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Sammanfattning

Region Halland arbetar med att ta fram en regional fysisk plan, som syftar till att peka ut den
riktning som Region Halland, de hallandska kommunerna och andra samhallsaktorer vill att
Halland ska ta. | samband med detta har denna strakanalys genomforts som beskriver hur
regionens huvudsakliga resandefléden ser ut och véntas utvecklas till 2050. Analysen syftar
till att bedoma strakens funktion och utveckling i linje med regionens malomraden och be-
svarar viktiga fragor om framtida resande, befolkningsutveckling, markanvandning, gods-
trafikfloden och potentialen for 6kad kollektivtrafikandel. Analyserna innehaller en baspro-
gnos samt alternativa scenarier for att svara pa vilken potential olika atgérder ser ut att ha
for att forandra fardmedelsfordelningen i linje med regionens malsattningar. Analyserna har
genomforts i transportmodelleringsverktyget Sampers.

Analysen bestar av dels en basprognos fran Trafikverket och dels fyra olika scenarier med
atgarder, alla galler for ar 2050. Scenarierna har tagits fram i samverkan med en arbetsgrupp
i Region Halland och bygger pa de malomraden som pekats ut i framtagandet av den Reg-
ionala fysiska planen. Scenarierna bestar av foljande atgérder:

Scenario 1: Okad tillganglighet och framkomlighet fér kollektivtrafiken

Scenario 2: Hogre fortatningsgrad i stader och kollektivtrafiknara lagen

Scenario 3: Hogre fortatningsgrad i utvalda tatorter och kollektivtrafiknara lagen,
minskad framkomlighet for bil och 6kad tillganglighet for kollektivtrafiken.
Scenario 4: Atgarder i scenario 3, samt ytterligare minskad framkomlighet for bil,
Okad kilometertaxa for bil samt parkeringsavgifter och dkat antal arbetsplatser i ut-
valda tétorter.

Enligt analyser i Sampers &r kollektivtrafikandelen idag 14% i regionen och enligt baspro-
gnosen foréndras inte denna andel till 2050. De olika scenarierna har en varierande grad av
paverkan, men resultaten indikerar dock att det &r forst i scenario 3 och 4, som innehaller
paket av atgarder, som en betydande paverkan sker pa fardmedelsférdelningen. Den totala
trafikokningen ar sa stor att det kravs betydande forandringar i antalet resor for varje fard-
medel for att en markbar forandring i fordelningen mellan fardmedlen ska ske. det sker en
mycket stor procentuell 6kning av kollektivtrafikresor i scenario 3 och 4, men att en markant
paverkan pa bilresor framfor allt finns i scenario 4. Scenario 1, som innehaller insatser som
okar tillgangligheten med kollektivtrafik visar inte pa nagra betydande skillnader i forhal-
lande till basprognosen. Samma sak géller for scenario 2, dar tillkommande befolkning till
storre del &n i basprognosen placeras i tatortsnéra lagen. Enskilda insatser for att forbattra
tillganglighet eller narhet till kollektivtrafiken visar alltsa inte pa sérskilt stora forandringar
i modellen. | stallet ar det paket av atgarder, dar dven atgarder som okar motstandet for
bilresor ingar, som far en betydande effekt. Scenario 3, som innehaller atgarder som ékar
tillganglighet och narhet samt minskad framkomlighet for bil i tatorter, visar pa en stor 6k-
ning av kollektivtrafikresor. Allra storst effekt far dock scenario 4, som &ven innehaller
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bland annat férdubblad kilometerkostnad for bil samt parkeringsavgifter i tatorter. Resulta-
ten indikerar att det kravs insatser som minskar bilens attraktivitet (6kade taxor, minskad
framkomlighet etc) for att en betydande éverflyttning till andra fardmedel ska ske. Atgér-
derna i scenario 4 leder i modellen till att biltrafiken dkar i mycket liten utstrackning fran
nuléget till 2050.

Nedan visas fordelningen av de motoriserade resorna, i nuléget, basprognosen och de olika
scenarierna. Scenario 4 visar pa den hogsta kollektivtrafikandelen; 22 %.
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Nar kollektivtrafikandelen studeras i de olika straken gar det att se en tydlig skillnad mellan
strak som har tagtrafik och strak som saknar sadan — resultaten visar pa en stor potential till
hog kollektivtrafikandel i flera strak eller delstrak med tag. | scenario 4 finns det punkter dar
kollektivtrafikandelen nar upp till 50%. Omvant galler att det pa landsbygden i strak utan
tagtrafik finns ett fortsatt stor bilresande, vilket ar logiskt da kollektivtrafikresor formodligen
har en for hog restidskvot i forhallande till bilresan for att utgora ett rimligt alternativ. Vart
att papeka &r att en fordubblad kilometertaxa (som ingar i scenario 4) slar hardare for inva-
nare pa landsbygden da de inte har alternativ till bilresor.

Generellt finns storst mojligheter till hog kollektivtrafikandel for resor mellan tatorter med
jarnvégsstation samt for resor med stadsbusstrafik i tatorterna dar det finns stor tillganglighet
till kollektivtrafiken. Denna analys inkluderar inte resultat avgransade pa dessa tatorter och
det gar saledes inte att sdga precis hur scenarierna paverkar stadsresandet. Dock ar det i
tatorter som det finns storst potential till dverflyttning fran bil till kollektivtrafik med hjalp
av de atgarder som scenarierna bestar i och generellt ar det i tatorter som det finns storst
mojlighet till gang, cykel och kollektivtrafikresor.
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Baserat pa resultat fran analyser har ett antal rekommendationer tagits fram for fortsatt ut-
veckling av strategier i Region Halland:

e Utga fran atgarder i scenario 4 for att forma framtida insatser, eftersom dessa
visar pa storst effekter.

e Stréva efter ett mer transporteffektivt samhélle. Det inte rdcker med energief-
fektivisering, elektrifiering och biodrivmedel for att transportsektorns klimatmal ska
kunna nas pa ett hallbart satt, utan samhallet ocksa behdver bli mer transporteffektivt
med mindre biltrafik, lastbilstrafik och flygresande. Ett transporteffektivt samhalle
har positiva effekter pa koldioxidutslapp, men aven pa trafiksakerhet, folkhalsa och
jamstalldhet. Det finns alltsa flera skal till varfor det ar angelaget att arbeta med en
omstallning av transporterna mot 6kad andel gang, cykel och kollektivtrafik, inte
minst i stader och stadsnara omraden dar forutsattningarna for en omstallning ar
goda.

e Genomfor en kombination av olika atgarder. Analyserna i denna rapport visar pa
att det ar en kombination av atgarder som far storst genomslagskraft pa fardmedels-
fordelningen. Analyserna visar dven pa att det kravs betydande paverkan pa fram-
komlighet och kostnad for bilresor for att det ska finnas en verklig potential till Gver-
flyttning fran bilresor till kollektivtrafik, gang eller cykel. Pa motsvarande satt kravs
ocksa betydande satsningar i kollektivtrafikens utbud och service, forbattringar for
de aktiva fardmedlen, och ett utokat arbete med att skapa mer fysisk narhet till ser-
vice samt breda digitaliseringsinsatser.

e Anpassa atgarderna efter olika geografiska forutsattningar. Insatserna som gors
for att paverka framtida fardmedelsfordelning kommer att behéva ha olika fokus i
olika geografier. Det géller att hitta en balans for att skapa en kollektivtrafik som
bade kan locka manga resenarer i snabba och smidiga forbindelser dar manga reser,
och samtidigt uppréatthalla en grundlaggande tillganglighet for manniskor i glesa
geografier.

o Diversifiera malsattning for kollektivtrafikandel. Hela regionen maste gora en
forandring av resandet, men forandringen behdver ocksa anpassas till de olika geo-
grafiska forutsattningarna. Potentialen ser olika ut i de olika straken, vilket ar skalet
till att en diversifierad malsattning for framtida marknadsandel for kollektivtrafiken
foreslas. Nedan visas dversiktliga rekommendationer som utgangspunkt for malsatt-
ning for marknadsandel for kollektivtrafiken och bestar i bedémningar utifran ana-
lysresultaten. Pa regionniva visar analyserna pa en potential att na 22% kollektivtra-
fikandel i scenario 4, sa rekommendationen &r att antingen sanka nuvarande mal pa
30% (4ven om man flyttar fram det till 2050), eller behalla det for 2050 men planera
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for fler och mer omfattande atgarder &n i scenario 4. | kartan nedan visas forslag pa
mellan 20-40% kollektivtrafikandel.
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Forslag pa utgangspunkt for diversifiering av mal for kollektivtrafikandel i regionala strak.

e Satt upp etappmal for utvecklingen. En malsattning om en viss kollektivtrafikan-
del pa en mycket lang sikt, till 2050, kan upplevas abstrakt och det finns en risk att
kraftfulla atgarder satts in for sent. Darfor foreslas att regionen satter upp etappmal
for utvecklingen och infor ett uppfoljningssystem. Om etappmal sétts upp kan insat-
ser brytas ner for kortare tidsperioder och féljas upp kontinuerligt.

e Fordjupasamverkan med andra aktorer. For att malsattningarna ska ga att uppna
kravs en samverkan pa flera nivaer. Det galler bade samverkan pa den lokala nivan
med exempelvis kommuner, néringsliv och medborgare. Det galler &ven samverkan
pa nationell niva samt med akademin.
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Bevaka helhetsperspektivet. | valet av atgarder behdver olika malsattningar for
planeringen balanseras mot varandra. Mal om okad andel kollektivtrafik och mins-
kad klimatpaverkan ar centrala for transportplaneringen, men om styrningen sker
enbart mot dessa mal finns en risk att satsningar prioriteras enbart till omraden dar
manga manniskor bor, eftersom effekten av varje satsad krona blir storst dar. Med
en sadan planering riskerar andra vérden att ga forlorade. Darfor &r det viktigt att ha
med sig ett geografiskt helhetsperspektiv som tar hansyn till att forutsattningarna for
forandring ser olika ut pa olika platser.
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1. Inledning

Region Halland arbetar med att ta fram en regional fysisk plan, som syftar till att peka ut den
riktning som Region Halland, de hallandska kommunerna och andra samhéllsaktorer vill att
Halland ska ta. For att stodja detta arbete finns ett behov av att genomfora en strakanalys
som beskriver hur regionens huvudsakliga resandefléden ser ut och véantas utvecklas. Strak-
analysen ska fungera som ett kunskapsunderlag for strategiska beslut som paverkar den reg-
ionala fysiska planen och den regionala transportinfrastrukturplanen.

1.1. Syfte med strakanalysen

Analysen syftar till att bedoma strakens funktion och utveckling i linje med regionens mal-
omraden och ska leda fram till ett detaljerat kunskapsunderlag. Analysen ska besvara viktiga
fragor om framtida resande, befolkningsutveckling, markanvandning, godstrafikfloden och
potentialen for 6kad kollektivtrafikandel. De specifika fragestallningarna som ska besvaras
inkluderar:

Hur ser det prognostiserade resandet ut i straken?

Hur ser den forvantade befolkningsutvecklingen ut i straken fram till ar 2050?
Hur ser befintlig och planerad markanvandning ut i straken?

Hur ser godstrafikflodena ut i straken?

Vilken potential finns i straken for att 6ka kollektivtrafikens marknadsandel?

VVVVV

Dessa fragor har besvarats i olika moment som innefattar nulagesanalyser, befolknings- och
markanvéandningsprognoser, resandeprognoser fram till ar 2050, utveckling av alternativa
resandescenarier och en kvalitativ analys av atgardspotential for att 6ka kollektivtrafikens
marknadsandel.

Syftet med strakanalysen &r saledes att ge ett kunskapsunderlag som underlattar strategiska
beslut och prioriteringar inom den regionala fysiska planen. Analysen ska bidra till en béattre
forstaelse for hur olika utvecklingsscenarier paverkar hur manniskor reser och ska stodja
Region Halland i att uppna sina langsiktiga malsattningar.
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2. Metod och avgransning

2.1. Steg i analysen
Strakanalysen har genomforts i féljande steg:

1. Utgangsldge for analysarbetet

Resandet i nul&get togs fram med hjélp av Sampersmodellen (se forklaring i 2.2 nedan) och
kalibrerades mot aktuella data. Syftet var att identifiera modellens styrkor och svagheter i de
analyserade straken, samt att ta fram en grund for jamforelser.

2. Befolknings- och markanvandningsutveckling

En prognos for dag- och nattbefolkningen for ar 2045 baserades pa Trafikverkets senaste
basprognos (slappt 1 april 2024). Denna prognos justerades for att battre dverensstdamma
med kommunernas markanvandningsplaner och forlangdes till ar 2050. Detta steg involve-
rade en dialog med kommunerna for att sékerstélla att regionala forutsattningar och avvikel-
ser hanterades korrekt.

3. Resandeutveckling till &r 2050 — basprognos

Baserat pa en justerad basprognos togs resultat fram i Sampers for 2050. | detta ingick en
beskrivning av resandefldden, marknadsandelar for olika fardmedel och identifiering av vik-
tiga strak. Analysen fokuserade pa biltrafik, kollektivtrafik och godstrafik, och lade grunden
for att diskutera forandringspotentialen, sarskilt for 6kat kollektivtrafikresande.

4. Utveckling av alternativa resandescenarier

| detta steg utarbetades fyra alternativa scenarier som tillampades i Sampersmodellen for att
utreda effekten av atgarder for att 6ka kollektivtrafikens marknadsandel. Scenarierna valdes
ut i samarbete med representanter fran Region Halland (inklusive Hallandstrafiken) med
utgangspunkt i en workshop déar steg 1-3 redovisades.

5. Analys och diskussion om potential f{6r 6kad marknadsandel

Sampersanalyserna och workshopens input 1ag till grund for diskussioner om strakens pot-
ential och malséttningar for marknadsandelar. Atgardspaket diskuterades kvalitativt i termer
av lamplig tidpunkt for inforande.
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2.2. Sampersmodellen

Sampers? ar ett nationellt transportmodelleringsverktyg som anvénds i Sverige for att simu-
lera och analysera transporter. Det &r utvecklat av Trafikverket och anvénds for att planera
och utvardera olika transportlosningar och infrastrukturprojekt. Sampers ar en sé kallad ef-
terfragemodell dér analysen sker i fyra olika steg:

1. Generering av resor:

- Modellen férutser hur manga resor som genereras fran varje plats (t.ex.
bostadsomraden) baserat pa befolkningsstorlek, sysselséttning och socioe-
konomiska faktorer.

2. Distribution:

- Modellen fordelar resorna mellan olika destinationer. Exempelvis hur
manga resor som kommer att ske fran en viss bostadsort till olika arbets-
platser eller fritidsomraden.

3. Férdmedelsval

- Modellen bestdmmer hur resendrerna kommer att valja mellan olika trans-
portslag (till exempel bil, kollektivtrafik, cykel). Faktorer som kostnad, tid
och bekvamlighet paverkar dessa beslut.

4. Ruttval

-> Vilken rutt/kollektivtrafiklinje som resendrerna valjer for det valda fard-

medlet baseras pa trafikfloden, restid och trafikforhallanden.
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Figur 2-1 Schematisk beskrivning hur en efterfrdgemodell fungerar i de olika stegen.

Det finns fem olika regionala modeller dér region Halland ingar i Region Vast. Halland,
Vaéstra Gotaland och Varmland utgér det priméra natet och darfor har de en storre detalje-
ringsgrad.

L https://bransch.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/Sampers/
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Trafikverket har basprognoser for
resandet ar 2019 och ar 2045. Den
infrastruktur som ingar i analyserna
for 2045 &r atgarder som redan idag i
ar beslutad och finansierad.

Trafikverket har regeringens upp-
drag att ta fram och tillhandahalla
trafikprognoser for alla trafikslag
inom saval persontransport- som
godstransportsektorn. Syftet med
prognoserna ar varken att beskriva
en onskvérd framtid eller en ideal
transport- och klimatpolitik, utan att
beskriva en trolig utveckling givet |
de forutsattningar och beslut som vi '
kan se idag. | den man som en pro-
gnos inte nar de mal man vill n3, tja-
nar den darfor som utgangspunkt for
att identifiera atgarder som ger
battre maluppfyllelse.

