Kollektivtrafik fér en
hallbar regional utvecklin@

~Halland 2035 *- |

REGIONSTYRELSENS FORSLAG TILL
REGIONALT TRAFIKFORSORJNINGS-
PROGRAM HALLAND 2016-2019






Det ar nu resan borjar

Dag Hultefors

Kollektivtrafiken dr ett av vara mest strategiska verktyg for
genomforandet av Hallands tillvixtstrategi. Med kollektiv-
trafiken ska vi bygga storre arbets- och studiemarknader,
en mer hallbar region och sist men inte minst skapa goda
forutséttningar for ett fortsatt attraktivt Halland - Halland
bista livsplatsen!

Arbetet med att ta fram detta viktiga dokument har pagatt
linge och vi har haft en rad givande dialoger och samtal
lings med végen. Det handlar om att skapa gemensamma
bilder for att kunna dra at samma hall. Att Hallands kom-
muner och andra aktorer i samhéllsbyggandet ska veta hur
kollektivtrafiken kommer att utvecklas bade pa kort och lite
langre sikt. Formellt géller programmet fram till 2019, men
vi ser att det dr viktigt att lyfta blicken och sikta mot 2035.

Vi satsar fortsatt pa Vastkustbanan som har ett valdigt stort
resande och ansluter, dir det dr mojligt, till bussar och tag
fran hela Halland for att underldtta hela resan. Med en vil
fungerande kollektivtrafik gor vi det lattare for hallainningar

att bli en del av vixande arbetsmarknadsregioner. Vi okar
ocksa mojligheterna till studier och en stimulerande fritid.
For oss dr det ocksa viktigt att alla ska ha tillgdng till kollek-
tivtrafik, oavsett var man bor. Men den ser olika ut. Titare
ddr ménga édker, glesare och med andra transportlosningar
dér resandet dr mindre.

Var absoluta ambition har varit att ta fram ett trafikforsorj-
ningsprogram som dr bade framatsyftande och progressivt.
I programmet drar vi upp riktlinjerna for mycket stora sats-
ningar pa kollektivtrafiken och frigan dr om det ndgonsin
gjorts jarnvagssatsningar i Halland med en sddan bredd som
de vi nu planerar.

Forutom att vi med full kraft ska fortsitta att utveckla tra-
fiken utmed kusten, pa Vistkustbanan och med busstrafik,
planerar vi nu for forbattringar av tagtrafiken inét landet,
bland annat genom satsningar pa Markarydsbanan och Vi-
skadalsbanan. Detta forutsitter dock att vi blir 6verens med
alla ber6rda parter.

I genomforandet av programmet ser jag att vi behover ha
stort fokus pa samplanering for att lyckas med vara mal-
sittningar. Jag vill, sist men inte minst, tacka alla som bi-
dragit med kompetens, idéer och stort engagemang. Det dr
nu resan borjar.

.

Dag Hultefors
Ordférande regionstyrelsens tillvixtutskott
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Sammanfattning

Region Halland &r regional kollektivtrafikmyndighet. Som
kollektivtrafikmyndighet ska Region Halland uppritta ett Tra-
fikférsorjningsprogram dir kollektivtrafikens omfattning och
utveckling beskrivs bade strategiskt och mer konkret.

Halland vaxer — och forvintas fortsitta vixa. Framst ldngs
med kusten och i stiderna. Sambanden med nirliggande
regioner blir allt viktigare och allt fler pendlar till arbete el-
ler utbildning. Rorligheten hos invanarna forvintas 6ka och
resendrerna kommer att ha hoga krav pa att kollektivtrafi-
ken ska fungera, savil fér den som bor i nagon av titorterna
lings kusten som for den som bor i mer glest befolkade delar
av Hallands inland. Vastkustbanan har hogst prioritet i kol-
lektivtrafiksystemet i Halland. Banans betydelse for fortsatt
tillvixt och regional utveckling ér identifierad bade i Till-
vaxtstrategin och i detta Trafikforsorjningsprogram.

Trafikforsorjningsprogrammet innehéller riktlinjer och
principer for utveckling av kollektivtrafik i Hallands lan.
Hallandstrafiken utformar érligen en Kollektivtrafikplan
utifran programmets riktlinjer.

Kollektivtrafiken i Halland ska bidra till hég
attraktivitet och en hallbar samhillsutveckling
Grunden for programmet dr de mal och prioriteringar som
finns i den halldndska Tillvixtstrategin. Det overgripande
malet for kollektivtrafiken i Halland &r: Kollektivtrafiken i
Halland ska bidra till hog attraktivitet och en hallbar sam-
héllsutveckling. Malet indikerar hur ndra kollektivtrafiken
ar forenat med samhaéllsutveckling i stort och att kollektiv-
trafiken i sig inte ar ett mal utan ett medel. Kollektivtrafiken
i Halland ska bidra till héllbar tillvixt och det dvergripande
malet specificeras utifrdn ekonomisk, social och miljomassig
héllbarhet. Kollektivtrafiken dr en viktig del i den fortsatta
utvecklingen av Halland som den basta livsplatsen. En vil
utbyggd och robust kollektivtrafik behévs for att Halland
ska vara en del i en storre funktionell region, med utveck-
lade former for samverkan och samplanering och attraktiva
stadsmiljoer. P4 lang sikt ska kollektivtrafiken i Halland bi-
dra till hog attraktivitet och en héllbar samhéllsutveckling.
Operativt och mer kortsiktigt 4r mélet att Resandet med kol-
lektivtrafik ska 6ka och vara attraktivt.

Den 6vergripande strategin for utveckling av kollektivtrafi-
ken i Halland ar koncentration till strak dér forutsattningar
for okat resande dr goda. Samtidigt kompletteras detta med

6 SAMMANFATTNING

grundlaggande resmojligheter for hela ldnet for att stodja en
socialt hallbar utveckling.

Alla invénare i Halland har tillgdng till kollektivtrafik men
kollektivtrafikutbudet skiljer sig at i lanet. I omrdden med
stort befolkningsunderlag finns ett gott utbud av kollek-
tivtrafik och i de mer glesbefolkade omradena ar utbudet
mindre men alla invdnare erbjuds grundldggande resmoj-
ligheter, dédr lagsta nivan utgdrs av Nartrafiken. Trafikfor-
sorjningsprogrammet visar var i Halland det kommer att ga
kollektivtrafik under en 6verskadlig framtid och dven vilken
typ av kollektivtrafik som kan forvéntas.
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Resbehoven styr kollektivtrafikens utveckling

I det framtida kollektivtrafiksystemet kommer fortfarande
tagtrafiken pa Vastkustbanan att utgéra stommen och all an-
nan trafik ska i mojligaste man anpassas till tagens ankomst
och avgangar pa Vistkustbanan. Den grundldggande princi-
pen dr att resbehoven ska styra utvecklingen av kollektivtra-
fiken i Halland. Kollektivtrafiken gor nytta forst nar nagon
reser med den. Principerna for utveckling av tag, regionbuss
och stadsbuss dr de samma. Arbetssittet innebér en tydlig
uppdelning mellan kollektivtrafik i och utanfor strak. For
att kollektivtrafiken ska bli mer attraktiv 4r det nddvéndigt
att restiderna blir kortare. Kollektivtrafik som trafikerar i de
identifierade straken ska erbjuda ett snabbt resande for ar-
bets- och studieresande och darmed utgéra ett attraktivt och
konkurrenskraftigt alternativ till bilen.

Saval busstrafiken som regionbusstrafiken ska fortsitta ut-
vecklas for att erbjuda snabba resor for arbets- och studie-
pendling. Stadsbusstrafiken betydelse kommer att 6ka, da de
halldndska staderna fortdtas och vixer befolkningsméssigt.
En utveckling av busstrafiken kommer att kréva investering-
ar i form av infrastruktur och framkomlighet ar avgérande
for hur vl busstrafiken kommer att kunna utvecklas.

For morgondagens tagtrafik i Halland &r fortfarande Vist-
kustbanan identifierad som det viktigaste straket for Hal-
lands utveckling och restiden bor dérfor minska mellan
orterna utmed banan. Olika resbehov kréver olika typer av
tagtrafikering for att tillgodoses. Vastkustbanan maste ha
tillracklig kapacitet sé att olika tagsystem kan trafikera banan
pé ett robust och palitligt satt. Banan ska trafikeras med tag-
trafik som tillgodoser resbehov av arbets- och studiepend-
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ling, dels genom pendeltag och dels genom olika typer av
regionaltdg. Aven tdgtrafik avsedd for lingre fjirresor som
sker mer séllan ska kunna fa plats pa banan. Det dr mojligt
att Vastkustbanan @ven ska kunna tillgodose behov av inter-
nationella fjarresor genom kopplingen till Oslo, Képenhamn
och Hamburg. Utéver hastighetshojning dr det mycket vik-
tigt att det finns sparkapaciteten in mot och pa Géteborg C.
Att en utbyggnad av dubbelspér pa hela banan mellan Go6-
teborg och Malmo blir verklighet dr en forutsittning for att
kunna utnyttja Vastkustbanans fulla potential.

