteter och turistiska upple-
velser.

Antal Besoksvolymer i Halland
besdkande
(tusental)
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Kungsbacka Varberg Falkenberg Halmstad Hylte Laholm
Kalla: Hallands turism 1998

Figur 5.1 Antal besokande turister i kommuner i
Hallands lan (Hallands turism, Turistutredningen 1998)

Turistkategorier i Varberg

Hotell/ Hyrt fritidshus/
EndgEs— Pensionat  |agenhet/rum
besokare __ Stugby
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// / Camping
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,—_ Fri camping

Vandrarhem
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Genomfarts- /
resnarer ‘
‘
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Eget fritidshus

Slakt och
vanner

Figur 5.2 Olika kategorier av besékande/turister i
Varberg (Hallands turism, Turistutredningen 1998)
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5.1.3 Turism och destinationsutveckling

Turism och rekreation har redan idag stor betydelse och
bedoms i framtiden fa ytterligare 6kad betydelse for den
regionala utvecklingen. Héllbar turism och destinations-
utveckling dr begrepp som blivit allt viktigare i samman-
hanget. Hallbar turism ir en del av strategin kring héll-
bar utveckling och innehéller principer om att bevara
skillnader samt att integrera turismen i den fysiska pla-
neringen samt att klara transporterna pi ett ekonomiskt
och ekologiskt tillfredstillande sitt.

Genom goda kommunikationer fir minniskor som bor
i regionen generellt sett betydligt bredare kultur- och
rekreationsutbud 4n vad som ir maijligt i en liten ort,
som transportmissigt dr avgrinsad frén omgivningen.

Turistniringen ir arbetsintensiv och en vixande niring i
Sverige. Enligt WTTC (World Tourism and Travel
Council) skar den globala turismens arbetskraftsbehov
med 3-4% arligen. Ett inhemskt exempel pa detta ir
utvecklingen i norra Bohuslin som 6kat antalet ars-
verken inom turistniringen med ca 27%, 1988-1996.
(*Turismen i Bohuslin 1996” Kommunférbundet BOSAM och
Bohusturist, 1997).

Flera killor, till exempel WTO (World Travel Organisa-
tion), bedomer att turismen kommer att 6ka samtidigt
som turistniringen kommer att omfattas av omfattande
strukturforindringar. Allmint 6kad efterfrgan pé akti-
viteter, upplevelser och kunskapsinhimtning som till-
fredsstiller olika personliga intressen innebir en 6kad
individualisering av resandet och krav pa starkare
destinationsprofilering. (Megatrends of tourism in Europe to
the year 2005 and beyond, ETC 2001).

Destinationsutveckling har som syfte att skapa en
attraktiv destinationsprofil som tilltalar beskare och
utvecklar turismen. Foljande utvecklingsméonster ir
strategiskt viktigt for destinationsutvecklingen i Varberg:

Generella utvecklingsménster
Det okande intresset for (oforstord) natur och miljs,
okar resandet till mindre (kiinda) regioner

Regioner med ett brett utbud av aktiviteter eller ar-
rangemang kommer att tilldra sig 6kat intresse

Okande efterfrigan pa nya, okinda eller unika resmal
Okande efterfrigan pa flera resmil pa en resa

Resandetrender

— Konsumenter viger i 6kande utstrickning olika trans-
portalternativ mot varandra.

— Mer flygresande och kombinationer flyg/tag.

— Mer tigresande mellan titbefolkade omriden.

Bo och ita

— Okad efterfrigan pa budgetboende

— Efterfrigan av att hyra stugor och ligenheter 6kar

— P4 restaurangsidan ir tillvixten stark for kedjor, star-
ka varumirken samt sm4 kvalitetsrestauranger.

Sysselsittning

- Turismen ir en vixande och arbetsintensiv niring

- Det globala resandet kriver arligen 3-4% fler arbets-
tillfillen virlden 6ver (World Tourism and Travel Council)

- I Sverige sysselsitts nistan 200 000 personer varje ar.

Kompetens- och utbildningsbehov

- Kompetensbehovet okar i turistniringen

- En okad internationalisering med stérre andel utlind-
ska gister stiller hdgre krav pa personalens kunskaper.

- Okad kompetens krivs inom turistniringen

Destinationen bygger pa ett samspel mellan platsens for-
delar, minskliga resurser, organisation, kompetens och
infrastrukeur. Detta ger upphov till en turistisk produkt
i form av sevirdhet, aktivitet, kunskap eller upplevelse.
Att utveckla en destination kan innebira att skapa, ut-
veckla eller forindra turistprodukten och/eller att mark-
nadsféra destinationen.

En forbittring av infrastrukturen 4r en form av yttre ef-
fektivisering som bidrar till att férbittra destinationens
konkurrenslige. Forbittrad tdgtrafik kan medfora 6kade
turistvolymer utan att turismen ger upphov till hogre
miljobelastning. Formégan att locka till sig nyckel-
personer och personer med sirskild kompetens underlt-
tas ocksd av forbittrade tagrestider, vilket skapar bittre
forutsiteningar till kompetensutveckling av turistni-
ringen i Varberg.

En okad internationalisering av turismen med storre
andel utlindska gister stiller hogre personalkrav.
Kompetensbehovet 6kar frimst inom sprik, marknads-
foring, produktutveckling, I'T och ekonomi.

Utbildningsnivén ir idag generellt sett ldgre i turistni-
ringen in i dvriga tjinstesektorn Av de férvirvsarbe-
tande i turistniringen har 31% hogst grundskole-
utbildning jimfért med 19% i tjidnstesektorn som
helhet. Stérre turistforetag har hégre andel hogutbildade
dn smd foretag. De vixande grupperna rekreation/
kultur/sport samt stodtjinster har en ndgot hogre
utbildningsnivé jimfort med 6vriga grupper.

Antalet anstillda inom turistniringen i Varberg ir ca
700 helérsanstillda. Andelen hégskoleutbildade i turist-

niringen bedoms vara hilften, ca 15% jimfort med
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Figur 5.3 Bedémd utbildningsniva for anstallda i
turistnaringen i Varberg jamfort med tjanstesektorn
32% i tjinstesektorn (Turistdelegationen, 1997).