Sampers ger resultat i form av bland
annat antal resor per lank och férd-
medel, fordonskilometer och per-
sonkilometer. Men &ven aggrege-
rade resultat pa kommunniva och
per lan/region. e

Sampers ar kalibrerad efter resvane-

beteende och validerad mot data for

att sakerhetsstalla att den aterspeglar | Core zones
verkligheten pa ett korrekt satt. Re-
sultaten ska tolkas mer som en trend
an som exakta siffror, eftersom mo- o <
dellen ar en forenklad representation Figur 2-2 Modellen Region Vast. Kélla: Trafikverket
av verkligheten och inte kan fanga

alla komplexa faktorer. Det innebér

att siffrorna ger en indikation pa rikt-

ningen och storleksordningen av for-

andringar, snarare &n att vara exakta

forutsagelser.

Buffer zones
Remote zones
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Viktiga begransningar ar dels att gang och cykel inte &r valbara for destinationer dver 5
respektive 20 kilometer. En ytterligare begransning i modellen &r zonernas storlek. | vissa
delar av regionen &r zonerna stora, vilket innebér att resendrer som startar och slutar sina
resor inom samma zon inte fangas upp av modellen visuellt. Modellen registrerar alltsa end-
ast resor som sker mellan olika zoner, medan interna resor inom en zon forblir osynliga. Vid
analys pa kommun- och regionniva ar dock dessa interna resor med i resultaten, men de syns
inte i modellens detaljerade lankfloden. Det ar viktigt att beakta vid analys av resultat och
darfor har vissa justeringar av resultatet gjorts med hjalp av resandestatistik.

2.3. Avgransningar

e Prognoserna for godstrafiken modelleras i ett separat verktyg, Samgods, som &r ut-
format specifikt for godstransporter och liknar Sampers men med fokus pa godsflo-
den. Godstrafiken i Sampers ar daremot statisk — matriserna for godstrafiken hamtas
direkt fran Samgods och paverkas darfor inte av forandringar i data som ror befolk-
ning eller infrastruktur. Med anledning av detta har godsfléden i modellen inte pa-
verkats av atgarder i scenarierna.

e De framtida infrastrukturatgarder som ingar i modellens basprognos for 2050 ar end-
ast de som redan &r beslutade och finansierade.

e | de scenarier som innehaller en kombination av atgarder gar det inte att sarskilja
hur respektive atgard bidrar till resultatet, vilket beror pa hur modellen i Sampers ar

uppbyggd.

2.4. Begrepp

Nattbefolkning — Befolkning i alla aldrar (bostad)
Dagbefolkning — Forvarvsarbetade befolkning (arbetsplatser)
Zoner — Geografisk indelning for natt- och dagbefolkning.

13:85
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3. Nuvarande planeringsinriktning

3.1. Pagaende arbete med Regional fysisk plan

Region Halland bedriver fran och med den 1 januari 2023 regional fysisk planering i enlighet
med kapitel 7 i plan och bygglagen. Det innebdr att Regionen ska ta fram en regional fysisk
plan. Den regionala fysiska planeringen sker i néra samarbete mellan Region Halland och
de hallandska kommunerna for att skapa en gemensam inriktning for framtida utveckling.
Arbetet fokuserar pa att hantera fragor och utmaningar pa en sammanhallen regional niva
med syfte att starka Hallands attraktivitet, framja hallbar utveckling och generera samhalls-
nytta. Denna inriktning kompletterar den kommunala 6versiktsplaneringen och fyller even-
tuella luckor. Planen utgar fran Agenda 2030 men har ett langsiktigt perspektiv mot ar 2050,
och kommer att vara vagledande for framtida beslut utan att begrénsa den detaljerade plane-
ringen pa kommunal niva. Planen ar strukturerad kring fljande tre malomraden:

1. Entillganglig, inkluderande och sammanhallen region — Syftar till att framja en
hallbar utveckling av infrastruktur for transportsystemet, energisystemet och den
digitala kommunikationen. Det innebér att skapa hallbara och jamlika samhéllen
genom medveten och vélplanerad samhéllsplanering.

2. En flerkarnig region med attraktiva och hallbara livsmiljoer — Malet &r att
samhallsplaneringen ska starka Hallands position som en av Sveriges mest attrak-
tiva regioner att leva i.

3. Enrobust och resilient region — Fokus ligger pa att framja en klimat- och milj6-
massigt hallbar utveckling, med sarskild betoning pa energiomstallning for att
uppna klimatneutralitet senast 2050, i linje med EU-mal och Parisavtalet.

Respektive malomrade innehaller strategiska inriktningar for vad som behéver goras for att
malen ska uppnas till 2050.

3.2. Kommunernas oversiktsplanering

| en granskning av de hallandska kommunernas 6versiktsplaner som genomforts av WSP?
gors en analys av vilka planeringsinriktningar som finns i de olika kommunerna. VVad géller
bostadsutvecklingen finns hos alla kommuner en tydlig koppling till transportinfrastruk-
turen. Detta tar sitt uttryck i att kommunerna strategiskt planerar nya bostader langs kollek-
tivtrafikstrak, dels sa att befintliga strukturer och funktioner nyttjas och dels for att ge moj-
lighet till 6kad pendling till arbete, service och skola bade i och utanfér kommunen. De vill

2 WSP, pa uppdrag at Region Halland (2024). Kunskapsunderlag kring de Hallandska kommunerna.
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aven planera funktioner som arbetsplatser och samhéllsservice i kollektivtrafiknara lagen.
Aterkommande i kommunernas dversiktsplaner &r att bostadsutvecklingen ska ske i hela
kommunen, det vill séga dven pa landsbygden, men att det generellt finns en hogre efterfra-
gan och ett storre fokus pa tillvéxt i tatorterna langs kusten.

Transportinfrastrukturen beskrivs till stor del i forhéallande till arbetsmarknadsregioner och
vilken tillganglighet det finns till dessa. Goteborgsregionen och Oresundsregionen beskrivs
som viktiga arbetsmarknader dit smidiga kommunikationer for pendling anses avgorande
for hela regionens utveckling. Flera kommuner pekar pa behov av mer transportinfrastruktur
for bade person- och godstrafik, sarskilt i de storre pendlingsstraken, vilket dock oftast ar de
strak dar de sjélva inte har radighet 6ver infrastrukturen. Av den infrastruktur dar de sjalva
ar vaghallare har kommunerna ofta strategier for att bygga ut gang- och cykelvagnatet och
gora det attraktivare.
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4. Nulagesforutsattningar

Det féljande kapitlet syftar till att ge lasaren en forstaelse for nulagesbilden av demografin
och det regionala resandet i Halland s& som det ser ut idag. Denna nulagesbild & samma
grund som anvénds i modellen fér simulering och framtida prognostisering av utvecklingen
till 2050. 3 Grunden bestar av Sampers-modellens grundforutsattningar fran 2019, bestaende
av faktiska demografiska forhallande 6ver dag- och nattbefolkning.

4.1. Studerade strak

Halland ar en ar polycentrisk region med flera viktiga stdder langsmed Kattegatts kust. |
Halland finns dven ett starkt trafikstrak bestaende av Vastkustbanan och motorvéagen E6 som
utgor en ryggrad av nord-sydlig infrastruktur i Halland och knyter samman de olika staderna
i regionen langsmed kusten och utgor en viktig lank mellan Géteborg och Malmé. | denna
studie har denna ryggrad avgransats till strackan Helsingborg — Géteborg. Parallellt med den
nord-sydliga ryggraden finns samtidigt ytterligare strak som kopplar de kustnara staderna i
Halland med stader och orter osterut i inlandet, till exempel; Varberg — Boras och Halmstad
— Markaryd. De strak som studeras i denna studie har valts med utgangspunkt i de strak som
identifieras och avgransas i den systemanalys som Region Halland genomforde 20204, se
studerade strak i figuren nedan. Narheten till Goteborg innebéar att resandet mellan hal-
landska orter och Goteborg okar kraftigt i norra Halland. For att nyansera studiens analys av
dessa reserelationer har tva kompletterande strak adderats i studiens analyser for att battre
forsta utvecklingen av pendlandet mellan Halland och Goteborg, dels Kungsbacka — Gote-
borg, dels Onsala — Kungsbacka.

3 Trafikverkets resandeutvecklingsprognoser ar kalibrerade till ar 2045
4 Region Halland (2020). Regional Systemanalys For Transportsystemet.
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Moindgal Molnlycke

= Helsingbaorg - Gateborg
= Kungsbacka - Giteborg (via Vallda)
== Kunagsbacka - Onsala
—— Varberg - Bords
— Varberg - Varnamo
= Falkenberg - Svenljunga
— Falkenberg - Torup
Halmstad - Ljungby
— Halmstad - Gislaved
= Halmstad - Markaryd
~— Laholm - Hassleholm (via Orkeljunga)

Figur 4-1. Studerade strak
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4.2. Regionaldemografi

Region Halland har idag ett invanarantal runt 340 000 invanare. Regionen &r uppdelad i sex
kommuner, dar de fem kommunerna langst Kattegatts kust utgor cirka 97 % av regionens
befolkning. Over halften av regionens befolkning bor i de tva stérsta kommunerna, Halmstad
och Kungsbacka. Trots att manga bor i de storre staderna sa har regionen samtidigt en bety-
dande landsbygdsbefolkning och manga bor i tatorter utanfor kommunhuvudorterna. Be-
folkningstatheten ar som hogst i narheten av regionens olika stdder, men har samtidigt en
markant hogre tathet generellt i norra Halland, ndrmre Goéteborg.

ity ltebruk

-
/ \ Torup
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Oskarstrom

e

Figur 4-2. Nattbefolkning i Halland fordelat i SAMS-omréden, 2019. 1 prick motsvarar 10 invanare.
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I Figur 4-2 ovan visualiseras nattbefolkningens geografiska utspridning i Halland. En prick
i kartan representerar 10 invanare och prickarna ar jamnt fordelade i de respektive SAMS-
omraden som invanarna bor. Prickarna representerar saledes inte en exakt geografisk plats
dar invanarna bor, utan fungerar som en indikation for var befolkningstatheten ar som hogst
i Halland. Har framkommer de tidigare beskrivna 6st-vastliga skillnaden i befolkningstéthet,
dar Kattegattkusten har en hogre befolkningstéthet, en stor del av befolkningen &r centrerade
till kommunhuvudorterna och dar befolkningstétheten dven 6kar langre norrut i regionen,
narmre Goteborg.

| Figur 4-3 visas motsvarande tathet for dagbefolkningen, det vill sdga dagens arbetsplats-
tathet.

.
% .- Anneberg

P %Kungshacka
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Figur 4-3. Dagbefolkning i Halland fordelat i SAMS omraden, 2019. 1 prick motsvarar 10 invéanare.
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4.3. Pendling i regionen

Region Halland har ett betydande regionalt pendlande och av de sysselsatta som bor i Hall-
and pendlar 31 % 6ver en kommungrans och 21 % Over en lansgréns varje dag. Ett stort
utbyte av pendlande sker varje dag mellan de storre staderna langst kusten, dar storst utbyte
sker med respektive stads mest narliggande grannstad, exempelvis Varberg till Falkenberg
eller Falkenberg till Halmstad och vice versa. | forhallande till sin storlek ser Hylte kommun
ett betydande pendlande mot primart Halmstad, med mellan 1 000 — 2 000 dagliga resor. Ett
betydande interregionalt resande sker dven fran samtliga kustnara hallandska stader upp mot
Goteborg. Storst ar pendlandet mot Géteborg fran Kungsbacka, med fler an 10 000 dagliga
resor over lansgransen. Det interregionala resandet mot Skane ar inte lika stort som mot
Vastra Gotaland och Goteborg, men fortfarande betydande. Avstandet fran Halmstad och
Laholm till de narliggande storre skanska stader, exempelvis Helsingborg, ar samtidigt
langre. Det interregionala resandet mellan orter i Halland och utanfor regionen i dst, sa som;
Boras, Kinna, Gislaved eller Varnamo, &r betydligt mindre. Sammanfattningsvis ar det hu-
vudsakliga straket Helsingborg — Géteborg och pendling i nord-sydliga riktningar det i sar-
Klass starkaste i regionen.

Kategori

Il 5 000- 10000
2 000-5000
. 1000-2000
= 500 - 1000
Varber p - 200 - 500

: 50 - 200

Falkenberg ~__
Hylte ——A

Halmstad
Laholm -8 N

Figur 4-4. Starka relationer i norr- och sédergaende riktning. Brutto-
pendling till och frén tatorterna i Halland. Punkterna markerar
kommunhuvudorter i Hallands l&an (Regional systemanalys for
transportsystemet)
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4.4. Jarnvagsnatet
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Figur 4-5. Jarnvagsnat med stationer i region Halland.

Vastkustbanan &r en viktig jarnvagsforbindelse i Sverige som strécker sig mellan Goteborg
och Lund och utgdr ryggraden i Hallands infrastruktur for regionalt resande. Den har en
central roll i att forbinda de stora staderna langs den svenska vastkusten och underlattar bade
person- och godstrafik. Banan gar genom nagra av landets mest tatbefolkade och industribe-
tonade omraden, vilket gor den till en av Sveriges mest trafikerade jarnvagar. Den har
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genomgatt omfattande moderniseringar och utbyggnader under de senaste decennierna, in-
klusive dubbelspar och hoghastighetsavsnitt, vilket har forbattrat kapaciteten och kortat res-
tiderna. Vastkustbanan ar ocksa en viktig del av det europeiska jarnvagsnatet och spelar en
avgorande roll i att forbinda Skandinavien med dvriga Europa. Utdver Vastkustbanan &r det
forhallandevis fa av de viktigaste straken i Halland som har jarnvag. Halmstad-Nassjo jarn-
vag (HNJ-banan) forbinder Halmstad med inlandet och passerar Smalandsstenar, Varnamo
och Jonkoping. HNJ-banan har dven ett stickspar till Hyltebruk, men dit gér inga persontag.
Den 6vriga strackan trafikeras av Krosatag, men turtatheten ar forhallandevis lag med upp
till tva turer per timme. Fran Halmstad gar aven Markarydsbanan mot Héssleholm via Mar-
karyd. | dagslaget finns ingen persontrafik i straket, men persontagstrafik ar planerad med
trafikstart under 2028. Darutdver finns dven Viskadalshanan (Varberg-Boras) med cirka 10
dubbelturer per dag (med persontag).

Banstandarden skiljer sig at mellan straken. Vastkustbanan kan trafikeras med hastigheter
upp till 200 km/h. Markarydsbanan och HNJ-banan ar byggda for hastigheter upp till 130-
140 km/h, medan Viskadalshanan endast trafikeras upp till 100 km/h och med korta avstand
mellan stationerna.

22:85
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4.5. Utbud i busstrafiken

Turtdtheten med buss &r som hogst i stdderna, vilket till stor del &r en effekt av stadstrafiken
i respektive kommunhuvudort. Vad straken betraffar gar det att observera hur bussarna har
en kompletterande roll till tAgtrafiken i det regionala kollektiva resandet.
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Figur 4-6. Antal avgangar per timme i busstrafiken, vardagar mellan klockan 06-22. Exklusive anrops-
styrd trafik.

Mycket av den regionala busstrafiken i Halland ar centrerad kring de olika straken dar det
inte gar persontag, men i straket Helsingborg — Goteborg gar bussen parallellt med taget, da
den trafikerar manga av orterna mellan de olika kommunhuvudorterna dar tagen inte stannar.
Exempelvis finns det mellan Halmstad och Falkenberg tva med jarnvagen parallella busstrak
som servar orter som Kvibille, Getinge, Sl6inge, Steninge och Ugglarp. Vissa sadana orter
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har enbart ett fatal hundra invanare, men andra har ett antal tusen, vilket gor att dessa orter
aggregerat ar viktiga utifran ett regionalt resandeperspektiv. Aven bussarna pa Onsalahalvon
i Kungsbacka har stort turutbud bade via Valda och direkt mot Kungsbacka. Billdal i nord-
vastra Kungsbacka utgor andhallplats for en av Goteborgs expressbusslinjer, X2, och har
salunda hog turtithet. Bade straken Falkenberg — Gislaved och Varberg — Véarnamo som
bada korsar och passerar Ullared har férhallandevis god turtathet. Daremot har andra strak
bristande turtathet for buss och saknar i vissa fall &ven helt trafikering, dar Falkenberg —
Torup sticker ut i detta avseende. Andra strak, exempelvis Varberg — Boras, har forhallan-
devis lag turtathet med buss, men har finns ocksa tagtrafik vilket bidrar till en sammantaget
acceptabel turtdthet med kollektivtrafik. Stora delar av Hallands inland séder om Falkenberg
har en gles befolkningstathet, vilket bidrar till att manga mindre orter och platser utanfor de
studerade straken saknar kollektivtrafik.