Utvecklingen av tagtrafiken pa Viskadalsbanan ska fokuseras
att mota resbehov av arbets- och studiependling. Det finns
en potential att utoka utbytet mellan Boréds och Varberg och
ddrmed skapa en storre arbetsmarknad. Att sinka restiden
ner under en timme och succesivt utéka antalet turer kan
oka regionintegreringen.

Tagtrafiken pa Markarydsbanan utvecklas med utgéngs-
punkt att tillgodose resebehov for savil arbets- och studie-
pendling som for fjarresor som sker mer séllan. Banan ska-
par forbattrade kopplingar till nordéstra Skine och vistra
Blekinge samt till stdder utmed S6dra stambanan, bl.a. Lin-
koping och Norrkoping.

En testperiod foreslas pa Halmstad — Nassjo banan (HNJ-
banan). Under tre ar ska ett projekt genomforas for att se om
det ar mojligt att fa fler att resa med tdgen pd banan. Efter
avslutat projekt tas ett langsiktigt beslut om HNJ-banan.

Programmet innehaller dven en redovisning av den sarskilda
kollektivtrafiken i Halland och Region Hallands instéllning
till kommersiell trafik.
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1. Forutsattningar och ramverk

1.1 Kollektivtrafiklagen

Enligt den lag om kollektivtrafik som tradde i kraft den 1
januari 2012 ska det i varje ldn finnas en regional kollektiv-
trafikmyndighet (RKM). Ett viktigt syfte med lagen dr att
skapa bittre samordning mellan kollektivtrafiken och annan
samhallsplanering och att skapa ett storre politiskt inflytan-
de 6ver de strategiska beslut som fattas om kollektivtrafiken.
Kollektivtrafikmyndighetens ansvar dr regional kollektiv-
trafik. Med regional kollektivtrafik avses kollektivtrafik som
dger rum inom ett lan eller som stracker sig over flera lin
med huvudsyftet att tillgodose resenérernas behov av resor
avsedda for arbetspendling eller annat vardagsresande.

I lagen finns det krav pa att det i varje ldn ska finnas ett Tra-
fikforsorjningsprogram och det finns dven bestimmelser om
vad ett sadant program ska innehélla. Programmet ska bland
annat omfatta bade en langsiktig, strategisk del och en mer
konkret beskrivning av kollektivtrafikens omfattning pa kor-
tare sikt. Avvigning ska goras mellan vilken trafik som sam-
hallet ska ta ansvar for genom trafikplikt och vilken trafik
som ska bedrivas pa kommersiell grund. Lagens intention ar
att forenkla for kommersiella aktorer att komma in pa kol-
lektivtrafikmarknaden vilket kan bidra till ett storre utbud av
kollektivtrafik for invanarna. I och med kollektivtrafiklagen ar
det fritt for kommersiella aktorer att utféra kollektivtrafik.

1.2 Trafikforsorjningsprogrammet
som regionalt utvecklingsverktyg

Regional utvecklingsstrategi och Tillvaxtstrategi
Den regionala utvecklingsstrategin (RUS) ér det viktigaste
styrdokumentet for Region Halland. Hér aterfinns Region
Hallands vision "Halland - basta livsplatsen 2020, Tillvaxt-
strategin som togs fram i bred samverkan under 2014 utgar
ifran RUS:en och riktar in sig pd de tillvaxtskapande fakto-
rerna. Tillvixtstrategins 6vergripande mal ér att:

Halland ska vara en mer attraktiv, inkluderande och kon-
kurrenskraftig region dr 2020 dn dr 2014

Det 6vergripande malet i tillvixtstrategin ar uppdelat i; Hog
Attraktivitet, Stark konkurrenskraft och Fler i arbete. Kol-
lektivtrafiken dr ett medel som kan bidra till maluppfyllnad
for samtliga av dessa mal men ar ndrmast knutet till Hog
Attraktivitet och de strategiska val och prioriteringar som
gjorts under detta mal.
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Halland, en region med god tillginglighet.

Halland har ett attraktivt lige mellan Oresundsregionen och
Goteborgsregionen. Kollektivtrafiken ér ett effektivt verktyg
for att skapa fordelar av det geografiska laget. Med hjdlp av
kollektivtrafiken skapas ett starkt sydvéstsverige med manga
olika funktionella samband vilket kan bidra till att den posi-
tiva utvecklingen fortsatter i Halland.

Halland, en region som erbjuder attraktiva och socialt
hallbara mdétesplatser, boende- och livsmiljoer.
Befolknings- och sysselséttningsutvecklingen i Sverige kon-
centreras allt mer till Stockholms-, G6teborgs- och Malmo-
regionen. Ddrmed finns det ett stort och vixande behov att
Halland knyts nidrmare bade Goteborgs och vistra Skanes
arbetsmarknader. De senaste decennierna har goda boende-
milj6er i kombination med en hog tillganglighet till Gote-
borgsregionens arbetsmarknad bidragit till en stark inflytt-
ning. For en fortsatt god utveckling i Halland behévs goda
boendemiljder, fler bostdder for olika malgrupper och hog
tillganglighetet till storstadsregioners arbetsmarknader i
bade norra och sédra Halland.

Trafikforsérjningsprogram och
kollektivtrafikplan

Detta trafikforsorjningsprogram ér det andra i ordningen,
en mindre komplettering av det forsta programmet skedde
under 2013. Programmet aktualiseras vart fjarde ar i sam-
band med ny mandatperiod.

Trafikférsorjningsprogrammet sétter ramarna for utveck-
lingen av kollektivtrafiken i Halland. Utifran de strategiska
val och prioriteringar som finns i programmet arbetar Hal-
landstrafiken arligen fram en kollektivtrafikplan. Kollektiv-
trafikplanen syfte ér att konkretisera, fortydliga och forverk-
liga Trafikférsorjningsprogrammet. Kollektivtrafikplanen
arbetas fram av Hallandstrafiken och ger en detaljerad
beskrivning av trafikférdndringar for det kommande éret
samtidigt som den blickar ytterligare tva ar framat. Framta-
gandet av kollektivtrafikplanen sker i nira dialog med kom-
munerna i lanet. Kollektivtrafikplanen utgoér dven Hallands-
trafikens underlag till Region Hallands budgetprocess.



FIGUR 1

Styrdokumentens inbérdes férhéllande

1.3 Organisation och samverkan

I rollen som kollektivtrafikmyndighet har Region Halland
det politiska och ekonomiska ansvaret for den allménna kol-
lektivtrafiken i Halland. Fem av ldnets sex kommuner har
aven 6verlamnat ansvar for fardtjansten och riksfardtjansten
till Region Halland.

Bolaget Hallandstrafiken AB &r heldgt av Region Halland
och har som huvuduppgift att skota den operativa plane-
ringen av kollektivtrafiken i ldnet. Hallandstrafiken AB
upphandlar och samordnar den regionala kollektivtrafiken i
Halland pa uppdrag av kollektivtrafikmyndigheten. Bolaget
bereder dven drenden at kollektivtrafikmyndigheten.

Region Halland har ett regionalt utvecklingsuppdrag att sam-
ordna och leda processer som bidrar till regional utveckling
och tillvixt. Som ett led i detta uppdrag har Region Halland
ansvaret for den langsiktiga planeringen av infrastrukturen i
ldnet och dr upprittare av den regionala infrastrukturplanen.
Att Region Halland dr lansplaneupprittare okar samord-
ningsmojligheterna mellan kollektivtrafikens utveckling och
investeringar i infrastruktur pa regionala vagar och till viss
del @ven pd jarnvagar. Kollektivtrafik och infrastruktursats-
ningar dr ndra knutna till varandra och inte sillan maste en
trafikférdndring foregds av investeringar i infrastruktur for att

kunna genomforas. Trafikverket dr ansvarigt for investeringar,
drift och underhall av statliga (nationella och regionala) vi-
gar och jarnvdgar. Dialogen, samarbetet och samplanering
med Trafikverket ér en viktig del i utvecklingen av kollektiv-
trafiken och dédrmed ocksa i utvecklingen av Halland i stort.
Trafikverket ansvarar for att ta fram den nationella transport-
planen och denna plan ér grunden f6r utveckling av det stat-
liga transportsystemet. I nationell plan for transportsystemet
beslutas om nyinvesteringar bland annat pé jarnvagssidan och
ddr finns dven medel till drift och underhall.

Kommunerna i Halland ér viktiga aktorer i utvecklingen av
Halland och av kollektivtrafiken. Genom det kommunala
planmonopolet har kommunerna ansvaret for hur bebyggel-
se- och samhallsplaneringen utformas lokalt. Utformning av
staden och nya bostadsomréaden sitter ramarna fér vad som
kan astadkommas med kollektivtrafiken. Kollektivtrafiken
bor integreras i samtliga delar av samhallsplaneringsproces-
sen och beaktas i tidiga skeden i kommunens planering. Det
kravs samplanering for att 16sningarna ska bli bra for inva-
narna vilket forutsitter niara samarbete mellan Region Hal-
land, Hallandstrafiken och kommunerna.