Figur 5.3 visar bedémd utbildningsniva for turistni-
ringen samt skillnad jamfort med 6vrig tjanstesektor.
Turistndringen i Varberg skulle behéva 100-talet fler
med hégre utbildning fér att komma i nivd med 6vriga
tjinstesektorn.

Liksom for dvriga branscher ir turistniringen beroende
av tillginglighet till hogre utbildning och bredare
arbetsmarknad for att kunna rekrytera personer med
sirskilda kompetenser och f6r att skapa mojlighet till
arbetspendling.

Det ekonomiska virdet av férbittrade tdgrestider be-
déms sammanlagt ge en kompetens- och syssel-
sittningseffekt motsvarande ca 1-2 Mkr per 4r, vilket i
nuvirde blir ca 20 - 40 Mkr (bedomd effeke pa turistni-
ringen innefattar sysselsittningseffekt same kompetens-
utvecklingseffekt). Tunnelalternativet ger ca 0,5-0,6 Mkr
store effekt per ar jamfort med nollalternativet Diskon-
terat till nuvirde blir skillnaden ca 10-12 Mkr. (OBS. att
effekterna ingdr och ir en del av arbetsmarknads- och kompe-

tens-effekter som redovisades i tabell 3.4 och tabell 4.6.)
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5.1.4 Turismomsattningen

Turistndringen omfattar alla de foretag som levererar
produkter il turister. Hit hér intriden till aktiviteter
och sevirdheter, hotell- och restaurang, transporter etc.
Turistniringens andel av BNP riknas fram genom de s k
“turistsatellitrikenskaperna”, vilket férenklat 4r summan
av turisters konsumtion av varor och tjinster inom rese-
byrder, hotell, restaurang, transporter, evenemang etc.

Turismen i Sverige omsitter ungefir 120-130 miljarder
kronor per, vilket motsvarar ca 3% av Sveriges BNP.
Detta motsvarar en sysselsittning pd ungefir ca 130 000
helarsverken och ca 140 000 genomsnittligt sysselsatta.
Turismomsittningen riknas fram genom en berikning
av antal gistnitter, genomfartsresenirer, endagsbesokare
och beriknade genomsnittliga utliggstal. I en studie frin
1998 beriknades den totala turismomsittningen for
Halland till drygt 3,2 miljarder kr, varav Varberg stdr for
ungefér en f]éirdedel. (Turismen i Halland 1998)

I Varberg beriknades turismomsittningen 1998 till ca
770 Mk, vilket dr en 6kning pé 46% jimfort med
1991. (Turismen i Halland 1998). Turismen genererar ca
650 arsverken och bidrar med skatteintikter motsva-
rande ca 46 Mkr (kommunalskatt och del av landstingsskatt).
Transporter star for ca 100 Mkr av turismomsittningen
i Varberg. Bil idr det vanligaste firdsittet (93,5%) medan
tdg endast viljs av 2%.

Téget kan med f6rbittrade restider och hogre turtithet
bidra till en 6kad turimomsittning och bli ett konkur-
renskraftigt alternativ for den stora gruppen endags-
besokare och genomfartsresenirer som frimst besoker
sevirdheter i centrum/hamnomridet.



5.2. Forutsattningar for hallbar turism

5.2.1 Hallbar turism

Hallbar turism d.v.s. ansvarstagande f6r natur, kultur
och social miljo har pé kort tid blivit en av rese- och
turistniringens huvudfrigor. En del av detta ansvarsta-
gande ir att anpassa turismen till vad ett omrade miljo-
miissigt tdl. Négra principer for hallbar turism 4r att
bevara och frimja naturliga, sociala och kulturella
skillnader samt att integrera turismen i den fysiska
planeringen. En sidan strategi benimns ibland "lokal

barkraft”.

Turisten blir allt tydligare i valet av destination och
forutsitter att resmélet lever upp till hojda krav vad
giller fysisk tillginglighet, fysisk miljo, information,
aktivitets- och serviceutbud, lokalbefolkningens attityd
till besokande gister samt aktiv uppfoljning av resenirer-
nas reaktioner. Samarbete och planering ir dirmed en
forutsittning for ate utveckla nitverk for resmél och
teman.

Transportsystemets utformning ir en av de viktigaste
faktorerna som kommer att ha avgérande betydelse for
resandet till destinationen. Investeringar i transporter
oppnar forutsittningar for resandet och bidrar aktivt till
att paverka marknaden. Med ett tiganpassat samhills-
byggande och en strategisk destinationsutveckling finns
goda méjligheter till en positiv turistutveckling for
Varberg.

Turismens individualisering och en allmint okad efter-
frigan pa aktiviteter, upplevelser, kunskapsinhimtning,
bra och billigt boende samt god tillginglighet ger
fordelar for Varberg om transportsystemet kan utvecklas.

dill fullo.
5.2.2 Varbergs forutsattningar

Turistniringen i Varberg har:

e ectt bra utgingslige med en stark marknad, relativt
goda transportforbindelser med storre stider samt
breda erfarenheter av sommarturism

*  strategisk nirhet till havet och dess aktivitetsutbud

*  ett brett utbud av aktiviteter och arrangemang

e flertalet turistmdlpunkter i centralt lige med relativt
bra tillginglighet for tigresenirer

*  mdojlighet att yterligare forbittra tillgingligheten
genom byggande i centralt, havsnira lige

*  mojlighet att, nir jirnvigens barridreffekt reducerats,
stadsbyggnadsmissigt utveckla en samlad attraktiv
miljs, ddr centrum, havsnira boende och
verksamheter samt turistiska aktiviteter integreras

*  goda méjligheter till kompetensutveckling av personal
och foretag, relativt andra mer restidsmassigt isolerade
destinationer

Stora turistvolymer kan klaras logistiskt om tillginglig-
heten och kapaciteten forbittras for tigresande, sirskilt
resor till/frin Géteborg och Borés. Med forbittrad
tdgtrafik kan besoksvolymerna bibehallas och 6ka dven
nir miljokraven skirps.