4.6. Kollektivtrafikandel

| Figur 4-7 nedan visas kollektivtrafikandel (av motoriserade resor) i ett antal snitt som till-
hor de olika straken. Varfor olika snitt har studerats ar for att flodena langs straken varierar
samt att kollektivtrafiken ibland gar pa parallella véagar. Snittens placering beror ocksa pa
var det finns métdata som modellen &r validerad mot. | Bilaga 1 finns en sammanstallning
av fléden per matpunkt som ligger till grund for berékning av kollektivtrafikandelen.

24:85
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Figur 4-7. Kollektivtrafikanadelar i férhallande till bil, i de hallandska stréken.
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Inte helt ovantat foljer aven kollektivtrafikanadelarna i de olika straken de demografiska
forutséattningarna, kollektivtrafikutbudet och till viss del, reserelationernas styrka. Darmed
har det regionala resandet storst kollektivtrafikanadelar i straken i norra Halland upp mot
Goteborg. Straket Helsingborg-Goteborg ser en hogre kollektivtrafikandel ju langre norrut i
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Halland straket nar. Straket Kungsbacka-Goteborg (vag 158) har en lagre kollektivtrafikan-
del, vilket kan harledas till att merparten av kollektivtrafikresorna mot Géteborg gors i det
parallella straket med jarnvag. | straket till Onsala ar andelen desto hogre. Bland dvriga strak
ar det generellt en relativt 1ag andel kollektivtrafikresor. Aven bland dessa ar andelen lagre
i de sodra delarna av regionen generellt, &ven om andelen i straket Halmstad-Hyltebruk &r
nagot hogre dn genomsnittet i de Ost-vastliga straken. | nagra av straken finns idag inget
kollektivtrafikutbud, varpa andelen &r 0 %.

4.1. Godstrafik

De starkaste straken med godstransporter i Halland ar E6 och anslutningarna till regionens
hamnar, dessa strék har bade en interregional och en internationell funktion. Aven de 6st-
vastliga straken ar viktiga for naringslivets transporter. Nedan visas hur stora flodena av
godstransporter pa vag ar i nulaget. De klart starkaste straket ar E6, foljt av Vg 158, Var-
berg-Boras, Halmstad-Veinge samt Mellbystrand-Laholm.
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Figur 4-8. Storlek pa& godsfloden 2019.
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Nedan visas hur stor andel av den totala vagtrafiken som utgdrs av lastbilstrafik i ett antal
méatpunkter. Matningarna ar utférda mellan 2018-2024 Storst andelar finns pa E6, dar den
hogsta andelen finns i en punkt mellan Falkenberg och Varberg.
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2024.
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5. Prognoser och scenarier for utvecklingen

| detta kapitel redogors for olika resandeutvecklingsscenarier i Halland for &r 2050. Kapitlet
syftar till att synliggdra och testa méjliga alternativa handlingsalternativ for regionen och
kommunerna med effektiva satsningar i transportutbud och markanvandning for ett 6kat kol-
lektivt resande, i jamforelse med ett utvecklingsscenario som bygger pa radande inriktning.

Forst presenteras en prognos 6ver resandeutvecklingen for ar 2050 som utgar fran Trafik-
verkets basscenario. Detta ar ett sa kallat jamforelsealternativ (JA) som mojliggor en be-
skrivning av resandeutvecklingen fran idag (2019 anvands som utgangspunkt). Utifran detta
material kan resandefloden beskrivas, fardmedels marknadsandelar visas, de tunga straken
pekas ut och sa vidare. Prognosen visar pa floden for biltrafiken, kollektivtrafiken och gods-
trafiken®, om utvecklingen antingen fortsatter enligt de férutséttningar och den utvecklings-
trend som rader, eller om nagon av atgarderna i de olika scenarierna infors. Alla resultat som
visas ar hamtade fran modellkdrning i Sampers, dven for nulaget (2019). Féljande kapitel
bestar av en redogorelse for resultaten fran basscenariot samt scenario 1-4, samt av en sam-
manfattning kring viktiga skillnader och patagliga majligheter, avseende kollektivtrafikens
konkurrenskraft visavi privatbilen.

Scenarierna har tagits fram i samverkan med en arbetsgrupp i Region Halland och bygger
pa de malomraden som pekats ut i framtagandet av den Regionala fysiska planen. | malom-
radet En tillganglig, inkluderande och sammanhallen region ingar strategier som ska bidra
till en optimering av anvandningen av befintliga resurser och infrastruktur, parallellt med en
minskad miljopaverkan. Regionen pekar dven ut behovet av att halvera utslappen fran trans-
portsektorn jamfort med 2020 ars niva och inom malomradet finns effektmal som handlar
om att kollektivtrafikens marknadsandel och gang- och cykelresor ska 6ka, den genomsnitt-
liga korstrackan med personbil ska minska och andelen miljobilar av bilflottan ska dka. Ba-
serat pa detta har atgarderna i scenarierna arbetats fram.

Tva av scenarierna bestar av enskilda insatser och dvriga tva av olika kombinationer av in-
satser. | Tabell 5-1 nedan visas en 6versikt over dessa. En fullstandig beskrivning av vad de
innehaller finns i kommande avsnitt. Da scenario 1 och 2 visar pa sma effekter, har berakning
av kollektivtrafikandelar i specifika strak inte redovisats.

> Godstrafik visas endast i basprognosen, eftersom forutsattningarna for den inte paverkats i scenari-
erna.
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Tabell 5-1. Scenarier som ingar i analysen

Scenario Innehall Ar

Basprognos (JA) | Trafikverkets basprognos for resandet i landet, kalibrerat med 2050
hallandska varden

Scenario 1 | Okad tillganglighet och framkomlighet for kollektivtrafiken 2050

Scenario 2 | Hogre fortatningsgrad i stader och kollektivtrafiksnara lagen. 2050

Scenario 3 | Hogre fortatningsgrad i utvalda tatorter och kollektivtra- 2050
fiksnéra lagen, minskad framkomlighet for bil och dkad till-
ganglighet for kollektivtrafiken.

Scenario 4 | Atgarder i scenario 3, samt ytterligare minskad framkomlighet 2050
for bil, 6kad kilometertaxa for bil samt parkeringsavgifter och
Okat antal arbetsplatser i utvalda tatorter.
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5.1. Basprognos 2050

| detta kapitel presenteras basprognosen for 2050. Utgangspunkten for denna redogdrelse ar
en beskrivning av den indata som Trafikverket anvénder i den senaste Basprognosen for
resandeutveckling i landet (Trafikverket, 2024), och da med fokus pa Halland. Trafikverkets
prognos anvander SCB:s befolkningsframskrivning for riket och regionerna®, vilken utgor
grundldggande forutsattning och indata. SCB:s data bearbetas, regionaliseras” och anpassas
till kommunala utvecklingsforutsattningar sasom industrisatsningar av Trafikverket for att
kunna ta fram anpassad socio-ekonomisk indata for de cirka 11 000 lokalomraden som Sam-
pers transportmodell delar in Sverige i.

For detta arbete har befolkningsprognosen i dialog med Regionen justerats for att béttre
Overensstamma med kommunernas markanvandningsplaner. Ingen linjar framskrivning till
ar 2050 har skett da Regionen bedomer att siffrorna for ar 2045 ar likvardiga med deras
planer. I redogo6relsen nedan aterges siffror for ar 2045 fran Trafikverkets underlag, men de
skrivs ut som om det var ar 2050 som avses.

Befolkningsutveckling

Halland &r en av de regioner som har den stdrsta 6kningen av befolkningen i riket. | den
regionala framskrivningen hos SCB for perioden 2023-2040 forvéantas Halland véaxa med
33 000 invanare till 368 000, vilket motsvarar en okning pa dryga 7 % till 2040. Det &r nést
mest i landet efter Uppsala och skuggas av Stockholm och Skane. | Trafikverkets underlag
finns en prognos for befolkningstillvaxt till 2050 pa nara 17 %, vilket motsvarar ett antal om
cirka 389 000 invanare ar 2050.

Denna 6kning ar samtidigt koncentrerad till kustkommunerna och en minskning pa 6,5 %
foreligger for den enda inlandskommunen, Hylte. Kustkommunerna har samtliga en tillvaxt
omkring 17 %, och dar Varbergs kommun har den storsta andelsokningen med 20 % och
Halmstad vaxer mest antalsméassigt med omkring 18 000 nya invanare och nar 120 000 ar
2050.

| Tabell 5-2 nedan aterfinns ett utdrag ur Trafikverkets Bascenario 2045 som visar pa de
utbyggnadsplaner avseende tillkommande bostader som ingar i modellens forutséttningar.

® Riksprognosen redovisas i SCB-rapporten Sveriges framtida befolkning 20222070, Demografiska
rapporter 2022:4
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Tabell 5-2. Tillkommande bostader till ar 2045, per kommun i Halland (Utgor indata i SAMPERS 2045;
Trafikverket, 2024)

Kommun Antal bostader
Hylte 360
Halmstad 10 990
Laholm 2230
Falkenberg 4110
Varberg 7 920
Kungsbacka 7 810

Befolkningsutvecklingen ér till storsta del koncentrerad till kustkommunernas centralorter
och utmed kusten, men inte uteslutande. En mindre 6kning av invanare aterfinns utspritt i de
mer landsbygdsbetonade delarna av kustkommunerna. Hylte kommun har i motsats till de
ovriga kommunerna en negativ utveckling och den stdrsta minskningen ligger i de centrala
tatortsdelarna. Halmstad véxer och blir stérre, bade sett till antal boende och till stadens
geografiska fotavtryck. Framfor allt vaxer villaférorterna nordvast och nordést om centrala
Halmstad i storlek och densitet.

De stora utvecklingsomradena ligger i direkt anslutning till eller i huvudtatorterna for samt-
liga fem kustkommuner. Det finns ocksa minskningar i boendeantal i centrala lagen, som i
Varberg, Falkenberg och Halmstad, samt i straknara lage i norra Kungsbacka, innan gransen
till Géteborgsregionen.

En bit utanfor Varberg, till exempel i Varg, och i de sydvastra delar av Kungsbacka, i tatorten
Asa, dterfinns exempel pa storre utvecklingsomraden skild frén huvudorten men i anslutning
till jarnvagen. Storst utvecklingsomrade ar i stationsorten Anneberg, strax norr om Kungs-
backa tatort, med fler an 4000 tillkommande boende.

| Figur 5-1 nedan visas hur befolkningen férandras mellan nuldge och 2050 enligt baspro-
gnosen.
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Figur 5-1. Skillnad nattbefolkning enligt basscenario 2050 jamfort med 2019.

Sammantaget visar basprognosen att det aven 2050 finns en koncentration av invanare langs
kusten och sett till antalet ar dessa flest runt centrala Halmstad, men tillvéxten &r relativt
jamnt spridd over lanets kommuner. Samtidigt sker ocksa en viss fortsatt utglesning av bo-
ende till sméorter i landsbygdsnara omraden.

Basprognosen visar pa en 6kning av antal arbetsplatser/dagbefolkning i stora delar av reg-
ionen. Okningen sker framfor allt i kustkommunerna och storst antal tillkommer i Halmstad
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kommun (se Figur 5-2 nedan). | stora delar av Hylte kommun samt i ndgra omraden i Var-
berg och Kungsbacka kommun minskar dagbefolkningen enligt basprognosen.
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Figur 5-2. Skillnad dagbefolkning enligt basscenario 2050 jamfort med 2019.
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Resandeutveckling

| basprognosen 2050 konstateras mycket sma forandringar i resandeutvecklingens fardme-
delsfordelning jamfort med nuléget, dar bil 6kar med en procentenhet, med motsvarande
minskning for gang och cykel (se Figur 5-3 nedan). Det totala antalet resor forvantas 6ka
markant till 2050, med cirka 61 000 fler resor per dygn i hela regionen, vilket motsvarar en
okning pa narmare 20 %. Denna 6kning kan sttas i relation till den forvantade befolknings-
tillvaxten med 56 000 fler invanare 2050, vilket motsvarar en 6kning pa 17%. Den procen-
tuella 6kningen for kollektivtrafikresor &r 25%, vilket &r hogst bland de olika fardmedien.
For bil (bade forare och passagerare) ar motsvarande procentuella 6kning 21% och for gang
och cykel 11%.

Nulage Basprognos 2050

H Bil som forare
Bil som
passagerare

m Kollektivtrafik

Gang och cykel

Figur 5-3. Fardmedelsandelar, nulaget 2019 samt basprognos 2050.

Awven fardmedelsfordelningen fér motoriserade fordon forvantas bli den samma 2050 som i
nulaget, dar kollektivtrafiken behaller en andel pa 14 % av alla motoriserade resor. Detta
resultat indikerar darmed att en 6kad andel resor med kollektivtrafik inte kommer att uppnas
utan att vidare insatser och arbete genomfors for att framja kollektivresande.
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Figur 5-4. Fordelning av antal motoriserade resor.

Vilka drenden som gors skiljer sig inte namnvart fran nulaget och motsvarar férdelningen
enligt Figur 5-5 nedan.

Arbetsresor mTjansteresor mSkola mOvrigt

Figur 5-5. Fordelning av arenden for resor i regionen enligt basprognosen

| Figur 5-6 och Tabell 5-3 nedan visas hur fardemedelsfordelningen ser ut i respektive kom-
mun i nuldget samt enligt basprognosen. Figurerna visar att det inte finns ndgon kommun
som sticker ut i forhallande till resultatet pa regionniva nar det galler procentenheter, men
Halmstad och Varberg ar de kommuner som visar pa den storsta procentuella 6kningen (30
%) av antalet kollektivtrafikresor.
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Figur 5-6. Fardmedelsfordelning per kommun, nuldge samt basprognos 2050. Procentangivelserna ar
avrundade till heltal, vilket kan innebdra att de andelar som visas inte blir exakt 100%.

Tabell 5-3. Antal resor samt forandring av fordelning per kommun i nuldge samt basprognos 2050.

Totalt antal ~ Totalt antal Foréndring  Foréandring  Foréandring  Forandring

resor nu- resor bas-  totalt gang och kollektiv- bil

lage prognos cykel trafik

Hylte kommun 9 600 9 200 -5% -11% -9% -3%
Halmstad kommun 96 900 116 700 20% 12% 30% 22%
Laholm kommun 23 600 27 900 18% 10% 24% 19%
Falkenberg kommun 42 200 51 500 22% 11% 24% 25%
Varberg kommun 61 000 74 200 22% 13% 30% 23%
Kungsbacka kommun 79 800 94 700 19% 12% 22% 20%
Totalt 313 200 374 200 19% 11% 25% 21%

Andelen kollektivtrafikresor i olika méatpunkter visas i Figur 5-7 nedan. Norra delarna av
Vastkuststraket har de storsta andelarna kollektivtrafik liksom i nulaget. Generellt ar kollek-
tivtrafikandelen ett par procentenheter hogre eller 1agre, eller oférandrat jamfort med nula-
get. Dock sticker punkten norr om Kungsbacka ut, dar andelen minskar fran 32 till 26%,
vilket innebar att biltrafiken okar mer an kollektivtrafiken i det stréket. Aven straket Halm-
stad-Markaryd visar pa en mycket stor 6kning av kollektivtrafikresor, eftersom basprogno-

sen innehaller persontrafik pd Markarydsbanan vilket inte finns i nulaget.
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Godstrafik

Prognoserna for godstrafiken modelleras i ett separat verktyg, Samgods, som &r utformat
specifikt for godstransporter och liknar Sampers men med fokus pa godsfloden. Godstrafi-
ken i Sampers ar daremot statisk — matriserna for godstrafiken hamtas direkt fran Samgods
och paverkas darfor inte av férandringar i data som rér befolkning eller infrastruktur. Gene-
rellt visar basprognosen pa en 6kning av fordonskilometer med lastbil med 32%. | Figur 5-8
nedan visas hur forandringen ser ut for antalet godsfordon per dygn i basprognos jamfort
med nulaget. Okningen sker framforallt pa E6, dar okningen av antal fordon per dygn &r
inom intervallet 1500-2200 fordon. Forédndringen &r som storst i norra delarna av regionen.
| det Ovriga végnatet okar flodena i mycket mindre utstrackning, generellt inom intervallet
1-100 fordon/dag. Dock finns nagra enstaka strak med hogre vérden, bland annat vag 41
(Varberg-Boras) med 120-150 fordon per dygn, vag 15 (Halmstad-Markaryd) med 170-200
fordon per dygn och vag 24 (Laholm-Orkelljunga) med 250-320 fordon per dygn. Det sker
aven en minskning i tva strak, pa vag 158 (Kungsbacka-Goteborg) minskar antalet med 120-
150 fordon/dygn och pa Onsalavagen (Kungsbacka-Onsala) minskar det med upp till 30
fordon per dygn.