Samarbetet med kommunerna pa politisk niva sker genom
fortlopande dialog med kommunberedningen som ges moj-
lighet att lamna synpunkter pa planering, genomférande
och utvérdering av kollektivtrafiken. Hallandstrafiken traf-
far kommunerna regelbundet pa en mer operativ basis, inte
minst i framtagandet av den arliga Kollektivtrafikplanen.
Region Halland anordnar &ven regelbundet méten f6r kom-
munrepresentanter som arbetar med fragor som berdr kol-
lektivtrafik och infrastruktur.

Halland har starka funktionella band med angrénsande regio-
ner, frimst langs kuststrdket mot Goteborg respektive Helsing-
borg-Malmo. Banden blir starkare i takt med att arbetsmark-
nadsregionerna utvidgas och rorligheten okar. Bidragande i
detta &r att kollektivtrafiksystemet byggs ut for att mojliggora
snabba pendlingsresor. Utveckling av den ldnséverskridande
kollektivtrafiken kréver samarbete med nérliggande regioner
och kollektivtrafikmyndigheter. Ett konkret exempel pa sam-
arbete dr Oresundstigssystemet, vilket ir ett mellanregionalt
och internationellt tagsystem i Oresundsregionen.

Arbetspendlingen mellan Kungsbacka kommun och Vistra
Gotalandsregionen dr mycket omfattande. Kollektivtrafik-
myndigheterna i Halland och Viastra Gétaland har i en av-
siktsforklaring angivit att intentionen &r att det pagdende
samarbetet ska fortsitta for att minimera effekterna av lans-
gransen samt underlétta planerings- och beslutsprocesser.
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2. Nulage och analys

2.1 Utgangslage Halland

I avsnittet som foljer ges en bild av Halland som lin och
vilka faktorer som paverkat utvecklingen. Det gir bra for
Halland i médnga avseenden. Befolkning och sysselsdttning
okar, vilket genererar en 6kad pendling. Samtidigt som det
finns obalanser pa arbetsmarknaden. Halland drar nytta av
sitt geografiska ldge i sydvistra Sverige som héller pa att ut-
vecklas till en funktionell region.

Sydvistra Sverige pa vig mot en

funktionell region

Sydvéstra Sverige véxer. Inflyttningen till storre tétorter
kombineras med en flyttning till kustomraden. Storst till-
vaxt har det varit lings kusten fran Géteborg ner till Malmo.
Befolkningstillvixten dr en kombination av livsstilsrelate-
rad bosittning, forandringar i branschsammansittning, en
viaxande och bred arbetsmarknad samt, inte minst, 6kad
tillgdnglighet genom infrastrukturinvesteringar. Genom att
det dr latt att resa till och fran orterna med béade bil och kol-
lektivtrafik okar attraktiviteten. Den korta restiden mellan
orterna langs kusten har inneburit att en stor del av omréadet
ar mojlig att ha som sin dagliga aktionsradie. Detta giller
speciellt for de orter som ligger i mitten av strickan, exem-
pelvis Halmstad. Om restiden kortas till en timme kan hela
sydvéstra Sverige bli en funktionell region.

Det dr mojligt att betrakta regionen som en sammanhangan-
de helhet da det ér litt att forflytta sig inom den. For sydvés-
tra Sverige innebdr detta att hela kuststrdckan kan betraktas
som ett sammanhadngande omrade ddr medborgaren kan fa
sina behov tillfredsstillda och dédr de administrativa grén-
serna inte mérks. Begreppet lokala arbetsmarknadsregioner
anvinds for att beskriva inom vilka omraden méanniskor ror
sig geografiskt. Antalet arbetsmarknadsregioner i Sverige
har halverats de senaste trettio aren vilket tydligt visar att
rorligheten okat. Pendlingen okar mellan stiderna ldngs
med kusten i sydvistra Sverige, vilket innebdr att man bor
ien ort, jobbar i en annan och kanske handlar eller gar pa
gym i en tredje.

Flerkidrnig ortstruktur lings kusten

Utvecklingen har i stora delar koncentrerats till kommuner-
nas centralorter, undantaget Kungsbacka. Det ér ett fenomen
som upptréider inte bara i Halland utan utmed hela Véstkus-
ten. Orterna véxer lings med kusten och dessa ligger sa pass
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néra geografiskt att flerkdrnigheten kan utnyttjas. Flerkar-
nigheten 6ppnar for storre utbyte mellan orterna, vilket kan
och bor tillgodoses med kollektivtrafik. I praktiken innebar
det hir att invanarnas service inte behover tillgodoses pa en
ort och orterna inom réickhéll kan med fordel komplettera
varandra. Det dr i och for sig skillnad mellan olika former
av service, ddr den dagliga servicen behover tillgodoses néra
medan andra former av handel, kultur och viss offentlig ser-
vice kan finnas en bit bort. Invanarna kan ocksa med latthet
boien ort och arbeta i en annan. Det ér inte primért avstan-
det i kilometer som &r avgérande utan restiden.

Halland 4r en del av den flerkdrniga ortstrukturen i sydvéstra
Sverige och detta har bidragit till Hallands positiva utveck-
ling. Rorligheten och utbytet mellan orterna ar omfattande
och den har trenden forstérks ytterligare av inflyttare, frimst
fran Goteborg, som ér vana vid pendling och forflyttningar
i vardagslivet. Det ér betydligt svdrare att se samma utveck-
ling i 6stlig riktning. Ddr finns, utver Bords, inga orter av
sddan storlek att flerkdrnighet kan skapas.

Okad storstadskoncentration

Begreppet storstadskoncentration innebér att alltfler mann-
iskor och alltmer av den ekonomiska verksamheten koncen-
treras till redan stora tatorter och stider. Sverige har idag tre
storstadsomréden; Stockholm, Géteborg och Malmé. Half-
ten av Sveriges befolkning bor i dessa storstadsomraden, dar
skapas 55 procent av BNP och produktiviteten r hogre dn i
andra delar av landet. Har finns flest hogutbildade och efter-
fragan pa hogutbildade ar ocksa storst. Andelen ungdomar
som fortsétter utbilda sig efter gymnasiet ar storst. 80 pro-
cent av de tillkommande jobben hamnar i storstdderna. Den
nya sortens jobb, de branscher som vixer, dr sadana som
gynnas av befolkningskoncentrationer, bland annat person-
liga tjanster, handel och foretagstjanster.

Manga minniskor vill ocksa bo i titorter med storre utbud
och storre mojligheter till alternativ i fraga om livsstil. Det
ar dock inte mojligt for alla att rymmas i stidernas centrum
och ddrfor véxer storstadsomriddena geografiskt, mentalt
och begreppsmassigt. Manga manniskor kidnner sig vara en
del av Goteborg trots att man bor flera mil fran Gétaplatsen
eller till och med i en annan kommun. Personer i Kungs-
backa med jobb i Goteborg upplever knappast att man pend-
lar - man aker till jobbet.



Storstadskoncentrationen spads pa av normen att alla vuxna
i ett hushall ska arbeta. Det svart att hitta bra, passande jobb
for béda, dven inom pendlingsavstdnd, i omrdden med liten
befolkning, liten branschbredd och fa arbetsplatser. En eller
bada i ett hushall far pendla dven vid bosittning i en storre
tatort men det storre utbudet ger valmojlighet som vérderas
hogt. Det finns sjilvklart nackdelar med en allt storre kon-
centration av befolkningen till allt firre titorter. Det handlar
om aspekter som ett socialt hallbart dagligt liv, sakerhet och
trygghet. Det socialt hallbara livet sétter granser fér hur ling
tid invanarna kan lagga pa resor till och fran arbetet.

Kontraurbanisering ér ett begrepp som innebdr att det pa-
gar en flyttstrom fran storre stider ut pa landsbygden - en
rorelse i motsatt riktning. Det dr dock inte en trend som i
nagon storre utstrackning péverkar utbudet av kollektivtra-
fik d& numerdren av de som flyttar till landet ér liten och
bosdttningsmonstret dr relativt spritt. De flesta &r troligen
dven instéllda pa att anvinda bilen for sina dagliga resor.

Halland drar nytta av storstadskoncentrationen

Det finns redan ett gemensamt arbetsmarknadsomrade
mellan norra Halland och Goéteborgsomradet. Detta ska-
par mojligheter till boenderelaterad inflyttning vilket Hal-
land dragit nytta av, dnnu sé linge framst Kungsbacka och
Varbergs kommuner. Halmstad har under de senaste tva-tre
aren stirkt sin position, bade i lanet och i jimforelse med
stader av samma storlek i ndaromradet. G6teborgs och Hel-
singborgs influensomraden kan stricka sig langre och lingre
in i Halland, bland annat genom téitare och snabbare kol-
lektivtrafik. Kollektivtrafiken kan bidra till att vidga sodra
Hallands och Halmstads arbetsmarknadsregion. I avsnittet
om grannldnen utvecklas detta resonemang. Det ér inte bara
den geografiska forstoringen av regionen som maste oka.
Viktigast dr att den mentala regionforstoringen intrader -
att det bade dr mojligt och effektivt att resa en bit — sarskilt
med kollektivtrafik. Att hela Halland 4r val integrerat i stora
arbetsmarknader ar pa lang sikt avgorande for Hallands for-
méga att vara en attraktiv region.