Stadskirnans och gamla hamnomréidets estetiska ut-
formning och karakeir kan péverka besckarens upple-
velse. De enskilda byggnaderna och omsorgen om
detaljer skapar tillsammans med trafiksystemet och
tillgingligheten mellan olika mélpunkter den samlade
bilden av destinationen. En okinslig vig/jirnvigs-
dragning eller ett for miljon déligt anpassat nybyggt
omréde skulle ge ett negativt intryck.

En tunnellésning ger betydligt bittre forutsittningar till
en strategisk och framétsyftande destinationsutveckling
i syfte att skapa en langsiktig hdllbar turism. Tillginglig-
heten till populdra turistmalpunkter i centrala ligen
forbittras och méjligheter ges att skapa attraktiva
turiststrak/besoksmal i centrala och havsnira ligen.

Nollalternativet tar vara pd de forutsittningar som

jarnvigen har idag men begrinsas vad giller méjligheter
att utveckla destinationens kvaliteter.
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6. Miljoeftekter och forutsattningar
for langsiktigt hallbar utveckling

6.1 Miljo och samhallsstruktur

6.1.1 Miljoanpassat och
hallbart transportsystem

Dagens bilanpassade samhillsstruktur innebir en
allvarlig sirbarhet bide miljomissigt och ekonomiskt.
Utspridningen av boende, service och arbetsplatser ir
svér att forsorja med kollektiv trafik. I ett lige nir
miljokraven skirps och miljskostnaderna samtidigt
okar, blir det f6r regioner utan god kollektivtrafik-
forsorjning svért att klara samhillets funktionskrav i
vitala avseenden.

Samhillsplaneringen bér innefatta en struktur med
effektiva och miljoanpassade transporter,
resebesparande bebyggelsestruktur och anvindande av
renare och energisnilare transportteknik.

Trafiken (forflyteningar, transporter) och samhillsstrukeu-
ren (infrascruktur, boende och markanvindning) dr intimt
forknippade med varandra. Okad tillginglighet genom
forbittrade resmojligheter skapar en 6kad attraktivitet
pa en plats, som kan omsittas i lokalisering av boende
och verksamheter. Det skapar i sin tur aktiviteter som
skapar forindrade resmonster och trafikforhallanden.

Den allmint 6kande tillgingligheten och lokal-
samhillets behov av kompletteringar frin omgivningen
ger upphov till gemensamma arbetsmarknader over ett
storre geografiskt omride som funktionellt 4r "titare”.
Férutsittningen for och konsekvensen av de vixande
regionerna ir att den dagliga genomsnittliga reslingden
per person okar.

Bilen 4r ett mycket flexibelt och funktionellt transport-
sitt som ger anvindaren god geografisk rorlighet och
tidsvinster om inte framkomligheten pé vigarna ir
otillricklig. Allteftersom bilresorna blir fler och lingre
okar tringseln och miljobelastningen, vilket innebir att
det finns bdde samhillsekonomiska och miljomissiga
vinster med att erbjuda attraktiva kollektiva alternativ,
exempelvis snabb tdgtrafik med hog turtithet.

Med héllbar utveckling (sustainable development) menas att
ekologiska, sociala och ekonomiska mél samspelar inom
ramen for naturlagarna. Det handlar om planering och
forvaltning av bebyggelse, mark och infrastrukeur pa ett
sadant sitt att resurshdllningen blir bittre och miljs-
belastningen minskar. Grundtanken ir att ekonomisk
tillviixt gdr att forena med losningen av miljdproblemen
(birkraftig utveckling).

En bedémning av vilka utslippsminskningar som krivs
for att uppnd ett hillbart transportsystem har gjorts
(MaTs, Naturvardsverket Rapport 4636)

Utslipp av Minskning frin 1980 irs nivd
Kviveoxider 80%
Koldioxid 15%
Flyktiga organiska imnen 85%
Svaveldioxider 90%

Méjligheterna att inom transportsektorn finna 18sningar
till hallbar utveckling dr sammanlinkade i komplexa
sambandskedjor. En 16sning kan verka forstirkande ge-
nom att bieffekten ir positiv pé ett annat omride. Den
kan ocksa vara motverkande sd att 16sningen pa ett pro-
blem kan forvirra ett annat.

Ett exempel pa en motverkande effekt 4r katalysatorn
som effektivt minskar kvive-oxider, kolmonoxid och kol-
viten frin férbrinningsmotorer, men samtidigt forsimrar
energieffektiviteten, vilket 6kar utslippen av N,0 och

dirmed bidrar till 6kad vixthuseffekt.

Exempel pa forstirkande samband ir att en 6verforing av
gods- och persontransporter frin landsvig till jirnvig ger
effektivare och miljévinligare energianvindning. Samti-
digt forbittras trafiksituationen pa landsvigarna genom
att tringseln och antalet olyckor minskar.

Inom atgirdsramen erfordras omférdelning av resor och
godstransporter till miljévinligare transportmedel. Elek-
trisk jarnvigsdrift har den stora férdelen att utslippen av
luftfororeningar vid sjilva tagdriften 4r nidrmast
forsumbara. Aven med en hégre fossilbrinslebaserad
elkraftframstillning péverkas inte helhetsbilden i miljo-
hinseende nimnvirt eftersom en fortsatt effektivisering
av jarnvigstekniken balanserar detta.
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6.1.2 Miljostorning fran trafik

Utsldpp av avgaser och partiklar pverkar miljon nega-
tive savil globalt, regionalt som lokalt (utslipp till miljon
definieras som avgidng av odnskad materia frin teknosfiren till
biosfiren).

Transportsektorn star idag for:

¢ en tredjedel av koldioxidutslippen (CO,),

* drygt hilften av kviveoxidutslippen (NOx)

¢ en tredjedel av utslippen av flyktiga kolviten (VOC).

* Utslidppen av svaveldioxid frén transportsektorn stir
for en mycket liten del av de totala utslippen (om
bunkringen av brinslen riknas med blir dock transport
sektorns andel av frimst svaveldioxidutslippen storre).