LA

_.“T myltebrik
JTorup

Lastbilar per dygn
minskad (<0)
svagt dkad (0-100)
dkad (100-1000)

— kraftigt 6kad {=1000) u

Figur 5-8. Forandring av antal lastbilar per dygn i vagnatet, basprognos 2050 jamfért med nulage 2019.
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Sammanfattning av basprognos

Sammantaget visar basprognosen att om inga insatser gors for att paverka fardmedelsfordel-
ningen sa kommer antalet bilresor samt antal fordonskilometer med lastbil 6ka i mycket hog
grad. Prognosen visar pa att bilresor okar med 21% medan befolkningen okar med 17%.
Kollektivtrafikresorna kommer inte 6ka i en tillrackligt stor omfattning for att paverka for-
héallandet mellan bil- och kollektivtrafikresor som rader idag. Basprognosen visar dock pa
att det finns en stor potential for att oka kollektivtrafikandelen i strak dar jarnvag byggs eller
uppgraderas.
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5.2. Scenario 1 - Okad tillginglighet i kollektivtrafiken

Scenario 1 bestar av atgarder som utokar utbudet i kollektivtrafiken jamfort med basprogno-
sen. Syftet med detta scenario avser att svara pa hur resorna forandras av ett okat utbud i
kollektivtrafiken, men dar évriga parametrar & samma som i basprognosen, inga justeringar
utéver utbud och restider har genomforts. | detalj innebar det foljande fordndringar:

1) En okad turtéthet i kollektivtrafiken. Alla kollektivtrafiklinjer far en 6kad turtat-
het enligt féljande uppléagg i hogtrafik:

a. Tag— dubblering av antal avgangar. Minst tva ganger i timmen.

b. Regionbuss — dubblering av antal avgangar. Minst tva ganger i timmen.

c. Stadsbuss, starka strak och mycket starka strak — dubblering av antal av-
gangar. Minst 4 ganger i timmen.

2) Den andra forandringen avser minskade restider. Minskade restider l&ggs in en-
ligt foljande:

a. Tag —enligt Malbild fér Regionsamverkan sydsverige &r 2040’

b. Regionbuss — restider pa linjer i Kollektivtrafikstrak i Halland® forandras
enligt mal for restidskvot, max 1,5 (baserat pa dagens restid for bil)

c. Stadsbuss - Minskning med 20% pa mycket starka strak i Halmstad.
Minskning med 10% pa starka strak i Halmstad samt starka/mycket starka
strak i Ovriga stader med stadstrafik. Baseras pa ett forenklat rakneexem-
pel med en stadsbussresa pa 25 minuter som antas kunna minskas till 20
minuter med framkomlighetsatgarder och linjeforbattringar = det vill séga
minskad restid med 20%. Detta bedéms enbart rimligt i en ort i Halmstads
storlek/trafikmangd.

" Enligt forremiss av Regional fysisk plan
8 Utpekade kollektivtrafikstrak i Trafikforsorjningsprogram 2021-2025, s. 36
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Resandeutveckling

Likt basprognosen sker en kraftig 6kning av det totala antalet resor, till och med en nagot
storre resandeutveckling i scenario 1. Vid 6kning av turtdtheten i kollektivtrafiken och mins-
kade restider okar attraktiviteten hos kollektivtrafiken i forhallande till andra fardmedel. Det
blir enklare och snabbare att resa med buss eller tdg. Sammantaget innebar detta att det totala
antalet kollektivtrafikresor okar kraftigt i forhallande till nulaget, med cirka 10 800 fler resor
per dag vilket motsvarar en 6kning med 33%. | forhallande till att det totala antalet resor for
samtliga fardsatt ocksa okar, innebar denna 6kning i antal resor ingen markant forandrad
fardmedelsfordelning utan motsvarar en 6kad fardmedelsandel med cirka 1 procentenhet i
jamfdrelse med bil.

Nulage Scenario 1

H Bil som forare
Bil som
passagerare

m Kollektivtrafik

Gang och cykel

Figur 5-9. Fardmedelsandelar, nulaget 2019 samt scenario 1 2050.

Inga utmarkande forédndringar gentemot nuléget 2019 eller basprognos 2050 kan observeras
for arendetypsférdelningen.
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Tabell 5-4. Antal resor samt forandring av fordelning per kommun i nulédge samt scenario 1.

Totalt antal ~ Totalt antal  Foréandring  Forandring Forandring  Forandring

resor nu- resor S1 totalt gang och kollektivtra-  bil
lage cykel fik

Hylte kommun 9 600 9 300 -4% -18% -4% 0%
Halmstad kommun 96 900 117 400 21% 13% 30% 23%
Laholm kommun 23 600 27 900 18% 8% 31% 20%
Falkenberg kommun 42 200 51200 21% 13% 31% 23%
Varberg kommun 61 000 74 600 22% 14% 52% 21%
Kungsbacka kommun 79 800 95 400 19% 13% 29% 19%
Totalt 313 200 375 800 20% 12% 33% 21%

Sammanfattning av scenario 1

Resultatet fran scenario 1 indikerar att minskade restider och kraftigt forbattrad turtathet i
sig innebéar 6kningar av kollektivtrafikresandet i Halland. Daremot &r dkningarna inte signi-
fikanta i forhallande till det totala kade resandet i regionen som kan forvantas till ar 2050.
Det racker inte att géra dessa forbattringar i sig for att uppna en signifikant forhojd fardme-
delsandel for kollektivtrafik.
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5.3. Scenario 2 - Tatortsnara bebyggelse

Detta scenario innebér en forandrad markanvéndning, dvs. en justering av var i regionen
bostadsutvecklingen sker, jamfort med basprognosen. En stdrre andel av befolkningsut-
vecklingen sker i kollektivtrafiknara lagen. Syfte med detta scenario &r att undersoka hur
resorna fordelas om fler bor narmre titorterna i regionen. Ovriga parametrar ar desamma
som i basprognosen for 2050, utéver markanvandningen har inga justeringar genomforts. |
detalj innebar det foljande forandring;

- Storst befolkningsutveckling i tatorter - Tillkommande befolkning lokaliseras till
storst del i kommunhuvudorterna samt tatort med tagstation. Skillnaden ar bety-
dande med sammantagen 30% tillvaxt av befolkningen i huvudorterna och tétort
med station, och 2% utveckling i 6vriga orter. Detta kan jamféras med basscenariots
betydligt stérre prognostiserade rurala tillvaxt, med 18% utanfor tatorter, vilket ar
hogre an tillvaxten i tatortsndra lagen. Detta alternativa scenario forandrar fordel-
ningen av befolkningen till ett mer tatortsnara monster, och fordelningen gar fran
52% till 58% av befolkning boende i kommunhuvudort eller fem av de storre tator-
terna med tagstation. Basscenariot behaller dagens struktur av boendemdonster med
52% tatortsndra och 48% av de boende utanfor tatort. |1 Figur 5-10 nedan visas de
SAMS-omraden som inkluderar kommunhuvudorter och 6vriga tatorter med tag-
station.
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Figur 5-10. SAMS-omraden dar befolkningstillvaxten dkats i scenariot. Gula falt markerar kommunhuvud-
orter och lila falt markerar 6vriga orter med jarnvagsstation.

Med de atgarder som beskrivs ovan fordelar sig befolkningstillvaxten enligt Figur 5-11 ne-
dan.
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Resandeutveckling

Likt bade scenario 1 och basprognosen kan en kraftig 6kning av det totala antalet resor som
genomfors observeras dven i scenario 2. Nar antalet boende som har néra tillgang till kol-
lektivtrafiksnatet 6kar, 6kar aven resandet med kollektivtrafik. Denna okning &r i férhallande
till nulédget markant. Andelen resor som goérs med kollektivtrafik ar samtidigt densamma som
for basprognosen 2050.

Nulage Scenario 2

H Bil som forare
Bil som
passagerare

m Kollektivtrafik

Gang och cykel

Figur 5-12. Fardmedelsandelar, nuldget 2019 samt scenario 2 2050.
Inga utmarkande forandringar gentemot nul&get kan observeras for &rendetypsférdelningen.

Tabell 5-5. Antal resor samt foréndring av férdelning per kommun i nulédge samt scenario 2.

Totalt antal ~ Totaltantal Foréndring  Férandring  Forandring  Forandring

resor nu- resor S2 totalt gang och kollektivtra-  bil
lage cykel fik

Hylte kommun 9 600 9200 -4% -13% -9% -1%
Halmstad kommun 96 900 117 100 21% 21% 26% 20%
Laholm kommun 23 600 28 100 19% 12% 33% 19%
Falkenberg kommun 42 200 51 300 22% 20% 25% 22%
Varberg kommun 61 000 74 800 23% 20% 36% 22%
Kungsbacka kommun 79 800 95 000 19% 16% 23% 19%
Totalt 313 200 375 500 20% 18% 26% 20%

Sammanfattning av scenario 2

Resultatet fran scenario 2 indikerar att en andrad fordelning av tillkommande bostader till
tatortsnara lagen okar andelen resor med gang och cykel, men det paverkar inte avsevart den
generella fardmedelsfordelningen. Det racker alltsd inte att gora enbart dessa forandringar
for att uppna en signifikant minskad fardmedelsandel for bil.
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5.4. Scenario 3 - Tdatortsnara bebyggelse, okad tillganglighet i
kollektivtrafiken och minskad frammkomlighet for bil i titorter

Detta scenario innebar skillnad i fyra avseenden jamfort med basprognosen. Dessa ar 1)
markanvandningens koncentration, 2) kollektivtrafikens turtathet, 3) kollektivtrafikens res-
tid, samt 4) minskad framkomlighet for bil. Syfte med detta scenario avser att forsoka finna
ett optimeringslage av gynnsamma forutsattningar for kollektivtrafikens konkurrenskraft. |
detalj innebdr det foljande forandringar:

1) Storst befolkningsutveckling i tatorter - Tillkommande befolkning laggs till
storst del i kommunhuvudorterna samt tatort med tagstation. Skillnaden ar bety-
dande med sammantagen 30% tillvéxt av befolkningen i huvudorterna och tatort
med station, och 2% utveckling i Gvriga orter. Att jamforas med basscenariots be-
tydligt storre tillvéxt, med 18% utanfor tatorter, vilket ar hogre &an tillvéaxten i ta-
tortsnara lagen. Detta alternativa scenario forandrar fordelningen av befolkningen
till ett mer tatortsnara monster, och fordelningen gar fran 52% till 58% av befolk-
ning boende i kommunhuvudort eller fem av de storre tatorterna med tagstation.
Basscenariot behaller dagens struktur av boendemdnster med 52% tétortsnara och
48% av de boende utanfor tatort. Denna atgard ar densamma som utgor scenario
2.

2) Den andra forandringen ror 6kad turtathet i kollektivtrafiken. Alla kollektivtra-
fiklinjer far en 6kad turtathet enligt foljande upplagg i hogtrafik:

a. Tag - dubblering av antal avgangar. Minst tva ganger i timmen.

b. Regionbuss — dubblering av antal avgangar. Minst tva ganger i timmen.

c. Stadsbuss, starka strak och mycket starka strak — dubblering av antal av-
gangar. Minst 4 ganger i timmen. (Se bilaga for exempel pa strak som av-
ses.)

Denna atgard &r densamma som utgor ena delen av scenario 1.

3) Den tredje forandringen ror ocksa kollektivtrafiken men nu avses minskade resti-
der. Minskade restider l&ggs in enligt foljande:

a. Tag - enligt Malbild for Regionsamverkan Sydsverige ar 2040 (bilaga 2)

b. Regionbuss — restider pa linjer i Kollektivtrafikstrak i Halland (bilaga 3)
forandras enligt mal for restidskvot, max 1,5 (baserat pa dagens restid for
bil)

c. Stadsbuss - Minskning med 20% pa mycket starka strak i Halmstad.
Minskning med 10% pa starka strak i Halmstad samt starka/mycket starka
strak i 6vriga stader med stadstrafik. Baseras pa ett forenklat rakneexem-
pel med en stadsbussresa pa 25 minuter som antas kunna minskas till 20
minuter med framkomlighetsatgarder och linjeforbattringar = det vill séga
minskad restid med 20%. Detta bedéms enbart rimligt i en ort i Halmstads
storlek/trafikmangd.

Denna atgard ar densamma som utgdr andra delen av scenario 1.
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4) Fjarde forandringen handlar om bilens minskade framkomlighet och dédrmed en
okad restid med bil i utpekade kollektivtrafikstrak® Detta kan motsvara exem-
pelvis sankt skyltad hastighet eller minskat antal korfalt for bil

Resandeutveckling

Resultaten av atgarderna i scenario 3 visar pa en okning av det totala antalet resor med 20%
jamfort med nulaget (2019). Resorna fordelar sig mellan de olika fardsatten pa foljande sétt:

Nulage Scenario 3

m Bil som forare
Bil som
passagerare

m Kollektivtrafik

Gang och cykel

Figur 5-13. Fardmedelsférdelning 2019 samt Scenario 3 2050.

Resorna i scenariot sker till storsta del med bil, 52% i bil som forare respektive 13% i bil
som passagerare, vilket motsvarar en total andel bilresor pa 65%. Motsvarande andel i nula-
get (enligt modellen) &r 53% respektive 14%, vilket innebér att andelen bilresor i scenariot
ar 2 procentenheter lagre.

21% av resorna i scenariot sker med gang och cykel, vilket ar en minskning med 1 procen-
tenhet jamfort med nulaget. Dock har kollektivtrafikresandet okat fran 11 till 14 procenten-
heter.

9 Strdken som ingar baseras pé utpekade starka eller mycket starka strak i Trafikforsorjningspro-
grammet (Region Halland 2020) samt ytterligare strak som trafikeras av tat regionbusstrafik. Aven
vég 158 inkluderas.
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Nar endast de motoriserade resorna inkluderas visar resultatet pa foljande fordelning:

Nulage Scenario 3

mBil mKollektivtrafik mBil mKollektivtrafik
Figur 5-14. Fordelning av motoriserade resor i nulage jamfort med scenario 3.

Totalt 6kar antalet kollektivtrafikresor i scenariot med cirka 18 000 resor, vilket motsvarar
en 6kning pa 54% jamfort med nulaget och en 6kning med 3 procentenheter av de motori-
serade resorna. Motsvarande 6kning for bilresor (bade som forare och passagerare) ar drygt
32 000 resor, vilket motsvarar en 6kning med 15% och en minskning med 3 procentenheter
av de motoriserade resorna. Trots att fordelningen inte forandrats avsevart, sa har alltsa an-
talet kollektivtrafikresor 6kat betydligt mer procentuellt &n antalet bilresor.