Hallands siffror pekar uppat

Inledningsvis kan konstateras att Halland har fordndrats
mycket de senaste artiondena. Befolkningen i Halland har
Okat sedan 1950-talet tack vare inflyttning, antalet bilar har
blivit fler, fler bor i tatorter och rorligheten har 6kat. Befolk-
ningen véxer i ganska snabb takt, dven sysselsittningen i
Halland 6kar men inte i takt med att antalet invanare okar.
Medelinkomsten ar hog och 6kande liksom utbildningsni-
van. Det finns dock ganska stora inomregionala skillnader.
Det 4r utmed kusten in mot omradet runt vdg E6 och Vist-

kustbanan som befolkningen véxer, dér inflyttningen &r stor
och bostadsbyggandet dirmed 4r hogt. Har finns de hogsta
medelinkomsterna, de hogsta forvarvsfrekvenserna och den
hogsta utbildningsnivan.

Halland har en god utveckling med flera jaimnstarka kom-
muner och det finns inget givet regionalt centrum for hela
lanet. Det finns heller ingen gemensam arbetsmarknad for
hela Halland 4ven om detta sakta men séikert fordndras da
utbytet okar. En bidragande faktor till detta dr tagtrafiken
péa Vastkustbanan. For kollektivtrafikutvecklingen innebar
detta att det inte finns en generell 16sning som giller for hela
Halland utan det dr olika forutséttningar i norr och soder,
utmed kusten och i inlandet.

Boenderelaterad inflyttning

Arbetspendlingen okar i regioner som praglas av en boende-
relaterad inflyttning. Det ligger i boendeflyttandets natur att
manga har kvar sitt arbete, som man efter flyttningen maste
pendla till. Det dr inte heller sékert att de flyttare som byter
arbete far ett jobb pé den ort man har flyttat till. Boenderela-
terad flyttning &r alltsa en viktig forklaring till att ménniskor
pendlar allt mer och allt lingre. Ett omrade som haft en stor
inflyttning under ling tid far hogre medelinkomst, okat skat-
teunderlag, hogre utbildningsniva, vaxande lokala arbets-
marknader och 6kad rorlighet. Det ger bra forutséttningar till
utveckling men ocksa ett stort tryck pa transportsystemet.

Halland 4r beroende av inflyttning for sin befolkningstill-
vaxt. For att den boenderelaterade inflyttningen ska kunna
fortga behovs ett byggande. Dagens situation pa lanemark-
naden innebdr att byggandet sker i attraktiva ligen. Dar
byggs bade villor och flerfamiljhus. Andelen hyreslagenheter
ar liten. Viss byggnation av villor sker i Hallands inland men
inte i den omfattningen att det far betydelse for resbehovet
och kollektivtrafikens utformning. For att oka takten pa
utbyggnaden hér behover reglerna for lan, amortering och
rantor férandras och/eller att attraktiviteten 6kar genom fler
arbetstillfillen, mer offentlig och kommersiell service samt
ett levande samhalle.

Resandet i Halland

Hallanningarna pendlar i allt hogre utstrackning norrut och
mellan kommunerna inom Halland. S6derut och inét landet
ar flodena inte lika stora. I norra Halland &r det redan idag
ett stort resande, bade med bil och kollektivtrafik, beroende
pé att storre och storre del av Halland ingar i G6teborgs ar-
betsmarknad. Det kan leda till kapacitetsbrister i kollektiv-
trafiksystemet. I sodra Halland &r resandet 6ver kommun-
och lidnsgranser mindre. Det finns en potential att skapa en
gemensam arbetsmarknad och didrmed 6ka utbytet mellan
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orterna, i forsta hand mellan Halmstad och Helsingborg. Re-
sandet 6ver lansgranserna mot Smalandslanen och de sydos-
tra delarna av Vistra Gétaland (Borasregionen) ar betydligt
mindre i omfattning &n resandet bdde s6derut och framfor
allt norrut. Detta kan forklaras av att det &r langt mellan
de storre kustorterna i Halland och storre orter i Sméland.
Déaremot har invanarna i Hylte kommun en arbetsmarknad
som till stora delar d4r gemensam med vistra delarna av Jon-
kopings lan (Varnamo och Gislaveds kommuner) och Kro-
noberg (Ljungby kommun).

Kollektivtrafik for att méta resbehov

Det ar den ekonomiska utvecklingen som pé lang sikt be-
tyder mest for Hallands utveckling. Mot bakgrund av hur
utvecklingen i Halland varit de senaste 40 aren, och en be-
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démning av hur utvecklingen fortskrider, kan en fortsatt
resandeokning forvintas. En analys av resbehov och res-
monster samt en bedémning av framtida utveckling ger
olika utvecklingsbehov i olika delar av Halland. Att losa
resbehovet i norra Halland innebir inte automatiskt att det
16ses ocksa for sodra Halland. Det finns inte en hoghastig-
hetsstation som skulle vara idealisk for alla hallinningar att
ansluta till och sa vidare.

Kollektivtrafikplaneringen maste vara strategisk samt kom-
mun- och linsgransoverskridande vilket kollektivtrafiklagen
numera medger pa ett enklare sitt dn tidigare. Begreppet ar-
betsmarknadsregion dr dock inte entydigt i meningen lika
stor for alla. Hur langt ens dagliga aktionsradie stricker sig
beror pé élder, kon, utbildning och inkomst. Mén pendlar




langre dn kvinnor, hogutbildade langre an lagutbildade. Kol-
lektivtrafiken bidrar till stérre arbetsmarknadsregioner som
leder till att befolkningen far tillgang till en storre arbets-
marknad med fler valmojligheter och att foretagen far moj-
ligheter att finna medarbetare med ritt kompetens.

Norrut mot Goteborg dr regionforstoringen redan ett fak-
tum. Ytterligare regionforstoring intrdder nir Vastlinken
kan tas i bruk, vilket sker tidigast 4r 2026. D4 édr det moj-
ligt att infora tdgsystem som gar direkt till stationer norr
och dster om Goéteborg utan byte. Det finns en potential att
utoka utbytet mellan Halland och Skine och da framforallt
att knyta orterna langs kusten ndrmre varandra. Pendlingen
inat landet, Osterut, ar idag liten och det beror till stor del

pé att det inte finns nagon alternativ och kompletterande

arbetsmarknad pa rimligt pendlingsavstand i strdken mot
Virnamo och Ljungby. Markaryd och Hiassleholm kan ha en
kompletterande arbetsmarknad att erbjuda ett fatal personer
ytterligare med utbyggd kollektivtrafik. Viskadalsbanan bin-
der ihop Varberg och Borés - tva vixande orter med delvis
kompletterande arbetsmarknader.




Dagens utbud av kollektivtrafik i Halland

Under ar 2015 genomfordes sammanlagt cirka 16,9 miljo-
ner resor i den allmidnna kollektivtrafiken i Halland. Den
allménna kollektivtrafiken innefattar all regionbuss-, stads-
buss- och tagtrafik. Dirtill tillkommer dven anropsstyrd lin-
jetrafik samt nartrafik. Inom den sirskilda kollektivtrafiken
genomfordes cirka 600 000 fardtjanst och sjukresor, dess-
utom genomfordes ca 2,2 miljoner skolresor. I siffrorna for
den allménna kollektivtrafiken ingér inte Kungsbacka kom-
mun avseende fardtjanst- och skolresor. Figuren nedan visar
fordelningen av resandet.

FIGUR 2

Fordelning av kollektivtrafikresandet i Halland per trafikslag
ar 2015

Stadsbuss 26% Ml Kungsbackapendel 10% Il
Regionbuss 26% Il Lansjarnvagar 1%
Oresundstag 23% Il Anropsstyrt 0%
Sarskild kollektivtrafik 14% Pagatag 0%

I Halland finns 80 regionbusslinjer och dessa delas upp i
huvudlinjer och 6vriga linjer. Huvudlinjerna trafikerar i
utpekade kollektivtrafikstrak medan ovriga linjer trafikerar
utanfor dessa. Stadsbusstrafik finns i Halmstad, Falkenberg,
Varberg och Kungsbacka. Klart storst ar Halmstad med 3,9
miljoner registrerade resor 2015. De 6vriga stadbussystemen
ar relativt jimnstora sett till resandeantal. Aven for stads-
busstrafiken finns utpekade huvudlinjer och 6vriga linjer likt
i regionbusstrafiken.

Utover den trafik Hallandstrafiken bedriver finns kommer-
siella aktorer verksamma inom flyg, tag, buss och bat.