Koldioxidutslippen frin transporter har sedan 1999
okat med 9%, varav vigtrafiken stdr for den storsta de-
len av utsldppen, ca 78 procent. Utslidppen av koldioxid
och andra gaser som frigérs vid férbrinning av fossila
brinslen medfor att s.k. vixthusgaser okar i atmosfiren,
vilket medfor att en vixande del av solstrilningens vir-
meenergi magasineras i jordens klimatsystem och bidrar
till en héjning av medeltemperaturen, en forskjutning
av klimatzoner och en stigande havsvattennivd. Den
samlade miljoeffekten brukar kallas for vixthuseffekten.
(Naturvardsverket/SCB MI 18 SM9901)

Transportsektorns utslipp av flyktiga kolviten har mins-
kat kraftigt under hela 1990-talet. Den stérsta andelen
av utslippen kommer frn vigtrafiken (ca 78 procent) och
minskningen ir frimst ett resultat av katalytisk avgasre-
ning och system som hindrar avdunstning av brinsle.
Flyktiga kolviteféreningar (VOC) medverkar till upp-
komsten av ozon i de ligre luftlagren. Ozonet gor nytta
som UV-filter i atmosfiren men ir skadlig for minnis-
kor, djur och vixter i marknira luftlager.

Vigtrafiken stdr for 64 procent av transportsektorns
utslipp av kviveoxid och sjofarten for 90 procent av
svaveldioxidutslippen. Utsldppen har minskat med mer
dn 20 procent under den senaste femdarsperioden, frimst
tack vare katalytiska avgasrening. kviveoxidutslipp bi-
drar till forsurning och 6vergddning av mark och vatten.

En oversiktlig sammanstillning av miljostérning som
genereras av transportsektorn ir som foljer:

e  Utslipp av vixthusgasen koldioxid medverkar till
klimatforindringar

e  Utsldpp av svavel- och kviveoxid orsakar férsurning
och 6vergddning. Kviveoxiderna leder ocksa till
bildandet av marknira ozon och andra s k fotoke-
miska oxidanter, vilket skadar grédor som potatis
och vete (produktionsbortfallet fr landet uppskartas till
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storleksordningen en miljard kr drligen i Sverige)
Bilavgaser innehéller hilsofarliga amnen, bl a
aldehyder, alkener, dioxiner och polyaromatiska
kolviten, vilket drligen uppskattas leda till ca 500
cancerfall.

Vigtrafikolyckor skadar drygt 20 000 personer per
ar i Sverige och dodstalen 4r hoga jamfort med an-
dra typer av olyckor.

Buller fran frimst vigtrafiken men ven flyg- och
spartrafiken stor uppskattningsvis var fjirde svensk.
Infrastrukturen kriver allt stérre utrymme och
fragmenterar landskapet, vilket anses hota den bio-
logiska méngfalden. Den konkurrerar dven med
andra aktiviteter om virdefull landyta, speciellt i
attraktiva innerstadsomriden.

Transportsektorn ir en stor anvindare av en krym-
pande energitillforsel, vilket stiller krav pd energi-
effektivare och miljovinligare transportteknik. (Vid
kortviga resor fodrar biltrafiken ca 0,8-0,9 KWh/personkm
(1,2 personer per fordon) och vid lingviga resor (2 perso-
ner per fordon) krivs ca 0,3 KWh/personkm. Persontigs-
trafik kriver mindre energi 4n biltrafik, ca 0,1 kWh/
personkm.)



6.1.4 Forutsattningar for okat tagresande
- Jamforelse med Svealandsbanan

Det finns i Sverige flera lyckade jirnvigssatsningar, med
minskade restider och bittre utbud som resulterat i
resandedkningar pd mellan 1,4 och 6 ginger det tidigare
resandet. Ett belysande exempel 4r Svealandsbanan som
togs i trafik juni 1997. Den nya tagtrafiken kunde, till
skillnad frin den tidigare omoderna jirnvigen, erbjuda
hég turtithet och snabba, bekvima resor mellan Ore-
bro/norra S6dermanland och Stockholm samt inbérdes
mellan orterna pd strickan. Resandeutvecklingen frin
230 000 resor per r (1993) till omkring 1,4 miljoner
regionala resor per dr (1999) innebir en 6kning med
600%! De nya regionala tigresenirerna kommer till
40% fran ett tidigare tdg/bussresande, ca 40% fran bil
och ca 20% ir nygenererat resande. Tégets marknadsan-
del har enligt berikningar 6kat frén 6% till 25-30%.

Svealandsbanan har resulterat i ett minskat bilresande
pd den parallella vigen E20. Minskningen uppskattas
till 5-15% mellan 1993 och 1998 enligt Vigverkets
trafikrikningar. Som jimforelse har bilresandet pd E4
mellan Nyképing och Jirna 6kat med 10-15%, 1993-
1998. Bilresandet efter E18, norr om Milaren, har
ocksa okat, under motsvarande period, med upp till
10% p4 vissa strickor.

Svealandsbanan har bittre kunnat finga upp en 6kad
regional pendling i kraft av bittre samspel mellan ut-
byggd tdgtrafik och forindrad samhillsstrukeur.

Tidigare fardmedel
for resenarer pa
Svealandsbanan 1998

NYGENE-
RERAT
24%

LANSBUSS
20%

Figur 6.1 Nyskapat och overfort tagresande

Forandringar i personbilstrafiken
i Malardalen, 1993-1998

(Sveadalsbanan 6ppnades for trafik 1997)

Enkoping

Vasteras Balsta

Orebro 79 Stockholm
Eskilstuna 529 - E20
Strangnas Sodertalje
+11%
+6%
Norrkoping Nykoping

Kalla: Fréidh 2000

Figur 6.2 Forandring av personbilstrafiken

En annan slutsats utifrin studierna ir att en centralt
beldgen jirnvigsstation har mycket bittre forutsitt-
ningar att locka manga resenirer dn en perifert beligen
station. Det vanligaste sittet att ta sig till eller frin jirn-
vigsstationerna ir till fots och strickor lingre 4n 3-4 km
ir for linga att gd eller cykla, vilket kriver buss-
forbindelse och fir dirmed ligre attraktivitet én resa

med bil.

Tégtrafiken har fitt mindre betydelse for resor till
Mariefred, Akers styckebruk och Sodertilje som kriver
lingre anslutningsresor, dn for resor till Eskilstuna,
Stringnis och Stockholm, dir jirnvigsstationen har ett
mer centralt lige. I Eskilstuna har dven byggandet an-
passats for tigresande. Gamla industribyggnader pa
gingavstand frin jirnvigsstationen har byggts om for
hégskolans behov. Genom hégskolans centrala placering
har forutsittningar skapats for bade studenter och lirare
att resa med tdg, och rekryteringsméjligheterna har for-
bicttrats av personer som bor inom tigpendlingsavstind.