De drenden som gars forandras inte i nagon betydande grad jamfort med nulaget.

| Figur 5-15 nedan visas hur stor kollektivtrafikandelen ar i de olika matpunkterna i kartan.
Foljande forandringar gar att se i forhallande till nulage i respektive strak:

Helsingborg-Goteborg

Resultatet i scenario 3 antyder att med ett 6kat utbud sker en viss omférdelning i detta strak,
dar kollektivtrafikandelen okar i vissa snitt med 3-6 procentenheter. Med tanke pa den stora
méngden trafik &r detta en procentuellt stor 6kning av antalet kollektivtrafikresor.

Kungsbacka-Goéteborg (vag 158)

Straket praglas idag av en hog andel biltrafik, med endast 10% kollektivtrafikandel i nulaget.
| scenario 3 kvarstar den laga andelen (den minskar till och med till 9%), vilket innebar att
det kravs mer an att okat utbud for att paverka fardmedelsfordelningen i detta strak.

49:85



Trivector 50:85

Kungsbacka-Onsala

Atgarderna i scenario 3 verkar inte kunna péverka fardmedelsfordelningen i straket, da re-
sultatet visar pa samma kollektivtrafikandel (19%) i scenario 3 som i nuldget.

Varberg-Boras

| straket Varberg-Boras finns en stor potential till ckad kollektivtrafikandel. | scenario 3
finns en stor 6kning av kollektivtrafikandelen i férhallande till basprognos och nuléget. Detta
beror pa att tagtrafiken far en vésentlig utbudsokning samtidigt som restiden minskar pa
jarnvagen i forhallande till nulaget. I straket finns alltsa en potential till att fler som redan
reser i straket valjer att aka tag i stéllet for bil om jarnvégstrafiken uppgraderas, men aven
att nya resor kan tillkomma da malpunkter lattare kan nas.

Varberg-Ullared-Varnamo

| detta strak visar modellresultaten pa en svag potential till okad kollektivtrafikandel, resul-
tatet visar endast pa ett par procentenheters skillnad. | scenario 3 sker endast forandring i
okat utbud pa existerande linjer och hallplatser. Det betyder att manga som kor bil i nulaget
i narheten av dessa strak inte gynnas tillrackligt av atgarderna, da restidskvoten (bilrestid i
forhallande till restid med kollektivtrafik) inte paverkas i tillrackligt hog grad.

Falkenberg-Ullared-Svenljunga

| detta strak verkar det finnas en begransad potential till 6kad kollektivtrafikandel med at-
garder i scenario 3. Narmst Falkenberg ses en viss 6kning, vilket kan bero pa en stor andel
utgors av arbetsresor med start- och malpunkt i Falkenberg och Ullared dar det finns god
tillganglighet till hallplatser och dar ett 6kat utbud far effekt pa fardmedelsfordelningen.

Falkenberg-Torup

Liksom i andra strak utan jarnvag finns en Iag potential till 6kad kollektivtrafik i straket
Falkenberg-Torup om inga forandringar gors i kollektivtrafiknatet. Eftersom det inte finns
nagon kollektivtrafik visas inga forandringar alls trots den 6kade kostnaden for bilresor i
scenario 3.

Halmstad-Gislaved

| detta strak visas en potential till ett 6kat kollektivtrafikresande nar trafiken pa jarnvagen
Okar vasentligt och restiden minskar. Storst 6kning syns mellan Halmstad och Torup, men
aven straket mellan Torup och Gislaved har i scenario 3 potential att na upp till en 6kad
kollektivtrafikandel (15%).

Halmstad-L jungby

Scenarierna visar en mycket liten effekt pa kollektivtrafikresandet i straket Halmstad-
Ljungby. Trots att utbudet 6kar i det befintliga kollektivtrafiknatet sker 90-95% av resorna
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att med bil enligt modellen. Férmodligen behdver tillgangligheten till hallplatser eller nya
typer av upplagg i kollektivtrafiken inforas i straket for att det ska bli ett rimligt alternativ
till bilresan.

Halmstad-Markaryd

Om étgarderna i scenario 3 infors okar kollektivtrafikandelen med uppemot 10 procenten-
heter Resultatet visar pa en mycket stor potential till dverflyttning av bilresor till kollektiv-
trafiken. dock ska man ha i tanke att trafikflodena i straket ar relativt sm4, s &ven en mindre
okning far ett stort utslag pa procentenheterna.

Laholm-Hassleholm

Kollektivtrafiken i detta strak ar idag mycket begransad och det finns inga nya linjer inlagda
i modellen. Darfor visar ej resultatet pa nagon 6verflyttning till kollektivtrafik i straket.
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| Figur 5-16 nedan visas hur fardemedelsférdelningen ser ut i respektive kommun i nulaget
respektive i scenario 3.
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Figur 5-16. Fardmedelsfordelning i respektive kommun samt totalt for regionen i nuléget och i scenario
3. Procentangivelserna &r avrundade till heltal, vilket kan innebé&ra att de andelar som visas inte
blir exakt 100%.

Bryter man ner den procentuella utvecklingen per kommun jamfort med nul&get ser man att
det skett storst procentuell utveckling av kollektivtrafiken i Varberg och Falkenbergs kom-
mun, medan den ar som minst i Hylte kommun. Bilresorna visar pa en liknande procentuell
Okning i alla kommuner utom i Hylte déar biltrafiken minskar och i Laholm dér biltrafiken
oOkar i mindre utstrdckning &n dvriga kommuner dar biltrafiken 6kar. I Figur 5-17 och Tabell
5-6 nedan visas sammanstallningar av hur antalet resor foérandrats jamfort med nuldget per
kommun.
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Figur 5-17. procentuell forandring av respektive trafikslag per kommun i scenario 3.

Tabell 5-6. Antal resor samt forandring av férdelning per kommun i nulédge samt scenario 3.

Totaltantal ~ Totaltantal ~Foréndring  Forandring  Forandring  Foréndring
resor nu- resor S3 totalt gang och kollektivtra-  bil
lage cykel fik
Hylte kommun 9 600 9200 -5% -15% 13% -5%
Halmstad kommun 96 900 117 000 21% 20% 49% 16%
Laholm kommun 23 600 28 000 19% 11% 59% 16%
Falkenberg kommun 42 200 51 200 21% 18% 67% 17%
Varberg kommun 61 000 74 700 23% 17% 79% 16%
Kungsbacka kommun 79 800 94 900 19% 15% 42% 15%
Totalt 313 200 375 000 20% 17% 54% 15%
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Sammanfattning av scenario 3

Resultatet av scenario 3 visar pa en utveckling dar antalet resor 6kar jamfort med nulaget.
Detta beror framfor allt pd en 6kande befolkning, men det beror dven pa att manniskor i
storre utstrackning bor tatortsnara, vilket genererar fler resor da varje person utfor fler resor
nér varje enskild resa blir kortare.

Resultaten visar dven att kollektivtrafiken 6kar mest procentuellt av alla fardsétt, vilket beror
pa en kombination av fler avgangar, kortare restider samt kortare avstand till stationer och
hallplatser da fler bor nara tatorter. Antalet genomresor med tag okar ocksa, eftersom de
kortare restiderna attraherar fler resendrer dven fran andra regioner.

Biltrafiken 6kar mycket sett till antal resor, vilket gor att fordmedelsférdelningen mellan bil
och kollektivtrafik inte forandras avsevart. Att scenariot innehaller en stor 6kning av bilresor
bedoms bero pa att det trots ett 6kat kollektivtrafikutbud fortfarande ar mest attraktivt att
vélja bilen, sarskilt for de som inte bor i tatorter.
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5.5. Scenario 4 - Ytterligare minskad kapacitet for bil, parke-
ringsavgifter, fordubblad kilometertaxa for bil och fler tatortsnara
arbetsplatser

Scenario 4 innehaller samtliga insatser som finns med i scenario 3 ovan, men aven tillagg av
insatser som syftar till att ytterligare paverka fardmedelsfordelningen. Féljande har lagts till:

1) Yiterligare minskad kapacitet for biltrafik i utpekade kollektivtrafikstrak*® genom
sankta hastigheter i vagnatet eller ett minskat antal korfalt. | kommande BRT-strak
i Halmstad har &ven antalet korfalt minskat for biltrafik.

2) Parkeringsavgifter har inforts i alla tatorter med tagstation, med undantag for Hyl-
tebruk.

3) Kilometertaxan for bilresor har férdubblats.

4) Antal tillkommande arbetsplatser har fordelats enligt samma fordelning av nattbe-
folkning som i scenario 2.

Resandeutveckling

Vad galler transporter visar resultaten pa en kning av det totala antalet resor med 18% jam-
fort med nulaget (2019), vilket innebér att det ar det enda scenariot som visar pa en minsk-
ning av totalt antal resor jamfort med basprognosen. Resorna fordelar sig mellan de olika
fardsatten pa foljande satt:

Nulage Scenario 4

m Bil som forare

Bil som
passagerare

m Kollektivtrafik

Gang och cykel

12%

M

Figur 5-18. Fardmedelsférdelning 2019 samt i Scenario 4 2050.

Resorna i scenariot sker till storsta del med bil, 46% i bil som forare respektive 12% i bil
som passagerare, vilket motsvarar en total andel bilresor pa 58%. Motsvarande andel i

10 Straken som ingar baseras pa utpekade starka eller mycket starka strak i Trafikforsorjningspro-
grammet (Region Halland 2020) samt ytterligare strak som trafikeras av tat regionbusstrafik. Aven
vég 158 inkluderas.
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nuldget (enligt modellen) ar 53% respektive 14%, vilket innebér att andelen bilresor i sce-
nariot ar 11 procentenheter lagre.

25% av resorna i scenariot sker med gang och cykel, vilket &r en 6kning med 3 procenten-
heter jamfort med nuldaget. Kollektivtrafikresandet har okat fran 11 till 16 procentenheter.

Nar endast de motoriserade resorna inkluderas visar resultatet pa foljande fordelning:

Nulage Scenario 4

mBil  mKollektivtrafik = Bil mKollektivtrafik

Figur 5-19. Andel av motoriserade resor i nulaget 2019 samt scenario 4.

Totalt 0kar antalet kollektivtrafikresor i scenariot med drygt 26 000 resor, vilket motsvarar
en 6kning pa 80% jamfort med nulaget och en 6kning med 8 procentenheter av de motori-
serade resorna. Motsvarande 6kning for bilresor (bade som forare och passagerare) ar drygt
5000 resor, vilket motsvarar en 6kning med 2%. Scenariot visar alltsa pa stora férandringar
av antalet kollektivtrafikresor och en forhallandevis mycket liten 6kning av biltrafiken fran
nuléget till 2050.

De arenden som gors fordndras endast i liten grad jamfort med nuléget.

I Figur 5-20 nedan visas hur stor kollektivtrafikandelen ar i de olika matpunkterna i kartan.
Foljande forandringar gar att se i forhallande till nulage i respektive strak:

Helsingborg-Goteborg

| Vastkuststraket mellan Helsingborg och Goteborg finns en stor potential till Gverflyttning
fran bilresor till kollektivtrafik. Om atgarder infors som motsvarar scenario 4, dar fler atgar-
der for att minska biltrafiken ingar, syns en stor 6kning av kollektivtrafikandelen. I snitten
Okar den med uppemot 18 procentenheter. Generellt syns den stérsta férandringen i norra
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delen av straket. Det finns alltsa en stor potential till 6kad kollektivtrafikandel i straket om
stora insatser genomfors bade for okat utbud i kollektivtrafiken och atgarder som minskar
efterfragan pa bilresor.

Kungsbacka-Goéteborg (vag 158)

Straket préaglas idag av en hog andel biltrafik, med endast 10% kollektivtrafikandel i nulaget.
Det ar endast atgarderna i scenario 4 som visar pa en overflyttningseffekt till kollektivtrafik,
aven om den férandringen endast ar 2 procentenheter.

Kungsbacka-Onsala

| striket verkar det finnas en viss potential till 6kad kollektivtrafikandel. Atgarderna i sce-
nario 4 visar pa en potential att 6ka kollektivtrafikandelen till mer &n vad den &r i nuldget,
fran 19% till 24%.

Varberg-Boras

| straket Varberg-Boras finns en stor potential till 6kad kollektivtrafikandel med atgéarderna
i scenario 4. Detta beror pa att tagtrafiken far en vésentlig utbudsokning samtidigt som rest-
iden minskar pa jarnvagen i forhallande till nulaget. | straket finns alltsa en potential till att
fler som redan reser i straket valjer att aka tag i stéllet for bil om jarnvagstrafiken uppgrad-
eras, men aven att nya resor kan tillkomma da malpunkter lattare kan nas.

Varberg-Ullared-Varnamo

| detta strak visar modellresultaten pa en svag potential till okad kollektivtrafikandel, resul-
tatet visar endast pa ett par procentenheters skillnad. | scenariot sker endast forandring i okat
utbud pa existerande linjer och hallplatser. Det betyder att manga som kor bil i nulaget i
narheten av dessa strak inte gynnas tillrackligt av atgarderna, da restidskvoten (bilrestid i
forhallande till restid med kollektivtrafik) inte paverkas i tillrackligt hég grad. Atgarderna
som Okar motstandet till att kora bil (exempelvis férdubblad kilmetertaxa) paverkar inte hel-
ler i lika stor omfattning till en dverflyttning till kollektivtrafik som i andra strak, vilket
skulle kunna ha att gora med att tillgéngligheten till kollektivtrafiken &r for svag for de flesta
trots atgarderna. Om scenario 4 inneholl ett 6kat antal hallplatser eller en annan typ av trafi-
kering skulle det mojligen ge ett annat resultat.

Falkenberg-Ullared-Svenljunga

| straket verkar det finnas en stor potential till 6kad kollektivtrafikandel om atgarderna i
scenario 4 realiseras, sarskilt mellan Falkenberg och Ullared. Detta beror pa ett fordubblat
kollektivtrafikutbud i kombination med 6kade kostnader for bilresor och att det sker en stor
méangd pendlingsresor som &r mojliga att erséttas med kollektivtrafik utan att den totala res-
tiden blir for lang i forhallande till bilresan.
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Falkenberg-Torup

Liksom i andra strak utan jarnvag finns en &g potential till 6kad kollektivtrafik i straket
Falkenberg-Torup om inga forandringar gors i kollektivtrafiknatet. Eftersom det inte finns
nagon kollektivtrafik visas inga forandringar alls trots den 6kade kostnaden for bilresor i
scenario 4.

Halmstad-Gislaved

| detta strak visas en potential till ett 6kat kollektivtrafikresande nar trafiken pa jarnvéagen
Okar vasentligt och restiden minskar. Storst 6kning syns mellan Halmstad och Torup, men
aven straket mellan Torup och Gislaved har i scenario 4 potential att na upp till en 6kad
kollektivtrafikandel (19%).

Halmstad-L jungby

Scenarierna visar en mycket liten effekt pa kollektivtrafikresandet i straket Halmstad-
Ljungby. Trots att utbudet 6kar i det befintliga kollektivtrafiknatet och att kostnaden for bil
Okar vasentligt, fortsatter 90-95% av resorna att ske med bil enligt modellen. Férmodligen
behdver tillgangligheten till hallplatser eller nya typer av uppléagg i kollektivtrafiken inforas
i straket for att det ska bli ett rimligt alternativ till bilresan.

Halmstad-Markaryd
Redan i basprognosen visas en stor effekt av att jarnvagen borjar trafikeras i straket Halm-
stad-Markaryd, men med atgarder i scenario 4 finns en dnnu stérre potential.

Laholm-Hassleholm

Kollektivtrafiken i detta strak ar idag mycket begransad och det finns inga nya linjer inlagda
i modellen. Darfor visar ej resultatet pa nagon 6verflyttning till kollektivtrafik i straket.
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Figur 5-20. Kollektivtrafikandel (av motorise-
rade resor) enligt scenario 4 respektive
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| Figur 5-21 nedan visas hur fardemedelsférdelningen ser ut i respektive kommun i nulaget
respektive i scenario 4. Bland kommunerna &ar det Kungsbacka som sticker ut med hogst
kollektivtrafikandel och Hylte och Laholms kommun med hogst bilandel.