Branschsammansittningen forandras —

6kande tjanstesektor

Inom vilka branscher jobben finns varierar fran tid till an-
nan. Yrken forsvinner och nya dyker upp. Branscher vaxer
eller blir mindre. Den trend som varit férhirskande under
manga ar ar tillverkningsindustrins minskande betydelse ur
sysselsattningssynpunkt. Under 1970- och 1980-talen vixte
offentlig sektor, frimst den kommunala, men det gor den
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inte lika mycket langre. Idag ar trenden istdllet att tidigare
offentliga jobb blir privata i takt med att utférandet kan ske
genom privata foretag. Jamfort med andra lan ar sektorn
jord och skog forhallandevis stor i Halland, men antalet sys-
selsatta inom sektorn ér relativt litet. Arbetstillfillena &r ut-
spridda pa manga och mindre arbetsstéllen.

Handel, personliga tjanster och foretagstjanster ar bran-
scher som forvintas vixa. Dessa branscher vixer i befolk-
ningskoncentrationer, det vill sdga dér det redan bor manga
manniskor. Detta innebér att den nya tidens jobb &r nédra
knutet till storstadskoncentrationen.

Hog utbildningsniva dr en framgangsfaktor och langsiktigt
dr det viktigt att kunna na ett brett utbildningsutbud och
kunna erbjuda invanarna god tillgidnglighet till utbildning.
Det dr en skillnad i resandet mellan ungdomar som bérjar
studera och dldre som bérjar studera. Yngre flyttar i hogre
utstrackning till utbildningsorten, dldre tar mojligheten att
studera om det gar att resa fram och tillbaka 6ver dagen.

Obalanser pa arbetsmarknaden i Halland

Genom inflyttningen till Halland tenderar befolkningen
att vixa ifran arbetsmarknaden, vilket leder till att manga
manniskor har en utbildning som ar hogre én vad som efter-
fragas pa arbetsmarknaden. Halland har en for liten avan-
cerad tjanstesektor. Det ér till nackdel f6r kvinnor som ofta
har den hir typen av jobb. Det dr 6verhuvudtaget en svag
arbetsmarknad for akademiker i Halland. Detta forklaras
delvis med en liten offentlig sektor, men ocksa av att nérings-
livet anstéller for fa akademiker. Manga loser sitt personliga
“matchningsproblem” genom att pendla till annan kommun
eller lan for att arbeta.

Kollektivtrafiken kan verksamt bidra till att vidga arbets-
marknaden f6r kvinnor genom att erbjuda ett kollektivtrafik-
utbud som nar manga arbetsstéllen. Det dr emellertid skill-
nad pa arbetsmarknadens storlek for en grundskoleutbildad
respektive en hogskoleutbildad kvinna. Det ér betydligt sva-
rare att utvidga arbetsmarknaden for grundskoleutbildade
och gymnasieutbildade kvinnor. Deras arbetsmarknadsre-
gion dr i praktiken mindre eftersom det l6nar sig saimre for
dem att ta ett jobb ldngt hemifran.

Kollektivtrafikens bidrag for att pa kort och medellang sikt
l6sa obalanserna pa arbetsmarknaden ér att vidga arbets-
marknadsregionen - att regionforstora genom att tidsfor-
tata. Denna arbetsmarknad finns, som tidigare konstaterats,
foretridesvis i Goteborg och Helsingborg. Osterut, in mot
Smiéland och norra Skane ligger befolkningskoncentratio-
nerna och diarmed arbetsplatserna pa relativt langt avstdnd,
troligen alltfor langt avstind for att attrahera grundskole-



°®

och gymnasieutbildade i tillrdckligt hog utstrackning for att
det ska vara mojligt att skapa ett attraktivt kollektivtrafik-
utbud. P4 lang sikt dr l6sningen att arbetsmarknaden inom
Halland férandras.

Trots den omfattande och 6kande pendlingen kan det kon-
stateras att hallandskommunerna inte dr helt beroende av
pendling for invanarnas forvirvsarbete. Fyra av kommuner-
na i Halland har starka egna arbetsmarknader med en liten
andel utpendlare av de forvéirvsarbetande som bor i respek-
tive kommun (den férvarvsarbetande nattbefolkningen). Hal-
landskommunerna har alltsa en hog sjalvforsorjningsgrad. De
tvd kommuner i Halland som har en stor andel utpendlare ar
Kungsbacka, som ingar i Géteborgsregionens arbetsmarknad,
och Laholm som har en stor utpendling till Halmstad. I syd-
vdstra Sverige ar kommuner med stor andel utpendlare geo-
grafiskt koncentrerade till storstidernas nairomraden.

Transporter star for merparten av utsliapp

av vixthusgaser

Den totala trafikmédngden 6kar for varje ar. Vi reser mer och
langre strackor, helst med bil. Godstransporterna pa vag
oOkar. Kollektivtrafikresandet 6kar sakta men inte i takt med
det totala resandet. Sverige har kommit till rdtta med manga
punktkallor och idag star végtrafiken for de storsta utslap-
pen av klimatpéaverkande gaser. Hallinningarna kér mycket
bil men pé E6:an gar ocksd mycket genomfartstrafik.

En mycket stor del av pendlingen sker idag med bil. Det
beror pa att for de allra flesta ér bil det mest praktiska och
dndamélsenliga fardsdttet men det beror dven till viss del pa
vana. De negativa miljokonsekvenserna av ett omfattande
och okande bilresande blir alltmer tydliga och far en storre
plats i debatten. De positiva effekterna av okad rorlighet,
som beskrivits ovan, riskerar att hamna i stark konflikt med
malen inom klimatpolitiken och andra miljémal. Férutom
klimatpaverkan orsakar bilismen tridngsel och buller som
péaverkar mojligheten att skapa en tét, funktionsblandad stad
med god framkomlighet for kollektivtrafiken. Bilarna kraver
stora ytor, inte bara nir de rullar utan ocksa nér de stér par-
kerade, vilket de gor cirka 90 procent av tiden.

I flera rapporter har det kunnat klarldggas att bensinpriset
har liten betydelse for kollektivtrafikresandet. Inte ens en
fordubbling av bensinpriset pa kort tid skulle 6ka kollektiv-
trafikresandet mer 4n marginellt. Det ér attityder och grund-
laggande inrotade beteenden som maste dndras om kollek-
tivtrafikandelen ska oka vésentligt.

2.2 Hallands grannar

I detta avsnitt beskrivs de geografiska omraden som ligger
narmast Halland pé andra sidan linsgrinsen. I takt med att
manniskors dagliga aktionsradie 6kar uppstar dven resbehov
utanfor lansgransen. Resbehovet uppstar inte bara tack vare
invanarna i Halland utan ocksa de som reser till och genom
Halland. Syftet med beskrivningen ér att vardera kollektiv-
trafikens mojligheter att bidra till Hallands tillvixt genom att
erbjuda ett kollektivtrafikutbud som vidgar arbets- och stu-
diemarknaderna och bidrar till regionintegration. Analysen
redovisas strakvis, huvudsakligen utefter jarnvagsstraken.

Vistkuststraket

Vistkuststraket bestar av bade Vistkustbanan och E6 men
hiér ér fokus pa kollektivtrafikens majligheter att dstadkom-
ma regionforstoring och regionintegration samt mojlighe-
ten att flytta Gver resande till kollektivtrafiken. Analysen av
Vistkuststraket har delats i tvd delar som bdda utgéir fran
Halmstad: Halland mot Géteborg och Halland mot Helsing-
borg och vidare soderut. Att Halmstad utgor utgdngspunk-
ten av analyserna beror pd pendlingsflodena. Dessa ar tyd-
ligt uppdelade soder och norr om Halmstad. Resande bade
soderifran och norrifran kliver av i Halmstad, samtidigt som
det inte dr s& ménga som reser forbi Halmstad.

Halland mot Géteborg

Goteborgs befolkning och arbetsmarknad ér stor, den storsta
i Hallands ndromréde. Den stora befolknings- och sysselsitt-
ningskoncentrationen i Géteborgsomradet motiverar i sig en
vil utbyggd kollektivtrafik. Cirka 75 procent av alla hallanning-
ar som reser 6ver en linsgrans gor det norrut mot Goteborg.

Det mesta tyder pa att Goteborg kommer att behalla sin po-
sition och forbli den viktigaste malpunkten for stora delar
av Halland. Dérfor maste Hallands koppling till Goteborgs-
omradet uppritthéllas och forstirkas. Idag ar Kungsbacka
och Varberg en del av Goteborgs arbetsmarknadsregion.
Falkenberg dr pa vég att bli det och den utvecklingen kan
paskyndas genom snabbare tagtrafik. Det finns dven ett
stort utbildningsutbud i Goteborgsomradet som genererar
ett resande fran Halland. Nér Vistlanken tas i bruk 6ppnar
det nya mojligheter att knyta ihop Halland med Goéteborgs
arbets- och bostadsmarknad, bade i centrala Goteborg och
lings de olika tagbanorna norr och 6ster om Goteborg.

I nordlig riktning mot Géteborg finns idag ett bra kollektiv-
trafikutbud. Det finns en potential att utnyttja detta for att
fa fler att aka kollektivt genom péverkansétgarder och infor-
mation. Miljoskil i kombination med tringselproblem pa E6
och i Goteborg gor overflyttningen till kollektivtrafik till en
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gemensam fraga for kollektivtrafikmyndigheterna i Vistra
Gotaland och Halland.