Jimf6relser kan géras med trafikutvecklingen lings E6
och Vistkustbanan mellan Géteborg och Malmé. E6
har byggts ut till motorvig pa hela strickan medan ut-
byggnaden av jirnvigen till dubbelspar har kraftigt for-

senats.

Utbudet pd Vistkustbanan har stagnerat eller minskat
jimforet med 1990. Tégrestiderna ir simre 4n restiderna
for vigtrafiken, vilket medfort att vigtrafiken pd E6
okat med 42%, 1993-1998, medan tigtrafiken minskat
med 32%. T4gets marknadsandel har sjunkit frin 16%
till 10% (enligt berikningar av Transek).

38



6.2 Tagtrafikens mojligheter
att klara hallbar utveckling

6.2.1 Vardering av
tagtrafikens miljoeffekter

Jarnvigstrafiklosningen i Varberg ir tillsammans med
bebyggelseutvecklingen (for verksamheter och bostider) av
mycket stor betydelse for att klara en langsiktig hallbar
utveckling. Varberg har redan idag ett mycket centralt
kommunikationslige i en av Sveriges mest titbefolkade
regioner. Ett utvecklat tigtrafiksystem mojliggor ett
minskat bilberoende i takt med att tillgingligheten for-
bittras sd att fler kan vilja tiget.

Svérigheter finns att virdera den samlade effekten av
minskade utslipp per fordon och den totala 6kningen av
antalet fordon. Effekten av miljéforbittrande dtgirder
kan t ex dtas upp av en okad trafik. P4 kort och medel-
lang sikt ger ett forbittrat tdgtrafiksystem vissa mitbara
effekter men utvecklingen maste ses pé lingre sikt. P4
lang sikt nir bebyggelsestrukturen pa ett bittre sitt an-
passats till tdgtrafiksystemet kommer effekterna att for-
stirkas i takt med att tdgtrafik-tillgingligheten blir
bittre relativt tillgingligheten i vigtrafiken.

Spér- och vigtrafiken bor dock inte ses som ett motsats-
forhéllande. Effektivare tagtrafik avlastar vigtrafiken s&
att framtida tringsel och flaskhalsar kan undvikas. Ge-
nom god samplanering av bebyggelseutveckling och kol-
lektivtrafik skapas en viktig grundstruktur somstirker
stravan efter en héllbar utveckling.

6.2.2 Minskat bilberoende

Varberg ir idag patagligt bilberoende. Biltitheten ir hog
och antalet resor med kollektiva firdsitt ir litet. Det
totala vigtrafikarbetet i Varbergs kommun ir ca 430
000 000 fordonskm/&r, varav ca 40% utfors pd E6 (170
000 000 fordonskm/ar). Ungefir 1/3 ir arbets- och skol-
resor, en 1/3 service- och inkopsresor och 2/5 fritids-
resor (Varberg MaTs rapport 1998:14).

Befolkningen i Varberg ir i hogre grad beroende av bil
in t ex befolkningen i Géteborg och jaimfort med i riket
i 6vrigt. Biltitheten i Varberg dr 470 fordon per 1000
inv., jimfort med riksgenomsnittet 439 fordon per 1000
inv. En jimf6relse med 6vriga kommuner i striket visar
att bilberoendet dr hogre i sm& kommuner med lig
kollektivtrafiktillginglighet jimfort med de stérre kom-
muner som har bittre tillginglighet till kollektiv trafik.

Kommun Fordon/1000 inv
Géteborg 353
Maélndal 425
Boris 447
Halmstad 452
Varberg 470
Falkenberg 481
Kungsbacka 499
Mark 500

I handlingsplanen for ett miljsanpassat transportsystem
i Varberg (VarbergMaTs, Rapport 1998:23) beddms trafik-
arbetet med personbilar 6ka med 1,7% per ar fram till
ar 2020. Avgasutslippen av koldioxid (CO,), kviveoxid
(NO,) och kolviten (HC) beriknas kunna minska i viss
grad trots 6kat trafikarbete, tack vare katalytisk rening.

Med en overforing frin vig- till tdgtrafik motsvarande
10-20% av befintligt trafikarbete bedéms miljs-
effekterna, med oférindrat teknik, bli 5-15% minskade
utslipp jamfort med utgdngsliget.

I ett framtidsscenario dir 50-90% av de skadliga avgas-
utslippen och minst 20-30% av koldioxidutslippen frin
brinsledrivna transportmedel elimineras och dir
elproduktionen i hogre grad baseras pé fossilbrinslen
blir miljseffekterna i absoluta tal mindre.

I ett framtidsscenario med starke skirpta miljokrav inne-
bir emellertid ett vil fungerande kollektivtrafiksystem
med jirnvigstrafiken som grundstrukeur att, stora delar
av biltrafiken kan avlastas samtidigt som Varberg och
regionen kan fortsitta att fungera.
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6.2.3 Markanvandning och intrang

Markanvindning och intring ir en annan viktig aspekt
pa transportsystemets miljopdverkan. Idag upptas om-
kring 10-20% av ytan i svenska stider av transport-
infrastruktur och trafikvolymen vixer snabbare 4n vig-
utrymmet, vilket hotar en héllbar utveckling.

Vigtrafiken tar mer utrymme i ansprék jimfort med
kollektivtrafiken och tringselproblematiken i ir ett viix-
ande problem. Bilens férdelar som flexibelt fardsitt re-
duceras i och med att gatuutrymmet minskar och
parkeringsplatserna blivit firre i relation till antalet bilar.
Forsok att bygga bort tringselproblemet med fler och
storre vigar och fler P-platser har visat sig resultatlost.
Den 6kande trafikvolymen har mycket snabbt fyllt de

nya ytorna och problemen har forvirrats.