100%
X § § X § X X S § X §
20% B 3 3 St S 3 3 2 = ]
(@] 0,
c 80%
£ 0
% 70%
(=}
= 60% 5
He)
Y— Lo
L 50%
3
o 40%
£ = o
S 30% ) g
S 20% S o =
0 o = - F
- ol e 2 5 < gl S SIS o X =l 2
10% >l o 1l BG ol 2 Qo ol S A Q. o
5 & Ble] S 8 g & 8
09 -t - - - - — - - — - — -
% < % < % < % <t % <t g_’ < % <
g 2 g 2 g 2 € 2 € 2 g 2 g 2
> I = I > @ > @ =} @ > © =} @
5§ <& <=8 £8 <=8 £8& %g§
c c c c c c =
> 3 > @ 5 3 S5 3 > & = S 3
g 2 g 2 g 2 g 2 g 2 g 2 5 2
E 3 E 3 E S E S E 3 E S L
2 E 2 E 2 E 2 E g E g E e
5 E 5 E £ o> £ > E < E
S o 2 ¢ E O [ S g ¢
=X — 4 ° - [5) X () X [} X
I 9 2 g £ € 2 o 2 o T ©
s E s g 5 & © S o 2 3
z T @ -2 X O > 9 o> ©
T E < T g 5 2 95
< - L2 > 2 5
I ] %
- >
Gang och cykel  mKollektivtrafik ~— mBil som forare Bil som passagerare

Figur 5-21. Fardmedelsfordelning i respektive kommun samt totalt for regionen i nuléget och i scenario
4. Procentangivelserna &r avrundade till heltal, vilket kan inneb&ra att de andelar som visas inte
blir exakt 100%.

Bryter man ner den procentuella utvecklingen per kommun jamfort med nuléget ser man att
det skett storst procentuell utveckling av kollektivtrafiken i Varberg, Falkenberg och La-
holms kommun, medan den &r som minst i Hylte kommun. Bilresorna visar pa en liknande
procentuell 6kning i alla kommuner utom i Hylte dar biltrafiken minskar med 13%. | Figur
5-22 och Tabell 5-7 nedan visas sammanstallningar av hur antalet resor forandrats jamfort
med nulé&get per kommun.
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Figur 5-22. procentuell féréandring av respektive trafikslag per kommun i scenario 4.

Tabell 5-7. Antal resor samt forandring av fordelning per kommun i nuldge samt scenario 4.

Totalt antal ~ Totalt antal Forandring  Forandring  Fordndring  Foréndring

resor nu- resor S1 totalt gang och kollektivtra-  bil
lage cykel fik

Hylte kommun 9 600 9 000 -6% 2% 35% -13%
Halmstad kommun 96 900 115 100 19% 38% 75% 2%
Laholm kommun 23 600 27 500 17% 35% 94% 5%
Falkenberg kommun 42 200 50 400 19% 37% 97% 4%
Varberg kommun 61 000 73 600 21% 34% 106% 4%
Kungsbacka kommun 79 800 93 300 17% 32% 66% 3%
Totalt 313 200 368 900 18% 35% 80% 2%
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Sammanfattning av scenario 4

Scenario 4 visar pa en stor procentuell 6kning av resor med gang, cykel och kollektivtrafik
och en forhallandevis mycket liten 6kning av biltrafik. Storst potential till en hég kollektiv-
trafikandel finns i strak med jarnvég, aven om det i vissa strak finns en begransad mojlighet
att 6ka kollektivtrafikresorna da det redan i nulaget sker ett stort resande med tag.

Sammantaget visar scenariot att mycket kraftfulla atgarder for att ¢ka tillgangligheten till
kollektivtrafik far effekt om man samtidigt minskar attraktiviteten for bilresor. Dock slar
atgarderna lika for hela befolkningen och de som i scenario 4 fortfarande inte har bra till-
ganglighet till kollektivtrafik, far en minskad generell tillganglighet pa grund av ckade kost-
nader for bil.
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5.6. Jamforelse mellan scenarion och basprognos

| kapitel 5.1-5.5 redovisades resultaten fran basprognosen samt de olika scenarierna och hur
dessa forhaller sig till nulaget. | foljande kapitel satts resultaten fran de olika scenarierna i
relation till varandra, basprognosen och till nulaget for att jamfora vilka atgarder som har
storst paverkan. Nar resultaten tolkas ar det viktigt att ha i atanke att det inte gar att sarskilja
hur respektive atgard bidrar till resultatet i de scenarion som innehéller en kombination av
atgarder.

| Figur 5-23 nedan gar det att se vilka scenarier som far storst paverkan pa fardmedelsfor-
delningen och pa antalet resor jamfort med nulaget. Skillnaden i antal resor mellan scenari-
erna och basprognosen &r dock forhallandevis liten, de finns inom intervallet 369 000 (sce-
nario 4) och 375 800 (scenario 1) resor per dygn. Trafikverkets prognos foér befolkningsok-
ning ligger till grund for den generella 6kningen av resor mellan nuldge och 2050.

Antal resor och fardmedelsférdelning

400000
350000 14% 13% 13% 13% 12%

300000
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22% 21% 21% 22% 22% 25%
Nulage Basprognos  Scenariol  Scenario2  Scenario3  Scenario 4

Gang och cykel  mKollektivtrafik  mBil som forare Bil som passagerare

Figur 5-23. Antal resor per dygn samt fardmedelsférdelning for nuldge, basprognos samt scenarier.

Resultatet indikerar att det ar forst i scenario 3 och 4, som innehaller paket av atgarder, som
en betydande paverkan sker pa fardmedelsfordelningen. Den totala trafikokningen ar sa stor
att det kravs betydande forandringar i antalet resor for varje fardmedel for att en méarkbar
forandring i fordelningen mellan fa&rdmedlen ska ske. Detta bli tydligare i Figur 5-24 nedan,
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som visar hur stor procentuell fordndring som sker for de olika trafikslagen i respektive sce-
nario.
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Figur 5-24. procentuell férandring av antalet resor per fardmedel och scenario.

Figuren ovan visar att det sker en mycket stor procentuell 6kning av kollektivtrafikresor i
scenario 3 och 4, men att en markant paverkan pa bilresor framfor allt finns i scenario 4.
Scenario 1, som innehaller insatser som okar tillgangligheten med kollektivtrafik (generellt
ett fordubblat utbud och minskade restider) visar inte pa nagra betydande skillnader i forhal-
lande till basprognosen. Samma sak géller for scenario 2, dar tillkommande befolkning till
storre del &n i basprognosen placeras i tatortsnéra lagen. Enskilda insatser for att forbéattra
tillganglighet eller narhet till kollektivtrafiken visar alltsa inte pa sarskilt stora forandringar
i modellen. | stallet ar det paket av atgarder, dar dven atgarder som okar motstandet for
bilresor ingar, som far en betydande effekt. Scenario 3, som innehaller atgarder som okar
tillganglighet och narhet samt minskad framkomlighet for bil i tatorter, visar pa en stor ok-
ning av kollektivtrafikresor. Allra storst effekt far dock scenario 4, som dven innehaller
bland annat fordubblad kilometerkostnad for bil samt parkeringsavgifter i tatorter. Resulta-
ten indikerar att det krdvs insatser som minskar bilens attraktivitet (6kade taxor, minskad
framkomlighet etc.) for att en betydande overflyttning till andra fardmedel ska ske.
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Atgarderna i scenario 4 leder i modellen till att biltrafiken 6kar i mycket liten utstrackning
fran nulaget till 2050.

I Figur 5-25 nedan visas férdelningen av de motoriserade resorna, i nuldget, basprognosen
och de olika scenarierna. Scenario 4 visar pa den hégsta kollektivtrafikandelen; 22 %.
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Figur 5-25. Fardemedelsfordelning for de motoriserade resorna.

Reslangd och trafikarbete

Atgarderna i de olika scenarierna paverkar medellangd pa resorna som gérs. De tydligaste
tendenserna for dessa variationer ar dels att kollektivtrafikresorna blir 1angre nér utbudet
forbattras (scenario 1, 3 och 4), sarskilt stor paverkan far det 6kade utbudet med tag eftersom
dessa resor genererar manga personkilometer. Detta gor att trafikarbetet (totalt antal km per
dygn) for kollektivtrafik okar. | scenario 4 minskar trafikarbetet for bil, vilket gor att det
totala trafikarbetet minskar.

| Figur 5-26 nedan visas hur langa resorna ar i genomsnitt per fardmedel i de olika scenari-
erna. 2019 ar medelresan med kollektivtrafik ungefér 4,5 km langre an med bil, medan mot-
svarande forhallande i scenario 4 ar tre ganger sa stor (cirka 15 km). | scenario 2 sker en
generell minskning av medelresa for alla fardmedel, eftersom manga far narmre sina mal-
punkter i det scenariot jamfort med scenario 1.
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Figur 5-26. Medellangd pa resa for respektive fardmedel och scenario

Reslangden med gang och cykel ar likvérdig i alla scenarierna, men eftersom modellen inte
ar tillrackligt optimerad for att analysera dessa fardmedel korrekt, ska dessa resultat tolkas
med forsiktighet.

Arenden

Fordelning av vilka drenden som gors i de olika scenarierna &ndras endast marginellt, vilket
beror pa att forutsattningarna for detta inte andras i modellen. Dock andras fordelningen av
vilka fardmedel som anvéands for de olika arendena. Storst forandringar sker for arbetsresor,
dar 6kningen av kollektivtrafikresor respektive minskningen av bilresor ar stérre &n motsva-
rande forandringar for totalt antal resor, se Figur 5-27 nedan.

67:85



Trivector 68:85

S
o
@ Arbetsresor Alla resor
e 8
© 3
"E —
@
>
®©
o
£ S
— ~
ko] o
[ o
:E %
He) °
W= g
— N =
© © < g
= ° > [T}
= > <
c S o ©
o T : 8 \o ?
[&] . > e RS > o el
o L5 PES Shss =@ __ 8 o&%é’ cm o §3§° 1S
S E2° sgsS Ve SEsg Sme- ARG gt SESS
X — —t © — — = — =1 © o
o n | mom K
A1 AR ER/ Em W- | L T T
3 N Vv e ™ S N vV ) ™
s° © 0 O S s° © Ny <© N
J @ @ @ @ S G @ > @
R & & & S & & & & F
T & & X 2 > 2 % 2 2
Gang och cykel mKollektivtrafik m Bil som forare Bil som passagerare

Figur 5-27. procentuell forandring av arbetsresor respektive alla typer av arenden for varje fardmedel.

Foérandringar per kommun

Det finns en viss variation i hur de olika scenarierna paverkar fardmedelsfordelningen i re-
spektive kommun. | Figur 5-28 och Figur 5-29 nedan visas hur de olika scenarierna paverkar
antalet kollektivtrafikresor respektive bilresor procentuellt.
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Figur 5-29. Utveckling av antalet bilresor (forare och passagerare) jamfort med nuléget (2019).

De stdrsta okningarna av kollektivtrafikresor sker i Varberg, Falkenberg och Laholms kom-
mun. Den relativt 1dga 6kningen i Kungsbacka antyder att kollektivtrafikresandet ar mattat
och att det redan idag & manga som reser kollektivt i kommunen. Att bilresor minskar i
Hylte beror delvis pa att prognosen visar pa en befolkningsminskning i kommunen, dock
visas en stor paverkan pa bilresorna i kommunen néar atgarder i scenario 4 infors. | de andra
kommunerna ser forandringarna relativt lika ut i jamfdérelsen mellan de olika scenarierna.
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Kollektivtrafikandel i straken

Nar andelen kollektivtrafikresor analyseras for de olika straken framgar var det finns storst
paverkan fran de olika atgarderna i scenario 3 och 4. | Tabell 5-8 nedan visas hur stor kol-
lektivtrafikandelen &r i de olika méatpunkterna i kartan. Scenario 1 och 2 visar inga synliga
skillnader jamfért med basprognos, varfor de inte finns med i tabellen. | féljande avsnitt gors

en sammanfattning av vad resultaten visar for respektive strak.

Tabell 5-8. Kollektivtrafikandel (av motoriserade resor) i respektive matpunkt.

Métpunkt
Nulage

32%
10%
19%
9%
21%
12%
12%
17%

© 00 N o g A~ W N P

4%

=
o

9%

[N
[

11%

=
N

0%

=
w

0%

[N
i

12%

=
[é)]

6%

=
[¢]

12%

=
~

14%

=
[ee]

6%

=
©

6%

N
o

20%

N
=

10%

N
N

9%

N
w

1%

N
S

5%

N
a1

0%

N
]

0%

Basprognos

26%
9%
16%
11%
24%
15%
10%
16%
4%
6%
8%
0%
0%
12%
8%
15%
8%
8%
10%
16%
5%
6%
1%
25%
20%
0%

Scenario 3

35%
9%
19%
28%
30%
24%
13%
21%
5%
8%
16%
0%
0%
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16%
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17%
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Scenario 4

50%
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41%
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0%
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Helsingborg-Goéteborg (punkt 1, 5, 8, 16, 19 och 22)

| Vastkuststraket mellan Helsingborg och Goteborg finns en stor potential till dverflyttning
fran bilresor till kollektivtrafik. Basprognosen visar att om inget gors kommer fordelning
mellan bil och kollektivtrafik fordndras endast marginellt till kollektivtrafikens fordel, men
i nagra snitt forandras det inte alls. Detta betyder att biltrafiken kommer 6ka i stor omfattning
enligt basprognosen. Dock antyder resultatet fran scenario 3 att med ett 6kat utbud (generellt
fordubblat) sker en viss omférdelning, dér kollektivtrafikandelen dkar i vissa snitt med 3-6
procentenheter. Med tanke pa den stora mangden trafik ar detta en procentuellt stor kning
av antalet kollektivtrafikresor. Om atgarder inférs som motsvarar scenario 4, dar fler atgar-
der for att minska biltrafiken ingar, syns en betydligt stérre 6kning. | snitten 6kar kollektiv-
trafikandelen med uppemot 18 procentenheter. Generellt for scenarierna syns den storsta
forandringen i norra delen av straket. | sodra delen, soder om Halmstad, visas endast en
forandring med 4 procentenheter i scenario 4 jamfort med basprognosen. En forklaring till
lagre 6kning kan vara att en dubblering av dagens timmestrafik blir halvtimmestrafik i sce-
narierna for denna stracka, medan det for strackor norr om Halmstad finns en storre turtédthet.

Sammanfattat for straket finns det en stor potential till 6kad kollektivtrafikandel, om stora
insatser genomfors bade for okat utbud i kollektivtrafiken och atgarder som minskar efter-
fragan pa bilresor.

Kungsbacka-Goéteborg (vag 158) (punkt 1)

Straket préaglas idag av en hog andel biltrafik, med endast 10% kollektivtrafikandel i nulaget.
Aven i basprognosen kvarstar dominansen av biltrafik och det ar endast &tgarderna i scenario
4 som visar pa en overflyttningseffekt till kollektivtrafik.

Kungsbacka-Onsala (punkt 3)

| straket verkar det finnas en viss potential till 6kad kollektivtrafikandel. Basprognosen visar
pa en minskad kollektivtrafikandel till 2050, vilket beror pa att bilresorna 6kar mer &n kol-
lektivtrafikresorna. Atgédrderna i scenario 3 verkar inte kunna péverka detta i ndgon storre
grad, daremot har atgarderna i scenario 4 potential att 6ka kollektivtrafikandelen till mer &n
vad den ar i nuléget.

Varberg-Boras (punkt 4 och 6)

| straket VVarberg-Boras finns en stor potential till okad kollektivtrafikandel. Storst 6kning
sker i scenario 4, men redan for scenario 3 finns en stor 6kning av kollektivtrafikandelen i
forhallande till basprognos. Detta beror pa att tagtrafiken far en vasentlig utbudsokning sam-
tidigt som restiden minskar pa jarnvéagen i forhallande till nulaget. I straket finns alltsa en
potential till att fler som redan reser i straket véljer att aka tag i stallet for bil om jarnvags-
trafiken uppgraderas, men aven att nya resor kan tillkomma da malpunkter lattare kan nas.
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Varberg-Ullared-Varnamo (punkt 7 och 10)

| detta strak visar modellresultaten pa en svag potential till 6kad kollektivtrafikandel, resul-
tatet visar endast pa ett par procentenheters skillnad. | scenarierna sker endast forandring i
okat utbud pa existerande linjer och hallplatser. Det betyder att manga som kor bil i nulaget
i narheten av dessa strak inte gynnas tillrackligt av atgarderna, da restidskvoten (bilrestid i
forhallande till restid med kollektivtrafik) inte paverkas i tillrackligt hég grad. Atgarderna
som Okar motstandet till att kora bil (exempelvis férdubblad kilmetertaxa) paverkar inte hel-
ler i lika stor omfattning till en 6verflyttning till kollektivtrafik som i andra strak, vilket
skulle kunna ha att géra med att tillgangligheten till kollektivtrafiken &r for svag for de flesta
trots atgarderna. Om scenario 4 inneholl ett 6kat antal hallplatser eller en annan typ av trafi-
kering skulle det méjligen ge ett annat resultat.