Utbudet medger betydligt hogre pendling in till Halland norr-
ifran. Inpendlingen till frimst Kungsbacka ¢kar och det fl6-
det ér storre én nagon annan inpendlingsrelation i Halland.
Framst ar det kvinnlig arbetskraft inom handel och offentlig
sektor som pendlar in. En stor pendling i bada riktningarna
innebdr att kollektivtrafiken utnyttjas mer och effektivare.

Vistlanken kommer att medge utvidgning av Hallands funk-
tionella region norr och éster om Géteborg. Vistlanken be-
riknas sta klar nagon gang mellan dren 2025 och 2027. Da kan
nya trafikeringsupplagg inféras som innebdr resa utan byten
frén Halland ut pa banorna norr och dster om Goteborg. Nya
centrala stationer tas i bruk (Korsvdgen och Haga) som 6kar
tillgdngligheten till arbetsplatser i centrala Géteborg.

Goteborg kommer alltid att vara ett bra alternativ for resor
pa den planerade Gotalandsbanan (hoghastighetsbanan) till
Stockholm. Under 2015 - 2017 pagar utredningsarbetet for de
nya hoghastighetsbanorna. I det har skedet (februari 2016) ar
det inte klart vilken exakt strdckning banan ska ha och inte
heller vilka stationer som kommer att finnas. Stockholm, G6-
teborg och Malmé blir &ndpunkter i hoghastighetsnitet och
dar kommer det att vara mojligt att kliva av och pa ett tag med
hastigheten 320 km/tim med bra turtéthet.

Gotalandsbanans tillkomst ékar behovet av en robust och
kapacitetstark Véstkustbana. Om Goteborg blir ménga hal-
linningars hoghastighetsstation ar det 4nnu viktigare att det
gar att lita pa trafiken - att den blir robust. Det 4r manga
olika sorters tdg som ska samsas pa Vistkustbanan é&ven i
fortsattningen och da behévs en bade kapacitetsstark och
flexibel bana som tilliter mindre storningar utan att all trafik
stannar eller blir kraftigt forsenad.

Gotalandsbanan kan ocksd medge nya trafiksystem Osterut
fran Goteborg/Molndal. I dagsldget ar det inte klart vilka
tag som kan och fir koras pa de nya hoghastighetsbanorna.
Om det blir ett tagsystem som inte tillater andra tagtyper pa
hoghastighetsbanan én tdg som gar i 250 eller 320 km/tim,
maste hallainningarna byta antingen i Géteborg, Mélndal el-
ler Boris for att kunna resa med hoghastighetstégen. Tillats
andra tag pd hoghastighetsbanorna kan regionaltdg soderi-
fran koras fran norra Halland via Molndal till Landvetter
och Boras. Det kraver att jarnvagsinfrastrukturen mojliggor
sddana trafikupplagg.

Halland mot Helsingborg och vidare séderut

Mellan tio och femton procent av de hallanningar som ar-
betspendlar reser 6ver linsgransen sdderut varje dag. Dess-
utom dr det ett antal skaningar som reser norrut. Till detta
ska laggas resandet till hogskolan i Halmstad och motsva-
rande resande till Helsingborg. Med tanke pé befolkningens
storlek i orterna utmed kusten och arbetsmarknadernas
storlek finns det en potential att 6ka regionintegrationen.
Potentialen for tillvaxt dr stor sdderut — bade i form av okat
totalt utbyte och som hogre kollektivtrafikandel.

Det finns alltsa en stor, varierad och vixande arbetsmarknad i
straket mellan Helsingborg och Halmstad/Laholm. Det giller
inte bara dndpunkternas stora orter utan ocksa i mellanlig-
gande orter. For att utnyttja detta spelar det stor roll vilken
trafikering som viljs.

Storre utbud medger storre flexibilitet i resandet. Manga
resmajligheter 6kar kollektivtrafikens och orters attraktivi-
tet (allt annat lika) och bor innebéra stérre majligheter att
tilltala inflyttare, framfor allt i Laholm men 4ven i Halmstad.

Soderut finns en potential att skapa en storre flexibilitet i re-
sandet och ett 6kat resande genom ett battre utbud. Utbuds-

okningen maste ga hand i hand med paverkansatgirder och
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information. Tégtrafiken sdderut fran Halmstad kan ocksé
bli en lank i en framtida resa till kontinenten via en ny fast
forbindelse mellan Helsingborg och Helsing6r med fortsatt-
ning genom Danmark.

Viskadalsstraket mot Boras
Viskadalsstraket bestar av Viskadalsbanan och vig 41.

Boris har en tillrdckligt stor arbetsmarknad for att komplet-
tera Varbergs arbetsmarknad. Staden har ocksd hogskoleut-
bildningar som inte finns i Halland eller Géteborg. Speciali-
teterna dr biliotekshogskolan samt olika program och kurser
med inriktning pa textil.

Vig 41 har inte en standard som gor det mojligt att &stad-
komma arbetsmarknadsintegration med busstrafik da resti-
den blir for lang. Daremot dr det mojligt att knyta ihop re-
sandet mellan ndrliggande orter. Det genomgaende resandet
med tag pa Viskadalsbanan mellan Borés och Varberg ar idag
inte stort. Resandet ar istéllet delat i Kinna, det vill sédga kon-
centrerat till strackorna in mot respektive andpunkt. I dagsla-
get dr det cirka fem procent (cirka 1 900 personer) av hallan-

ningarna som reser over en lansgrans som gor det mot Boras.

Jonkoping ligger idag pé for langt restidsavstand for att det
ska vara mojligt att arbetspendla dagligen - oavsett vilken
ort i Halland som &r utgangspunkten. Viskadalsbanan och
den nya Gotalandsbanan kan knyta Jonkoping ndrmare
norra Halland, i forsta hand for séillanresor av typ tjdnste-
eller fritidsresor.

I Viskadalsstraket kan en kortare restid oka arbetskraftsut-
bytet mellan i forsta hand Varberg och Borés. En restid un-
der en timme 4r 6nskvird jamfort med dagens cirka 70 mi-
nuter. Restidskvoten &r bra eftersom vég 41 haller en relativt
lag standard. En 6kning av antalet turer i kombination med

forandrad tidtabell dr ocksa verksamma atgérder. Det finns
ocksa ett arbetskraftsutbud som kan tillféra Varberg och
Halland kompetens. Det omfattande resande som sker mel-
lan Boras och Varberg kopplat till bescksnéringen bedoms
vara svart att flytta 6ver till kollektivtrafik, foretradesvis tag.
Det ar dessutom sdsongsbetonat vilket gor att ett aretrunt-
utbud dimensionerat eller anpassat till besoksndringen ger
ett helt annat utbud 4n vardagsresandet — om ett sadant ut-
bud ska utforas. Nar Gotalandsbanan dr fardigstalld kan Vi-
skadalsbanan fa en funktion som matarbana till en hoghas-
tighetsstation i Borés. Forutsittningen ar att omstigningen
i Boras blir smidig och att direkttag till Stockholm stannar.

HNJ-straket mot

Varnamo/Nassjo — J6nkoping/Vaxjo/Kalmar
HNJ-straket utgors av vdg 26/153 och Halmstad-Nassjo
jarnvag. Resandet mellan Hyltebruk och Halmstad med
mellanliggande orter dr relativt omfattande. Dédremot ar
resandet Over lansgransen mot Jonkoping mindre, framfor
allt fran orterna séder om Hyltebruk. Orterna pa andra si-
dan ldnsgrinsen, i Gislaveds och Varnamo kommuner, ar
alla relativt sma och har en branschstruktur som pekar mot
farre arbetstillfillen. Det 4r langt till dessa arbetstillfillen,
utom for boende i Hylte kommun. Diarmed é4r det en liten
potential for regionforstoring i stréket. Fér Hylte kommun
kan det dock vara gynnsamt att knytas ndrmre Smaland och
da framforallt att oka utbytet mellan Hyltebruk och narlig-
gande orter i Sméland. Hylte kommun kan fé en positiv ef-
fekt av att oka utbytet med Smélandskommunerna eftersom
néringslivsstrukturen och arbetskraftsutbudet ér likartat och
orterna ligger inom pendlingsavstand. Det giller ddremot
inte Smalandsorterna i relation till Halmstad, Falkenberg el-
ler Laholm, ddr det glesa bosittningsmonstret gor det svart
att skapa en konkurrenskraftig kollektivtrafik.
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I HNJ-straket finns ingen stor téitort forutom Halmstad. Vir-
namo ér relativt stor men ligger idag pa for langt avstand
for att kunna utgdra en malpunkt fér vardagsresor, cirka 1,5
timmes restid med tag. For att knyta ihop Halmstad med
Vérnamo behover restiden minska ner till en timme. Med bil
ar kortast stricka och restid att aka vdg 25 till Ljungby och
ddrefter E4 till Virnamo som tar drygt 1,5 timme. Nér hog-
hastighetsbanan mellan Jénképing och Malmo blir verklig-
het kan banan fa en betydelse som matarbana till en méjlig
station i Virnamo. Aven av det skilet bor restiden minskas
ner mot en timme mellan Halmstad och Virnamo for att
kunna utgora ett konkurrenskraftigt alternativ.