Flera studier i Sverige och virlden 6ver har kommit fram
till ate biltrafiken kriver en markyta for att fungera som
motsvarar ca 130 kvadratmeter per fordon (vigar, parke-
ringsplatser, verkstadsutrymmen, bensinmackar m.m. Kanchira,
M, TFB meddelande 149, 1990). Denna "funktionsyta”
motsvarar en normalfamiljs bostadsbehov.

I Varberg upptar vigtrafikens kérbanor drygt 1,25 mil-
joner m”. Mellan 1994 och 1997 ékade kérbanorna
med 0,8%. Berikningar eller beddmningar 6ver
vigtrafikens totala funktionsyta i Varberg saknas. Om
dagens fordonspark riknas i relation till bedsmd
funktionsyta om 130 m? per fordon kriver vigtrafiken
ca 3,2 km?.

Med en antagen befolkningstillvixt och en 6kning av
antalet fordon i trafik som motsvarar utvecklingen den
senaste tiodrsperioden kommer delvis Varberg men i
synnerhet Goteborg att i framtiden f3 stora tringsel-
problem for vigtrafiken.

I Varberg kommer biltitheten dirmed att 6ka med 28%
fran dagens 470 till ca 600 bilar per 1000 inv. fram till
ar 2050. Behovet av funktionsyta i Varberg bedoms ka
med ca 20-30% frin dagens 3,2 km*till 3,8-4,6 km? ar
2050.

6.2.4 Lokala miljoeffekter
av nya exploateringsomradet

Téget fir timligen god konkurrenskraft jimfért med
bilen i tunnelalternativet till f5ljd av bittre tillginglighet
till ny bebyggelse i centralt lige. Férutom vinsterna med
att fler kan nyttja tdget for regionala och interregionala
resor uppstdr vinster genom att betydligt fler kommer
att kunna gd och cykla for sina forflyttningar inom Var-

berg.

Antalet nddvindiga f6rflyttningar med bil per dygn
minskar med drygt hilften och medelavstindet minskar
med en tredjedel. En starkt bidragande orsak ir att Var-
berg har en stadsbyggnadstruktur med ett levande cen-
trum dir viktiga kommersiella mélpunkter aterfinns.
Etableringar i externa stormarknader har inte en lika
dominerande kommersiell roll i Varberg som i andra
jimbordiga stider.

I nollalternativet fir tdgtrafiken en relativt men ¢j till-
rickligt forbittrad konkurrenskraft jimfért med bilen.
Stora markytor i centralt lige inte kan nyttjas for bebyg-
gelse vilket ger bristande tillginglighet och dirmed firre
tigpendlare och en mindre andel 6verflyttat tigresande
samt mindre andelar ge-trafik for forflyteningar inom
staden.

Genom att fler kan bo centralt med en tunnellésning
kommer det lokala trafikarbetet att bli mindre in med
ett nollalternativ. Skillnaden beriknas till ca 2 miljoner
fordonskm per 4r, vilket i miljokostnader motsvarar ca
500 000 kr per &r och 11-12 Mkr i nuvirde.

Tabell 6.1 Lokala miljoeffekter av att boendetillskott
kan ske i det nya exploateringsomréadet

Nollalt. Tunnelalt.
Boende i exploateringsomrade
Nya hamnomradet 400 1900
Boende i ytteromrade 1 500 -
Summa boende 1 900 1 900
Bedomt trafikarbete, fordonskm per ar
Boende i nya omradet
(1 bilfard/boende och dygn * 2km) 288 000 1 368 000
Boende i ytteromradet
(2 bilfarder/boende och dygn * 4km) 3 240 000
Summa trafikarbete 3528 000 1 368 000
Arliga utsldpp
Utslapp av NOx, HC, SO2 (kg per ar) 1310 510
koldioxidutslapp (kg per ar) 493 900 191 500
Miljokostnader
Miljokostnad per ar (kr) 813 800 315 600
Nuvarde, Mkr 19,2 7,4
Skillnad mot Nollalt. Mkr 11,8
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6.2.5 Okad arbetspendling
med bil ger miljoeffekter

Ca 70-80% av pendlingen till/frin Varbergs kommun
sker med bil och endast 9-10 % &ker kollektivt. F& sam-
dker till arbetsplatsen och medelbeliggningen 4r ca 1,06
personer per fordon. For arbetsresor inom titorten do-
minerar cykel och moped med ca 45 % av resorna (Var-
berg MaTs, Rapport 1998:14).

Trafikarbetet f6r arbetspendlingen mellan orter i striket
uppgdr enligt berikning till ca 190 000 000 personkm
per ar (&r 2000). Pendling med bil 4r dominerande med
ca 150 000 000 personkm per &r, vilket innebir ca 145
000 000 fordonskm per &r. Tdg- och bussresande star for
mindre dn 10 procent med ca 19 000 000 personkm per
ar.

Utifran prognos om en 6kande befolkning i Varberg
(Befolkningsprognos Varbergs kommun 2001-2015) bedoéms
pendlingstrafikarbetet 6ka med ca 8-10 % fram till
2010, till ca 205 milj. personkm, vilket med dagens
firdsitt innebir 6% 6kning av biltrafiken motsvarande

ca 154 milj. fordonskm.

Utslippen av luftféroreningar (NOx, VOC, SO,) kom-
mer att 6ka med ca 6%, frin dagens ca 54 ton per 4r till
ca 57 ton per dr, 2010. Utsldppen av koldioxid okar pd
motsvarande sitt frin dagens 20 000 ton till ca 22 000
ton per ar (se figur 6.3). En kostnadskalkyl visar att de
okade utslippsvolymerna virderas till ca 2-3 Mkr per ar
(enligt BVH 706.00), vilket pa ling sikt ger avsevirda
accumulerade miljoeffekeer.

Med hinsyn till utvecklingen av effektivare och miljs-
vinligare fordonsteknik skulle utslippen reduceras med
upp till 50-90% av de skadliga avgasutslippen och 20-
30% av koldioxid-utslippen. Detta medf6r att miljo-
effekterna i absoluta tal blir mindre men det dkade
biltrafikarbetet gor det 4nda svirt att klara miljomalen
om en utslippsminskning om 80-90% av 1980 ars niva.
Dirtill kommer tringselproblemen leda till 6kad tom-
gingskorning och krypkorning, vilket ger 6kade utslipp.