Falkenberg-Ullared-Svenljunga (punkt 9 och 11)

| straket verkar det finnas en stor potential till 6kad kollektivtrafikandel om atgarderna i
scenario 4 realiseras, sarskilt mellan Falkenberg och Ullared. Detta beror pa ett fordubblat
kollektivtrafikutbud i kombination med 6kade kostnader for bilresor och att det sker en stor
mangd pendlingsresor som &r mojliga att erséttas med kollektivtrafik utan att den totala res-
tiden blir for lang i forhallande till bilresan. Om endast scenario 3 infors visas en betydligt
mindre potential till 6verflyttning fran bil till kollektivtrafik.

Falkenberg-Torup (punkt 12 och 13)

Liksom i andra strak utan jarnvag finns en lag potential till 6kad kollektivtrafik i straket
Falkenberg-Torup om inga forandringar gors i kollektivtrafiknatet. Eftersom det inte finns
nagon kollektivtrafik visas inga forandringar alls trots den 6kade kostnaden for bilresor i
scenario 4.

Halmstad-Gislaved (punkt 14, 15 och 17)

| detta strak visas en potential till ett 6kat kollektivtrafikresande nar trafiken pa jarnvéagen
Okar vasentligt och restiden minskar. Storst 6kning syns mellan Halmstad och Torup, men
aven straket mellan Torup och Gislaved har i scenario 4 potential att na upp till en 6kad
kollektivtrafikandel (19%).

Halmstad-Ljungby (punkt 18 och 21)

Scenarierna visar en mycket liten effekt pa kollektivtrafikresandet i straket Halmstad-
Ljungby. Trots att utbudet 6kar i det befintliga kollektivtrafiknétet och att kostnaden for bil
Okar vasentligt, fortsatter 90-95% av resorna att ske med bil enligt modellen. Formodligen
behover tillgangligheten till hallplatser eller nya typer av upplagg i kollektivtrafiken inforas
i straket for att det ska bli ett rimligt alternativ till bilresan.



Trivector 73:85

Halmstad-Markaryd (punkt 20, 24 och 25)

Redan i basprognosen visas en stor effekt av att jarnvagen borjar trafikeras i straket Halm-
stad-Markaryd, dar runt 25% av resorna sker med kollektivtrafik 2050 enligt modellen. Om
atgarderna i scenario 3 infors okar kollektivtrafikandelen med uppemot 10 procentenheter
och med atgarderna i scenario 4 med ytterligare 11-18 procentenheter. Resultatet visar pa en
mycket stor potential till 6verflyttning av bilresor till kollektivtrafiken, sérskilt om alla at-
garder i scenario 4 infors. Dock ska man ha i atanke att trafikflodena i straket &r relativt sma,
sa aven en mindre 6kning far ett stort utslag pa procentenheterna.

Laholm-Hassleholm (punkt 23 och 26)

Kollektivtrafiken i detta strak ar idag mycket begransad och det finns inga nya linjer inlagda
i modellen. Darfor visar ej resultatet pa nagon 6verflyttning till kollektivtrafik i straket.
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5.1. Slutsats om prognos och scenarier

Baserat pa de resultat som visats for basprognos och de olika scenarierna, finns det nagra
slutsatser att dra for hur de olika atgarderna kan paverka framtida resande i region Halland.
Ett tydligt resultat &r att om inga atgarder infors for att paverka fardmedelsvalet, kommer
trafiken fortsatta 6ka enligt samma forhallanden som rader i nulaget, det vill sdga andelen
kollektivtrafikresor &ndras inte. Dessutom sker en stor 6kning av fordonskilometer med last-
bil, sarskilt 1angs Vastkuststraket.

Resultaten visar tydligt pa att det kravs paket av atgarder for att de ska ha en betydande
paverkan pa hur man véljer att resa. Av resultaten i scenario 1 och 2 kan man dra slutsatsen
att endast 6kad tillganglighet i kollektivtrafiken eller 6kad nérhet (fler bor i tatorter) inte
récker for att stimulera en 6kad resandeandel for kollektivtrafiken till 2050. Det &r forst nér
man aven infor atgarder som paverkar biltrafiken negativt som det sker en markant forand-
ring. Den mest betydande forandringen visas forst nar atgarder som parkeringsavgifter och
fordubblad kilometertaxa for bil infors, i kombination med en mycket stor utbudsokning i
kollektivtrafiken. Det betyder alltsa att det kravs en betydande mangd atgéarder, inte minst
ekonomiska styrmedel riktade mot biltrafiken, for att na upp till en kollektivtrafikandel (av
motoriserade resor) pa 22% till 2050 vilket analysen av scenario 4 landar i.

Nar kollektivtrafikandelen studeras i de olika straken gar det att se en tydlig skillnad mellan
strak som har tagtrafik och strak som saknar sadan— resultaten visar pa en stor potential till
hog kollektivtrafikandel i flera strak eller delstrak med tag. | scenario 4 finns det punkter dar
kollektivtrafikandelen nar upp till 50%. Omvant galler att det pa landsbygden i strak utan
tagtrafik finns ett fortsatt stor bilresande, vilket ar logiskt da kollektivtrafikresor férmodligen
har en for hog restidskvot i forhallande till bilresan for att utgora ett rimligt alternativ. Vart
att papeka ar att en fordubblad kilometertaxa (som ingar i scenario 4) slar hardare for inva-
nare pa landsbygden da de inte har alternativ till bilresor.

Generellt finns storst mojligheter till hog kollektivtrafikandel for resor mellan tatorter med
jarnvégsstation samt for resor med stadsbusstrafik i tatorterna dér det finns stor tillganglighet
till kollektivtrafiken. Denna analys inkluderar inte resultat avgransade pa dessa tatorter och
det gar saledes inte att sdga precis hur scenarierna paverkar stadsresandet. Dock &r det i
tatorter som det finns storst potential till Gverflyttning fran bil till kollektivtrafik med hjélp
av de atgarder som scenarierna bestar i och generellt ar det i tatorter som det finns storst
mojlighet till gang, cykel och kollektivtrafikresor.

Det dr viktigt att beakta modellens osékerheter och se resultaten som tendenser och trender
pa dvergripande niva. Modellen ar en forenklad representation av verkligheten och kan inte
fanga alla komplexa faktorer. Det innebar att siffrorna ger en indikation pa riktningen och
storleksordningen av férandringar, men utan att vara nagra exakta forutsagelser.
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Baserat pa resultat fran analyser har ett antal rekommendationer tagits fram for fortsatt ut-
veckling av strategier i Region Halland. Dessa ar sammanfattade nedan och beskrivs mer
utforligt i kommande avsnitt.

e Utga fran atgarder i scenario 4 for att forma framtida insatser, eftersom dessa
visar pa storst effekter.

e Strava efter ett mer transporteffektivt samhalle. Det inte racker med energief-
fektivisering, elektrifiering och biodrivmedel for att transportsektorns klimatmal ska
kunna nas pa ett hallbart satt, utan samhallet ocksa behdver bli mer transporteffektivt
med mindre biltrafik, lastbilstrafik och flygresande. Ett transporteffektivt samhalle
har positiva effekter pa koldioxidutslapp, men aven pa trafiksakerhet, folkhalsa och
jamstalldhet. Det finns alltsa flera skal till varfor det &r angelaget att arbeta med en
omstallning av transporterna mot 6kad andel gang, cykel och kollektivtrafik, inte
minst i stader och stadsnara omraden dar forutsattningarna for en omstallning ar
goda.

e Genomfor en kombination av olika atgarder. Analyserna i denna rapport visar pa
att det &r en kombination av atgarder som far storst genomslagskraft pa fardmedels-
fordelningen. Analyserna visar aven pa att det kravs betydande paverkan pa fram-
komlighet och kostnad for bilresor for att det ska finnas en verklig potential till Gver-
flyttning fran bilresor till kollektivtrafik, gang eller cykel. Pa motsvarande satt kravs
ocksa betydande satsningar i kollektivtrafikens utbud och service, forbattringar for
de aktiva fardmedlen, och ett utokat arbete med att skapa mer fysisk narhet till ser-
vice samt breda digitaliseringsinsatser.

e Anpassa atgarderna efter olika geografiska forutsattningar. Insatserna som gors
for att paverka framtida fardmedelsférdelning kommer att behova ha olika fokus i
olika geografier. Det géller att hitta en balans for att skapa en kollektivtrafik som
bade kan locka manga resendrer i snabba och smidiga forbindelser dar manga reser,
och samtidigt uppratthalla en grundlaggande tillganglighet for manniskor i glesa
geografier.

o Diversifiera malsattning for kollektivtrafikandel. Hela regionen maste gora en
forandring av resandet, men forandringen behover ocksa anpassas till de olika geo-
grafiska forutsattningarna. Potentialen ser olika ut i de olika straken, vilket ar skalet
till att en diversifierad malsattning for framtida marknadsandel for kollektivtrafiken
foreslas.
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e Satt upp etappmal for utvecklingen. En malsattning om en viss kollektivtrafikan-
del pa en mycket lang sikt, till 2050, kan upplevas abstrakt och det finns en risk att
kraftfulla atgarder satts in for sent. Darfor foreslas att regionen satter upp etappmal
for utvecklingen och infor ett uppfoljningssystem. Om etappmal sétts upp kan insat-
ser brytas ner for kortare tidsperioder och féljas upp kontinuerligt.

e Fordjupasamverkan med andra aktorer. For att malsattningarna ska gé att uppna
kravs en samverkan pa flera nivaer. Det galler bade samverkan pa den lokala nivan
med exempelvis kommuner, néringsliv och medborgare. Det galler &ven samverkan
pé nationell niva samt med akademin.

e Bevaka helhetsperspektivet. | valet av atgarder behover olika malsattningar for
planeringen balanseras mot varandra. Mal om 6kad andel kollektivtrafik och mins-
kad klimatpaverkan &r centrala for transportplaneringen, men om styrningen sker
enbart mot dessa mal finns en risk att satsningar prioriteras enbart till omraden dar
manga manniskor bor, eftersom effekten av varje satsad krona blir storst dar. Med
en sadan planering riskerar andra varden att ga forlorade. Darfor &r det viktigt att ha
med sig ett geografiskt helhetsperspektiv som tar hansyn till att forutsattningarna for
forandring ser olika ut pa olika platser.

6.1. Utga fran atgarder i scenario 4 for att forma framtida insatser

Analyserna visar storst effekter av atgarderna i scenario 4. Darfor rekommenderas att reg-
ionen arbetar vidare med dessa atgarder som utgangspunkt, men med beaktande av rekom-
mendationerna i foljande avsnitt.

6.2. Strava efter ett mer transporteffektivt samhalle

Region Hallands malsattning &r att framja en klimat- och miljomassigt hallbar utveckling
for att uppna klimatneutralitet senast 2050. For att lyckas med detta formuleras ett flertal
delmal, exempelvis for transportsektorn, dar man vill framja en hallbar utveckling och starka
forutsattningarna for att resa med hallbara transportmedel. Malsattningarna fokuserar alltsa
inte enbart pd en energimassig omstallning, utan ocksa pa att korstrackorna med bil ska
minska. Detta angreppssétt ligger val i linje med resultaten fran en rad forskningsstudier,!
som visar att det inte racker med energieffektivisering, elektrifiering och biodrivmedel for
att transportsektorns klimatmal ska kunna nas pa ett hallbart sétt, utan att samhallet ocksa
behover bli mer transporteffektivt med mindre biltrafik, lastbilstrafik och flygresande.

11 Klimatpolitiska radet (2022) Klimatpolitiska radets rapport 2022
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Klimatpolitiska radet har tryckt pa detta flertalet ganger i sina rapporter'? och aven IPCC*
och OECD har dragit samma slutsats.

Koldioxidutslappen fran fossildrivna fordon &r dock inte den enda negativa paverkan fran
vagtrafiken. Aven i ett langre tidsperspektiv dar den pagéende elektrifieringen av fordons-
flottan fatt fullt genomslag kommer biltrafiken fortsatt att orsaka partikelutslapp fran slitage
av dack och vagbana, buller och trangsel. En minskning i trafikarbetet kan leda till betydande
forbattringar i trafiksdkerheten. Om en 6kad andel resor och anslutningsresor till kollektiv-
trafiken sker till fots eller med cykel bidrar det till forbattrad folkhélsa. En inriktning mot
minskat bilresande och battre forutsattningar for lokalt resande ligger i linje med traditionellt
kvinnliga vérderingar och resmonster, och kan darmed ocksa bidra till 6kad jamstalldhet i
transportsystemet. Det finns alltsa flera skal till varfor det ar angelaget att arbeta med en
omstallning av transporterna mot 6kad andel gang, cykel och kollektivtrafik, inte minst i
stader och stadsndra omraden dar forutsattningarna for en omstallning &r goda.

6.3. Genomfor en kombination av olika atgarder

Analyserna i denna rapport visar pa att det ar en kombination av atgarder som far storst
genomslagskraft pa fardmedelsfordelningen. Analyserna visar dven pa att det kravs bety-
dande paverkan pa framkomlighet och kostnad for bilresor for att det ska finnas en verklig
potential till dverflyttning fran bilresor till kollektivtrafik, gang eller cykel. Pa motsvarande
satt kravs ocksa betydande satsningar i kollektivtrafikens utbud och service, forbattringar
for de aktiva fardmedlen, och ett utdkat arbete med att skapa mer fysisk narhet till service
samt breda digitaliseringsinsatser. Detta &r av vikt for att sdkra en god hallbar tillganglighet
och for att mojliggora en acceptans till forandringar hos medborgare och néringsliv. Av re-
sultaten i scenario 1 och 2 kan man dra slutsatsen att endast 6kad tillgdnglighet i kollektiv-
trafiken eller 6kad narhet (fler bor i tatorter) inte racker for att paverka 6kningen av bilresor
till 2050.

Trafikverket menar i en analys av olika scenarier for att na transportsektorns klimatmal fran
2020 att det inte finns tillrackligt med kunskap om vad atgarder for okad transporteffektivitet
som fortatning, funktionsblandning, utformning utifran gang, cykel och kollektivtrafik, 6kad
kollektivtrafik med mera ger for effekt pa minskade utslapp och att de studier som finns
pekar pa att denna typ av atgarder i sig bidrar mycket litet till minskad vagtrafik och att det
kravs ekonomiska styrmedel som 6kar korkostnaderna kraftigt for att fa till ndgon storre

12 5e t.ex. Berg Martensson, H., Hojer, M. Akerman, J. 2023. Low emission scenarios with shared
and electric cars: Analyzing life cycle emissions, biofuel use, battery utilization, and fleet develop-
ment. International Journal of Sustainable Transportation.

131PCC (2022) Climate Change (2022). Mitigation of Climate Change, Working Group 11 contribu-
tion to the Sixth Assessment Report of the Intergovernmental Panel on Climate Change.

14 OECD (2021) Transport Strategies for Net-Zero Systems by Design. OECD Publishing, Paris,
doi: 10.1787/0a20f779-en
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forandring i fardmedelsandelarna. Detta ligger ocksa i linje med resultaten fran Sampers-
analysen av de fyra scenarierna i denna rapport. Samtidigt finns det studier som menar att
mer konsekventa och innovativa atgarder har majlighet att ge en storre effekt.’