For hallanningar finns i stréket inga attraktiva utbildnings-
orter utanfor ldnet pa rimligt avstand for att generera ett stu-
dieresande som ér stort nog for att motivera en utbyggd kol-
lektivtrafik for daglig pendling. Bade Jonkoping och Vixjo
ligger tidsmadssigt pa for langt avstand fran Halland for att
det ska resultera i ett resande tillrdckligt stort for att inrdtta
eller dimensionera ett kollektivtrafikutbud.

Markarydsstraket mot
Héssleholm/Kristianstad/Blekinge

I Markarydsstraket, som bestar av Markarydsbanan och vag
15, ar det en liten pendling och resbehovet bedoms inte ka
ndmnvért (allt annat lika). Orterna langs straket Marka-
rydsbanan/védg 15 dr genomgéende sma, dock inte anmérk-
ningsvirt sma i jamforelse med 6vriga tigstrak. Vilka orter
som tillhor straket kan i flera fall vara en diskussionsfraga. 1
straket finns flera alternativa resvdgar som berér titorterna
mellan Halmstad och Héssleholm. Idag gar det buss i straket
mellan Halmstad och Markaryd med ett utbud som bestar
av en dubbeltur per dag. En relativt stor del av resandet pa
linjen &r skolkortsresenérer. Den gruppen forvintas minska
i de befolkningsprognoser som kommunerna sjilva gjort.

Hissleholm har en forhallandevis liten arbetsmarknad pa
relativt langt restidsavstand. Livsmedel/mat 4r en bransch
pé uppatgaende i Héssleholm/Kristianstad och den tillhor
ockséd Hallands prioriterade branscher. I Héssleholm och
Kristianstad finns ett visst utbildningsutbud som kan bli till-
gingligt med tatare men framfor allt snabbare trafik.

Underlaget i tagstraket ér litet for tagtrafik som enbart foku-
serar pa att tillgodose resbehov for daglig arbets- och studie-
pendling. Markarydsbanans funktion dr savil regional som
interregional, forutom syftet med arbetspendling har banan
aven en funktion att skapa tillganglighet mellan Goteborg/
Halmstad/Hissleholm/ Kristianstad/ Blekinge. Banan kan
knyta ihop véstra Sverige med sydostra Sverige. Banan kan
utgora alternativ till Vastkustbanan mot Lund/Malmé/Ko-
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penhamn. Dessutom gor banan Sodra stambanan tillgangli-
gare for sodra Halland vilket innebir att stider som Linko-
ping och Norrképing blir enklare att né.

Nar hoghastighetsbanan mellan Jonkoping och Malmé blir
verklighet kan Markarydsbanan fa en funktion som matar-
bana till en station i Hassleholm. D& bor restiden minskas
ner mot 40-45 minuter mellan Halmstad och Hassleholm for
att bli ett reellt alternativ for resendrerna.

Okad busstrafik i straket ir ett alternativ till tdgtrafik men
det kréver ocksa kortare restider. Vig 15 mellan Lilla Tjarby
och Halmstad har problem med framkomligheten vilket f6r-
langer restiden och minskar attraktiviteten. Dock finns det
alternativa firdvigar, exempelvis via Orkelljunga.

Straket mot Ljungby/Vaxjo

Straket utgdrs av vag 25 och i dagsldget ér det liten pendling
och litet genomgéende resande i stréket, mycket pa grund av
lang restid i kombination med branschstrukturen i Halmstad
och Ljungby. Dessutom finns det ingen mellanmarknad i form
av orter som skulle kunna ge ett tillskott till resandeunderlaget.

Lidhult tillhér inte straket med tanke pa avstandet fran vag
25. Lidhult 4r emellertid en mélpunkt tack vare sina arbets-
tillfillen inom rimligt avstand fran Halmstad men det &r
osdkert om volymen resande ar tillrackligt stor for att mo-
tivera ett kollektivtrafikutbud attraktivt for daglig pendling.

Vixjo ligger for langt bort for dagspendling med buss. Ge-
nomgaende turer kan vara en omloppsteknisk fraga men till-
godoser formodligen inget stort resbehov. Ljungby har relativt
manga arbetstillfillen, manga kopplade till tillverkningsindu-
strin. Orten ér dock liten som malpunkt betraktat. Restiden
innebdr att antalet potentiella resenérer blir ganska litet.

Ljungby kan bli anslutningspunkt till hdghastighetsnatet om
orten far en station. Matningen till stationen far ske med
buss och det far stor betydelse var stationen lokaliseras for
hur konkurrenskraftigt detta alternativ blir. Troligen maste
restiden mellan Halmstad och stationen i Ljungby under-
stiga 60 minuter.

Om en hoghastighetsstation lokaliseras till Vaxjo blir resti-
den alltfor lang for att den stationen ska utgora ett praktiskt
anvandbart alternativ till Goteborg eller Héssleholm.

Kollektivtrafik med buss kommer att uppritthallas i straket
men med ett relativt litet genomgaende utbud och en rela-
tivt ldng restid. Att sinka restiden pa den kollektivtrafik som
finns i straket idag kan gora trafiken mer attraktiv.



2.3 Framtida utmaningar for
kollektivtrafiken i Halland

Med bakgrund i féregdende avsnitt har framtida utmaningar
for kollektivtrafiken i Halland identifierats och redovisas i
detta avsnitt. Tillvixten dr god, stiderna vixer, pendlingen
oOkar liksom att invanarnas krav och resbehov fordndras.

Tillvéxten i Halland &r god

Den storsta drivkraften for ett okat totalt resande dr hushal-
lens och foretagens ekonomiska utveckling. Eftersom Hal-
lands kurvor pekar uppat kan vi férvinta oss ett 6kat resandet
i Halland. Den héga utbildningsnivan, i kombination med
en liten arbetsmarknad for hogutbildade kvinnor, bidrar till
resandedkningen. Den boenderelaterade inflyttningen spar
pa resbehovet. Det okade resandet giller bade inom kommu-
nerna men framfor allt mellan orterna lings kusten och over

lansgranserna mot Vistra Gétaland och Skane.

Resandet 6kar mellan stora tatorter —
foretradesvis lings kusten

Resandet 6kar mest mellan storre tatorter vilket till stor del
beror pa att det dr dir det redan bor flest invdnare men ocksa
pa att rorlighet idag kan betraktas som en sjalvklarhet. Det
ar idag en betydligt ldgre mental troskel dn tidigare att ta ett
jobb i Halmstad for en Varbergsbo eller i Helsingborg for en
Laholmsbo, och den utvecklingen véntas fortsitta. I riktning
oOsterut dr resandet mindre beroende pa att dar ér tétorter-
na mindre och arbetstillfillena firre. Det dr ocksa langt till
stora arbetsmarknader eller befolkningskoncentrationer pa
andra sidan lansgransen i Smaland eller norra Skane.

De storre tatorterna dvs. staderna ligger pa rad langs kusten
och nas i de flesta fall av Vistkustbanan. Det dr en stor fordel
ur kollektivtrafiksynpunkt men 6kar ocksa betydelsen av att
Vistkustbanan fungerar vl for att fa fler att vilja tagtrafiken.

Vistkustbanans betydelse 6kar

Resandet lings kusten inom Halland men ocksé 6ver lans-
griansen i norr och soder okar alltsa kontinuerligt. Denna
utveckling forvintas fortga. Ska fler médnniskor kunna erbju-
das ett vilfungerande, konkurrenskraftigt kollektivtrafikal-
ternativ maste Véstkustbanan ha tillracklig kapacitet for att
kunna kora sa manga tag som behovs och dessutom maste
tagen ga som planerat. Bade kapacitet och robusthet/palit-
lighet behover kontinuerligt virderas och insatser goras for
att hélla jimna steg med resandedkningen. Avsnitt pd banan
dar kapaciteten eller palitligheten 4r lag beh6ver identifieras
och atgidrdas. Det gér inte att en gang for alla konstatera en
godtagbar standard eftersom behoven och kraven okar.

Halland véxer och det innebér att resbehovet mot Géteborg
kommer att 6ka. Kapaciteten pa Vastkustbanan norrut mot
Goteborg ar redan idag en flaskhals. Att det finns tillrack-
ligt med kapacitet pa Véstkustbanan ar viktigt for hela Hal-
lands utveckling. Resbehovet fran Halland in mot Géteborg
behover skyndsamt studeras i sin helhet, dir tag och buss
kompletterar varandra. Goteborgs arbetsmarknadsregions
utvidgning sdderut ger okat resande i norra Halland.