Den stora miljdeffekten léses ut om resandet i framtiden
kan 6verforas frén bil till tdg. Mojligheterna for lingsik-
tigt héllbar bebyggelseutveckling har i det samman-
hanget stor betydelse.

Skillnaderna mellan alternativen vad giller utslipps-
nivder pa kort- och medelling sikt 4r relative smé,
medan skillnaderna blir stérre pa lingre sikt i takt med
att bebyggelseutvecklingen blir mer tiganpassad.

Prognos for 6kade utslépp vid dkad arbetspendling
med dagens val av fardsatt

Utslapp av kvaveoxider (NOx) Utslapp av kolvaten (HC)
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Ekonomisk vardering

Okad milipkostnad av dkade
utslapp vid okad pendling
ar 2010 - 2-3 Mkr per ar

Arbetspendlingen antas fortsatta oka
i takt med att befolkingen okar.

0,05 Pendlingen ant_as som idag ske till
70-80% med bil.

© Infraplan AB
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Tunnelalternativet klarar ett relativt storre trafikarbete
med bibehéllen eller minskad miljobelastning. Med
skidrpta miljokrav blir effekterna mycket stora eftersom
tunnelalternativet ger avsevirt bittre mojligheter att
avlasta biltrafiken jimf6rt med nollalternativet.

Tunnelalternativet ger ocksd méjligheter att i framtiden
och med skirpta miljé- och resurshushéllningskrav
bygga en regionaltigstation vid Sjukhuset/Breared,
vilket pa ett bra sitt skulle 6ka tillgingligheten f6r bo-
ende i befintliga och planerade bostadsomréden i Prist-
kullen, Breared, Mariedal, Sorse, Apelviken och Sédra
Nis. Dessutom skulle tillgingligheten till fritidsbebyg-
gelsen och de turistiska mélen kring Apelviken forbitt-
ras.
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6.2.6 Tagbaserat resande
klarar ett okat trafikarbete

En regionf6rstoring som foljd av 6kad pendling innebir
ett 6kat trafikarbete. Om det 6kade trafikarbetet i storre
omfattning kan 6verforas frin bil ill tig erhalles stora
miljovinster. I lige med successivt skirpta miljokrav kan
kollektivtrafiken lyfta dver forhéllandevis mer biltrafik,
vilket bdde minskar miljoproblemen och stirker den
langsiktiga héllbarheten. Den vil utvecklade kollektiva
trafiken mojliggor att regionen kan fungera ekonomiske,
kulturellt och miljomissigt, trots de restriktioner som
intrider bland annat i form av 6kade drivmedelspriser.

Kollektivtrafiken idag ir lingsam, har diligt turutbud
och ir ofta svar att 6verblicka. Tégresandets marknads-
andel mellan orter i striket 4r idag under 10%, jimfért
med ca 70-80% for bilen. En langsiktig prioritering av
tdgtrafiksystemen och en sammanhaéllen bebyggelse-
utveckling skapar forutsittningar att effektivisera
kollektivtrafiken s att battre tillginglighet och flexibili-
tet kan uppnis.

Med bittre tagrestider och okad tillginglighet finns
mojligheter att oka tdgets marknadsandel betydligt, vil-
ket medfor stora miljévinster och bittre méjligheter att
klara l&ngsiktig héllbarhet dven med ett 6kat trafik-
arbetet som f6ljd av den 6kade rérligheten pa arbets-
marknaden. Den jirnvigsanknutna utvecklingen kom-

Miljon personkm per ar

300

Trafikarbete totalt

med nollalternativ

250

mer att innebira att biltrafiktillvixten delvis kan begrin-
sas 1 och med att jirnvigsalternativet och 6vriga
kollektivtrafikalternativ fir en stirkt konkurrenskraft i

forhallande till bilen.

Det okade tigresandet bestdr av nyskapad pendling som
foljd av bittre tdgrestider samt en dverféring av resande
som idag viljer bilen men som med bittre tgtrafik i
framtiden viljer tiget (i prognos antas dverflyttat resande

motsvara nyskapat tigresande).

Tunnellgsningen i Varberg och fullt utbyggd Vistkust-
bana ger goda forutsittningar for att fler viljer tag istil-
let f6r bil. Dessutom ger ny bebyggelse i centralt lige
god konkurrenskraft f6r tdg och GC-trafik jimfort med
bilen. Nollalternativets relativt bristande tillginglighet
ger ndgot firre tigpendlare och en mindre andel 6ver-
flyttat tdgresande samt firre GC-forflyttningar inom
Varberg.

Utifran jimférelser mellan resandeprognosen och berik-
nad pendlingsskning bedéms tigets marknadsandel 6ka
fran dagens ca 10% till ca 15-20% med en satsning pd

tagtrafiken enligt nollalternativet. Bilandelen skulle dir-

med minska frin dagens ca 75-80% till ca 70-75%.

Med tunnel i Varberg, fullt utbyggd Vistkustbana (in-
klusive centrumtunnel i Varberg) och utékad trafik be-
doms tdgtrafikandelen 6ka till ca 25-30% och bilens
marknadsandel skulle minska till ca 65-70%.

Trafikarbete totalt
med tunnelalternativ
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Figur 6.4 Scenario dver framtida trafikarbete med antagande

om alternativens mojligheter att 6ka tagmarknadsandelen
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Bittre forutsittningar till ett 6kat tigresande ger pd ling
sikt stora miljovinster i form av minskade utslipp av
kviveoxider, kolviten och svaveldioxid samt minskade

koldioxidutslipp.

Trafikarbetet f6r arbetspendlingen i straket bedéms, en-
ligt pendlingskalkylen f6r fullt utbyggd Vistkustbana,
att 8ka med 20-40%, frin dagens ca 190 Mpkm till 230
- 265 Mpkm per 4r, ar 2020.

En tigbaserad trafikering, fullt utbyggd Vistkustbana
och bedomd 6kning av trafikarbetet medfér ca 15-20%
lagre utslippsnivéer &r 2020 jimfort med motsvarande
utveckling och dagens firdmedelsfordelning (30% tag-
reseandel istillet for 10%).