Att en kombination av atgarder far storst effekt visas i analysresultatet, men det finns dven
fler mojliga atgarder som inte har omfattats av de olika scenarierna. Det handlar exempelvis
om Mobility management-atgarder som paverkar resvalet, lagre biljettpriser i kollektivtrafi-
ken eller ett forandrat utbud. Det senare bedéms ha stor paverkan pa vilken mojlighet man
har att vélja att resa kollektivt, eftersom utbudet behdver anpassas efter var invanarna bor
och var reseefterfragan finns i framtiden genom att 6ka tillgangligheten till kollektivtrafiken
for fler. Aven nya typer av erbjudanden eller upplagg, exempelvis anbudsstyrd kollektivtra-
fik, kan behovas for att paverka kollektivtrafikens attraktivitet och tillganglighet. Detta gél-
ler sarskilt i strak utan tagtrafik och dar det inte finns tydliga och renodlade pendlingsrelat-
ioner. Aven en okad komfort i kollektivtrafiken med smidiga byten mellan trafikslag, tydlig
information och bekvama resor paverkar attraktiviteten. Sampers-modellen &r for grov for
att visa pa effekter av mindre atgarder som forbattringar i gang- och cykelinfrastrukturen,
men denna typ av atgarder har ocksa potential att 6ka det hallbara resandet. Det finns dven
potential att paverka fardmedelsfordelningen genom att omfordela utrymmet i gaturummen
i staderna till fordel for gang, cykel och kollektivtrafik.

I scenario 4 ingar en fordubblad kilometertaxa for bil, vilket ar en atgard pa nationell niva
och som Region Halland inte har radighet dver. Dock visar resultaten pa vikten av atgarder
pa flera nivaer dar en samverkan sker mellan kommuner, region och nationell planering.
Samverkan behover ocksa finnas mellan infrastrukturinvesteringar och bebyggelseplane-
ring. | scenario 4 ingar en dkad andel arbetsplatser i tatorter, men analyserna har inte inklu-
derat forandrad lokalisering av service och andra malpunkter, vilket bedéms kunna paverka
framtida efterfragan pa resor. Om fler malpunkter finns nara kollektivtrafiknoder blir till-
gangligheten dit med kollektivtrafik battre, samtidigt som fler malpunkter i mindre orter i
landsbygder minskar behovet av resor till storre orter.

Eftersom basprognosen visar pa en stor 6kning av fordonskilometer med lastbil, ar det viktigt
att dven arbeta med atgarder som motverkar en utveckling inom godstrafik som inte stammer
éverens med regionens malsattningar. Om en 6kning av fordonskilometer med gods pa vég
ska minskas, kan atgarder som exempelvis effektivisering av transporter (exempelvis 6kad
fyllnadsgrad), elektrifiering eller dverflyttning av gods fran vag till jarnvag. Dessa atgarder
kraver samverkan med naringsliv och ett aktivt arbete for 6kad kapacitet pa jarnvag.

Nedan visas en oversikt av atgarder som i olika grad kan paverka fardmedelsfordelningen
och pa vilken tidshorisont det & maojligt att genomfora respektive typ av atgard.

15 Exempelvis Transport Strategies for Net-Zero Systems by Design. OECD 2021.
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6.4. Anpassa atgdrderna efter olika geografiska forutsattningar

Insatserna som gors for att paverka framtida fardmedelsfordelning kommer att behéva ha
olika fokus i olika geografier. Det géaller att hitta en balans for att skapa en kollektivtrafik
som bade kan locka manga resendrer i snabba och smidiga forbindelser dar manga reser, och
samtidigt uppratthalla en grundlaggande tillganglighet for manniskor i glesa geografier.

| de storre tatorterna dar forutsattningarna for ett hallbart resande ar goda redan idag, men
dar befolkningen véntas 6ka mest och biltrafiken ocksa behdver minska mest, kravs en om-
fordelning av utrymme fran bil till gang, cykel och kollektivtrafik for att ekvationen ska ga
ihop. For de mindre tatorterna finns behov av att bygga ut infrastrukturen for gang och cykel,
men ocksa att skapa en konkurrenskraftig kollektivtrafik bade genom infrastruktur-utbygg-
nad, nya stationer och okad trafikering. | de glesa geografierna finns den storsta potentialen
for att gora kollektivtrafiken mer attraktiv i utbyggda pendlarparkeringar och att skapa goda
anslutningar med cykel till kollektivtrafiknoderna.

| Trafikverkets scenarioanalys konstateras att en betydande minskning av végtrafiken i jam-
forelse med referensscenariot inte kan uppnas enbart genom att reducera trafiken i storstader
och andra storre stader. Detta beror pa att trafikvolymen i dessa omraden endast utgor mindre
an halften av den totala biltrafiken, da det &r de langa resorna som ger storst paverkan. Inte
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heller &r det tillrackligt att fokusera pa arbetsresor, da de utgor mindre &n en fjardedel av den
totala biltrafiken. Landsbygdsbefolkningen, sarskilt Iaginkomsttagare, kommer darfor att pa-
verkas mer negativt av 0kad kilometerkostnad for bil &n de som bor i storre stdder. Samtidigt
ar det svarare att kompensera for denna forlust av tillganglighet, &ven med stora satsningar
pa alternativa resmajligheter sasom kollektivtrafik, cykel och gang. Detta kan leda till ett
behov av andra typer av riktad kompensation for dessa grupper som exempelvis stodatgarder
eller riktade bidrag till foretag for etablering i glesbygd.

6.5. Diversifiera malsattning for kollektivtrafikandel

| nuvarande malsattning for kollektivtrafikens utveckling finns ett mal om 30% kollektivtra-
fikandel (av de motoriserade resorna) i regionen 2030. Enligt resultatet fran Sampers-ana-
lysen ser det malet svart ut att na daven 2050, dar kollektivtrafikandelen aven i det mest am-
bitiosa av de studerade scenarierna bara nar 22%. En mer rimlig ambition bedéms darfor
vara att sanka malet eller behalla det fér 2050 men planera for fler atgarder. Hela regionen
maste gora en forandring av resandet, men férandringen behdéver ocksa anpassas till de olika
geografiska forutsattningarna. Potentialen ser olika ut i de olika straken, vilket ar skalet till
att en diversifierad malsattning for framtida marknadsandel for kollektivtrafiken foreslas.
Forslagen bygger pa en beddmning av potential primart utifran resultaten av atgarderna i
scenario 4.

| tatorterna langs kusten finns en mycket stor potential att paverka en éverflyttning fran bil
till kollektivtrafik, gang och cykel. Dar sker ett stort antal resor och det far en stor paverkan
pa det totala antalet resor som gors med olika fardmedel. Resultaten i Sampers-analysen har
inte avgransats till de specifika tatorterna varpa det inte gar att visa pa hur scenarierna pa-
verkar fardmedelsfordelningen dar, men atgarderna som applicerats i scenarierna bedoms ha
storst paverkan i dessa tatorter. Det galler exempelvis att flera gator fatt sankt hastighet,
busslinjer har fatt 6kad turtdthet och minskad restid och parkeringsavgifter har inforts. Den
okade tillgangligheten till kollektivtrafik i tatorterna paverkar aven forutséttningarna for det
regionala resandet, eftersom anslutningar vid bytespunkter forbéttras och framkomlighet for
regional busstrafik okar.

Utover resor i tatorterna finns enligt analysresultaten en stor potential i det regionala resandet
i straken. | Figur 6-1 nedan visas ett forslag pa diversifierade andelsmal (av motoriserade
resor) i dessa strak. Malsattningarna kategoriseras pa 10%-nivaer, vilket bedéms som en
rimlig noggrannhetsniva att utga fran i fortsatt arbete.
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Figur 6-1. Forslag pa utgangspunkt for diversifiering av mal for kollektivtrafikandel i regionala strak.

Det strak dar potentialen beddms som storst att uppna en hog kollektivtrafikandel enligt re-
sultaten ar Varberg-Goteborg, dar foreslas en malsattning for kollektivtrafikandelen pa 40%
2050. Med atgarder i scenario 4 bedoms det rimligt att uppna och eventuellt &ven 6verskrida
pa exempelvis straket norr om Kungsbacka. Dock finns det antydan till en méttnad i kollek-
tivtrafikresandet kring Kungsbacka och det ar osakert hur mycket kollektivtrafikutbudet kan

oka med befintligt/planerad kapacitet pa jarnvagen.

Langs de flesta dvriga strak med jarnvag foreslas att malsattningen sétts till 30 %. Bland
dessa bedoms straken Varberg-Halmstad, Varberg-Boras och Halmstad-Markaryd ha storst
potential att na det malet, men med kraftfulla atgarder bedéms det &ven finnas en potential
for straket Halmstad-Torup. Det géller dven straket Kungsbacka-Onsala dar det verkar fin-

nas en stor potential trots att det inte finns ndgon jarnvag i straket.
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| straket Torup-Gislaved bedéms potentialen ndgot mindre &n Halmstad-Torup, darfor fore-
slas mal om 20 % marknadsandel. Det galler dven straket Halmstad-Helsingborg, men dar
ar potentialen majligen lite mer osdker eftersom analysresultaten endast visar pa en liten
okning av marknadsandelen. Kring Halland verkar det finnas storre potential till paverkan
for resor fran de narmsta tatorterna.

| resterande strak finns en varierande potential upp till 20 % dar det aven forekommer strak
som idag inte har nagon kollektivtrafik (Falkenberg-Torup och Laholm-Orkelljunga) och
som darmed &r svara att bedéma potentialen for om man skulle tillfora mojlighet att resa
kollektivt. Trots osakerheten bedoms det rimligt att satta mal om 20% marknadsandel i dessa
strak, det géller Falkenberg-Svenljunga, Varberg-Ullared-Véarnamo, Falkenberg-Torup,
Halmstad-Ljungby och Laholm-Orkelljunga.

Malsattningar for kollektivtrafikandelarna for tatorterna foreslas ocksa och de kan skilja sig
fran de mal som finns i de regionala straken. Eftersom denna studie inte innehaller resultat
for resorna inom respektive tatortsgrans saknas underlag for att foresla en rimlig malsattning.
Detta far ett fortsatt arbete svara pa. Dock bedéms det vara viktigt med ett ambitiést (men
uppnabart) mal, eftersom det sker manga resor har och kollektivtrafikandelen i staderna dar-
med far stort utslag pa helheten for regionen.

6.6. Satt upp etappmal for utvecklingen

En malsattning om en viss kollektivtrafikandel pa en mycket lang sikt, till 2050, kan upple-
vas abstrakt och det finns en risk att kraftfulla atgéarder satts in for sent. Darfor foreslas att
regionen satter upp etappmal for utvecklingen och infor ett uppfoljningssystem. Om etapp-
mal sétts upp kan insatser brytas ner for kortare tidsperioder och féljas upp kontinuerligt.
Forslagsvis gors en uppfoljning utifran ett antal matpunkter. Etappmalen behdver jamkas
mot de atgarder som kan introduceras i nartid och pa langre sikt. Manga av atgarderna ligger
ocksa utanfor regionens mandat, sa ett viktigt etappmal kan vara att komma Gverens om
samverkan kring ett storre insatspaket som ligger i linje med scenario 4.

6.1. Fordjupa samverkan med andra aktorer

For att malsattningarna ska ga att uppna kravs en samverkan pa flera nivaer. Det &r nddvan-
digt att dels fordjupa samverkan i befintliga kanaler, dels sakerstalla att fragor och utma-
ningar rérande atgarder och styrmedel som ligger utanfor lokala och regionala aktérers man-
dat lyfts till statlig niva.

Vidare ar det viktigt att regionen engagerar medborgarna i denna omstéllning genom inform-
ationskampanjer och incitament som uppmuntrar till hallbara resval. Att skapa medvetenhet
om de langsiktiga fordelarna med hallbara resor, sasom forbattrad folkhalsa, minskade
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utslapp och 6kad livskvalitet, ar centralt for att fa bredare stod och engagemang fran allman-
heten. Regionen bor dven arbeta for att etablera och uppratthélla starka partnerskap med
néringsliv, akademi och civilsamhalle. Genom att inkludera olika intressenter i planerings-
och genomfdrandeprocesser kan regionen dra nytta av en bredare kunskapsbas och skapa
innovativa losningar som &r skraddarsydda for region Hallands behov och forutséttningar.

6.8. Bevaka helhetsperspektivet

Aven om en prioritering av kollektivtrafik, cykel och gang skapar stora nyttor ar det viktigt
att vid formuleringen av mal och inriktning ha med sig ett geografiskt helhetsperspektiv som
tar hansyn till att forutsattningarna for forandring ser olika ut pa olika platser. En hog am-
bitionsniva for andelen hallbart resande for Region Halland som helhet innebér att omraden
med goda forutsattningar for hallbart resande och en stor befolkning behéver spanna bagen
hardare an regionen som helhet, for att omraden med samre forutsattningar ocksa ska kunna
ha mal som é&r realistiska att uppna. | valet av atgarder behover ocksa olika malsattningar for
planeringen balanseras mot varandra. Mal om ¢kad andel kollektivtrafik och minskad kli-
matpaverkan ar centrala for transportplaneringen, men om styrningen sker enbart mot dessa
mal finns en risk att satsningar prioriteras enbart till omraden dar manga manniskor bor,
eftersom effekten av varje satsad krona blir storst dar. Med en sadan planering riskerar andra
varden att ga forlorade. Det finns oavsett geografi alltid grupper av manniskor som av olika
anledningar inte har mojlighet att kora bil (till exempel ungdomar, aldre, personer med
funktionsnedsattning och personer med svag ekonomi), och dér kollektivtrafiken fungerar
som livlina. Transportsektorns funktionsmal innebar att transportsystemets utformning ska
”medverka till att ge alla en grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvandbar-
het”, och utifran denna malséttning kan satsningar pa till exempel kollektivtrafik och cykel-
végar vara motiverade dven i glesa geografier.
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Bilaga 1

| Tabell 6-1 pa nasta sida visas en sammanstallning av resultatet for matpunkterna i kartan
nedan.
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Antal bilre-
sor per dygn

Trivector

Tabell 6-1. Sammanstallning av resultat frin SAMPERS-analys. Resultat for scenario 1 och 2 &r ej be-

raknade for matpunkterna eftersom effekterna av atgarderna var mycket sma.
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Antal kollek-
tivtrafikresor
per dygn

=
©
[2]
(o))
N

1120
3300
560
7533
971
723
4461
119
252
756

580
242
3127
1030
626
1495
2663
353
1800
50
175

Kollektivtra-
fikandel

oW
LR
ISR

19%
9%
21%
12%
12%
17%
4%
9%
11%
0%
0%
12%
6%
12%
14%
6%
6%
20%
10%
9%
1%
5%
0%
0%

Antal bilre-
sor per dygn

Basprognos

Antal kollek-
tivtrafikresor
per dygn

21310
1000
3600
917
10962
1675
766
6574
128
212
782

670
385
5894
1180
1000
3475
2300
200
1900
76
1148
980

Kollektivtra-
fikandel

26%
9%
16%
11%
24%
15%
10%
16%
4%
6%
8%
0%
0%
12%
8%
15%
8%
8%
10%
16%
5%
6%
1%
25%
20%
0%

Antal bilre-
sor per dygn
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18315
5355
34841
9044
6202
33341
3125
3214
7879
3507
2191
4942
4427
30600
9157
8483
32507
10964
3956
27378
4108
2815
4143
4684

Scenario 3

Antal kollek-
tivtrafikresor
per dygn

32155
1000
4200
2123
15203
2919
953
8894
181
288
1491

840
800
5713
1650
800
4699
2200
200
2800
66
1557
1613

Kollektivtra-
fikandel

Antal bilre-
sor per dygn
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14896
4284
25968
7364
6202
24960
2344
2755
5364
2236
1314
4942
4427
26800
7882
7069
26412
8033
3415
24659
4108
2029
3092
3903
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Scenario 4

Antal kollek-
tivtrafikresor
per dygn

38032
1234
4678
2510
17935
3541
1116
10763
225
324
1798

1050
1039
6923
2070
800
5897
2702
160
3614
83
2322
2007

Kollektivtra-
fikandel

o1
S
X

12%
25%
37%
41%
32%
15%
30%
9%
11%
25%
0%
0%
24%
19%
21%
24%
10%
18%
25%
4%
13%
2%
53%
39%
0%