Ett tigbaserat pendlingsresande och 6kat trafikarbete
skulle innebira utslippsniver pd 57-58 ton per &r
(NOx, VOC, SO,). I jimférelse skulle en fortsate bil-
pendling (80% bilandel) och motsvarande 6kning av
trafikarbetet resultera i utslippsnivaer pa éver 70 ton per
ar (NOx, VOC, SO,). Skillnaden i koldioxidutslipp blir

ca 500 ton per dr.

Det ekonomiska virdet av miljseffekten beriknas med
tunnelalternativet till ca 1,6 Mkr per &r, vilket i nuvirde
blir ca 37 Mkr. Nollaltenativet ger en ndgot mindre
miljoefteke och skillnaden blir 0,9 Mkr per ar, vilket i
nuvirde blir ca 21 Mkr. Skillnaden mellan tunnel-
alternativet och nollalternativet 4r 0,7 Mkr per ar och

16 Mkr i nuvirde.

Ett utvecklat tigbaserat trafiksystem ger betydande
miljoeffekter redan i ett kortare perspektiv, och medger
pa lingre sikt mycket bittre forutsittningar for hallbar
utveckling.

Overflyttningsmailigheterna frin bil till tag blir betyd-
ligt storre nir miljokraven skirps, samtidigt som mer-
parten av det 6nskade regionala och interregionala sam-
spelet kan bibehallas. Med starkt skidrpta miljokrav
skulle effekterna bli mycket stora, eftersom tunnel-
alternativet ger avsevirda majligheter att avlasta biltrafi-
ken dels via centralstationen, dels via en méjlig framtida
regionaltigsstation vid Sjukhuset/Breared.
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Figur 6.5 Scenario dver framtida
miljéeffekter beroende pa val av alternativ
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6.2.6 Langsiktig hallbarhet -
synergieffekter

P4 lingre sikt nir regionens alla infrastruktursatsningar
borjar ge effekt ger dtgirderna avsevirda systemeffekter,
som banar vig fo6r en ny samhillsstruktur med stor bety-

delse for den langsiktiga héllbarheten.

Med en tdgtrafikanpassad bebyggelsestrukeur blir det
avsevirt littare att fora 6ver biltrafik till kollektivtrafik
och betydligt storre resulterande volymer kommer att
foras 6ver. Vidare kommer de héjda miljé- och
naturresurshushdllningskraven att kunna tillgodoses
bittre, samtidigt som rorligheten i samhillet inte beho-
ver begrinsas. Detta bidrar séledes till att klara ekono-
misk, social och kulturell hallbarhet.

En anpassad samhillsstrukeur i syfte att nd hallbar ut-
veckling fodrar att:

*  samspelande bebyggelsemonster och kollektivtrafiknit
utvecklas — speciellt jirnvigsnitet ges en uppgraderad
roll for sdvil interregionalt som regionalt samspel

*  utveckling sker av strategiska utvecklingsnoder i de
langsiktigt samspelande trafik— och bebyggelse-
systemen.

*  mojligheter till ny bebyggelse skapas i anknytning till

jarnvigsstationsligen

En tunnellésning i Varberg kommer att bidra till viktiga
synergieffekter:

e En fulle firdigstilld Vistkustbana med dubbelspér,
god spérstandard och god tillginglighet skapar tillsam-
mans med en tdgtunnel i Varberg stora mojligheter att
med tag effektivt, och miljovinligt transportera stora
mingder minniskor till strategiska mélpunkter i Gote-
borg, Halmstad, Malms/Képenhamn m fl strategiska
knutpunkter.

*  En sammanhdllen satsning pa spértrafiken i Goteborg
- Kringen - ger betydande effekter genom att tillging-
ligheten och bytesméjligheterna till mélpunkter i Go-
teborg visentligt forbittras.

*  En tigtunnel genom centrala Géteborg ger avsevirt
forbittrad tillginglighet till strategiska malpunkter,
som idag nds bristfilligt med buss- och/eller sparvig
via Goteborgs central. Forbittringar uppnds frimst for
Universitet och via smidiga sparvigskopplingar dven
Chalmers och Sahlgrenska sjukhuset. Dessa viktiga
mélpunkter har betydelse f6r Varbergs tillgiinglighet
till hégre utbildning och dirigenom méjligheterna till
kompetensforsorjning,.

*  Med fullt utbyggd Vistkustbana skapas ocksd méjlig-
heter till genomgaende losningar med tagtrafik med
bittre koppling mellan olika omriden i Géteborg och
ovriga delar av Vistra Gotaland.

*  Utbyggnaden av Kust-till-kustbanan, Géteborg -
Boris, med jirnvigskoppling till Landvetters flyg-
plats skapar nya mojligheter f6r Varberg. En smidig
jarnvigskoppling till Landvetters flygplats ger forbitt-
rad tillginglighet till flyg och skapar en god koppling
till en framtida utvecklingsnod vid flygplatsen.

*  Varbergs position i ortsystemet kommer att forstirkas
avsevirt genom att Varberg smidigt knyts till framtida
utvecklingsnoder i centrala Goteborg, Landvetters
flygplats, Bords och Halmstad.

*  Forutsittningar skapas for en regionaltigsstation vid
Sjukhuset/Breared (Varberg Sodra), vilket ger forbitt-
rad tillginglighet f6r boende och verksamma i Sjukhu-

set och i bostadsomridena runt om.

Den jirnvigsanknutna utvecklingen kommer att inne-
bira att biltrafikdillvixten delvis kan begrinsas i och
med att jirnvigsalternativet och dvriga kollektivtrafik-
alternativ fir en stirke konkurrenskraft i forhallande till
bilen. Detta kommer bland annat att yttra sig i minskat
behov av trafikledsutbyggnad och minskat behov av nya
parkeringsanliggningar.

Dessa effekter blir sirskilt stora i ett framtidsscenario
med successivt skirpta miljokrav. I ett sddant lige kan
kollektivtrafiken lyfta 6ver forhillandevis mer biltrafik,
vilket bide minskar miljoproblemen och stirker den
langsiktiga héllbarheten. Den vil utvecklade kollektiva
trafiken mojliggor att regionen kan fungera ekonomiske,
kulturellt och miljomissigt, trots de restriktioner som
intrider bland annat i form av 6kade drivmedelspriser.
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