Stadsbusstrafikens betydelse 6kar

Nir fler och fler minniskor reser mellan stiderna i Halland
okar behovet av ett vil fungerande stadsbussystem. Resena-
rer som kommer med tdg behdver kunna ta sig vidare ut till
arbetsplatsen eller skolan. Betydelsen av att hela resan fung-
erar okar i takt med resenirernas forvantningar. Stadsbus-
systemen &r definitivt en viktig del i hela resan.

Stadsbusstrafiken dr, utover att vara en ldnk i hela resan, en
viktig del i utvecklingen av de attraktiva stdderna. Stadsbygg-
nadsidealet om fortitning i centrum innebdr att fler kommer
att bo i stdderna och didrmed finns det all anledning att ldgga
okad vikt vid stadsbussarna. Befolkningen i de hallandska
stdderna okar och ddrmed okar dven stadsbussystemens be-
tydelse da de kan bidra till att frigéra ytor i staden. Kollektiv-
trafiken bidrar till att skapa den trivsamma staden utan alltfor
mycket biltrafik och alltfor stora behov av gator, trafikleder,
parkeringsplatser och parkeringshus. Ambitioner att minska
utsldpp av klimatpaverkande gaser, tringsel och buller talar
for en hogre kollektivtrafikandel. Kollektivtrafiken har mojlig-
het att finga upp en storre del av resandet genom att i hogre
utstrackning skraddarsy utbudet efter resbehovet.

Fler cyklar ombord

Skane, Vastra Gotaland och Stockholm har markt en 6kning
av resendrer med cykel ombord. Det forekommer redan idag
ocksa i Halland om én i mindre omfattning. Just nu verkar
trenden vara 6kad cykling i allménhet och kommunernas
och Trafikverkets investeringar i cykelframjande atgérder
okar. CyKklister dr personer som kan sdgas ordna stora delar
av resan sjalva. Resendrer cyklar till stationen pa hemorten,
tar taget till arbetsorten och cyklar dér till sin arbetsplats.
Det ér i grunden bra men kan bli en praktisk frédga ombord
pa tagen. Att hdnvisa till bristande utrymme forefaller inte
vara en framkomlig vég.

Besoksnaringen, med bland annat Kattegattleden, kan ocksa
innebéra okad efterfragan pa att fa ta med cykeln ombord.
Den hir kategorin resenirer vantas ha mindre omfattning

samt vara sdsongsbetonad.
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Bytespunkternas betydelse okar

Nir fler reser dagligen och forvantningarna pé resan okar,
Okar ocksa betydelsen av att bytespunkterna fungerar vél. En
bytespunkt kan vara en hallplats i busstrafiken pa landsbyg-
den dir resendren byter frdn gang till regionbuss men det kan
ocksa vara Halmstads eller Varbergs resecentrum dar manga
trafikslag mots och tusentals resendrer passerar dagligen.

Forvintningarna pa att kunna utféra en del av de dagliga
arendena pa eller i ndrheten av de storre bytespunkterna
oOkar. Affdrer av olika slag, att kunna fa personliga tjanster
utforda och liknande funktioner kommer troligen att efter-
fragas i hogre utstrackning. Det minskar behovet av trans-
porter och skapar tillginglighet vilket underlattar mannis-
kors vardag. Den har funktionen dr pa sitt och vis en del av
kollektivtrafiken men i forsta hand en stadsbyggnadsfraga.

Resandet sker nistan hela dygnet

och alla veckans dagar

Kollektivtrafikmyndighetens primara ansvar r resor till stu-
dier och arbete och annat vardagsresande. Resor till arbete
begransar sig numera inte bara till morgon och eftermiddag/
kvall under vardagar. Ett 6kande antal personer har arbetsti-
der som avviker fran det traditionella 7 - 16 eller 8 -17. Allt-
fler arbetstagare har mojlighet att styra sin egen arbetstid,
manga foretag tillimpar skift eller andra arbetstidsoverens-

kommelser som innebdr att resan till arbetet kan bérja redan
klockan 5 eller stricka sig till klockan 24. Alltfler arbetar
ockséa helgdagar, inte minst i takt med handelns tillvaxt. I
Halland 4r handel en vixande bransch, framst i Kungsbacka.

Det finns méanga arbetstagare som arbetar mindre dn hel-
tid av olika skil. Deras resande avviker ocksa fran det tra-
ditionella. Allt detta innebir att utbudet for vardagsresande
omfattar samtliga veckans dagar och en stor del av dygnet
dven om topparna i resandet fortfarande intréffar morgon
och eftermiddag/kvill. Hogtrafiktiderna har en tendens att
tanjas ut till att omfatta flera timmar p4 morgonen och efter-
middagen. Dagens utbud passar ddrmed de flesta resendrer
men resandet kan efterhand komma att spridas ut vilket gor
det efterstravansvart med turer dven i lagtrafik.

Okad kollektivtrafikandel beror pa omvirlds-
faktorer, beteendepéverkan, information och
relevant trafik

Grunden for att fler ska resa kollektivt ér att det finns utbud
som passar individens resande - att trafiken ar relevant for
resendrer. Det ska finnas tillrdckligt manga turer for att ska-
pa flexibilitet i resandet, turerna ska ga pé tider som passar

resbehovet. Det ricker dock inte med relevant trafik for att
flytta 6ver fler resendrer till kollektivtrafiken utan det behovs
aven information om vilket utbud som faktiskt erbjuds. Det
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kan behévas utbildning/information i att aka kollektivt, att
kopa fardbevis med mera vilket kan kombineras med andra
typer av beteendepaverkande insatser. Agare, planerare och
utforare behover spela pa fler strangar 4n bara utbudet for
att oka resandet.

En bra produkt dr naturligtvis grunden for kollektivtrafikens
attraktivitet men det finns ménga faktorer som en trafikor-
ganisator eller en kollektivtrafikmyndighet inte rader Gver.
Dessa sd kallade omvirldsfaktorer kan till exempel vara av-
dragsmojligheter, bensinpris och fordonsskatt.

Okat samspel med évrig samhillsplanering

ger positiva effekter

I forarbetena till kollektivtrafiklagen betonades vikten av att
kollektivtrafiken planeras tillsammans med andra samhallsut-
vecklande omraden. Kollektivtrafik 4r inte bara en transport-
funktion utan ocksa ett av manga verktyg for samhallsutveck-
ling. Genom att viga in kollektivtrafiken i bostadsplaneringen,
skolplaneringen och ndr kommersiell och offentlig service
planeras kan kollektivtrafikens attraktions- och konkurrens-
kraft 6ka. Samtidigt kan kollektivtrafiken bidra till att 6ka
bostadsomradens och stéders attraktivitet. Kollektivtrafikens
framkomlighet &r en framgangsfaktor som &r beroende av in-
satser i gaturummet ddr kollektivtrafiken prioriteras framfor

bilen och ibland &ven framfor cykeln.

Kollektivtrafik med tag har en strukturbildande verkan, med
det menas att banvallen och rdlsen utgér ett ndrmast perma-
nent inslag i landskapet och att andra verksamheter far rétta
sig efter det, exempelvis bostadsbyggande. Kollektivtrafik
med buss har inte samma strukturbildande inverkan é&ven
om det skulle kunna ha det. Tagtrafik kan péaverka en ort
och dess omland. Resultat fran projektet om stationers roll
for en ort visar att det inte finns ett direkt samband mellan
etablering av en station, eller att en ort har station, och dess
attraktivitet och tillvaxt. Det dr inte stationen i sig som gor
attraktiviteten utan det ar i kombination med andra faktorer
som narhet till arbetsmarknad, attraktivt boende, prisldge
med mera.




3. Vision, mal och samrad

3.1 Langsiktiga och regionala mal
for kollektivtrafiken

Det 6vergripande styrdokumentet i Halland 4r den regionala
utvecklingsstrategin (RUS) 2005-2020 med visionen Hal-
land- basta livsplatsen. Tillvaxtstrategin bygger pa RUS:en
och har malet att:

Halland ska vara en mer attraktiv, inkluderande och
konkurrenskraftig region dr 2020 in dr 2014

I tillvaxtstrategin finns strategiska val och prioriteringar. De
prioriteringar som har en tydlig koppling till kollektivtrafi-
ken ar knutna till méalet Hog Attraktivitet. De prioriteringar
som finns i Tillvixtstrategin och som utvecklingen av kol-
lektivtrafiken i Halland ska baseras pa ar:

o Regionforstoring genom utveckling av kollektivtrafik och
infrastruktur, sévél sderut som norrut. Fortsatt arbete
for goda forbindelser med Stockholm

o Utvecklade former for samverkan och samplanering
mellan kollektivtrafik, infrastruktur, samhalls- och
bebyggelseplanering

o Attraktiva stadsmiljoer med motesplatser som framjar
foretagsamhet, innovationer och kultur

» En koldioxidneutral ekonomi och fossiloberoende
transporter

Med tanke pa Hallands geografiska lage, mitt i ett starkt véx-
ande sydvistsverige, dr den framtida utmaningen for Hal-
land att kollektivtrafiken och infrastrukturen kan hantera
det okade transportbehovet med en vixande befolkning.
Med en vil fungerande infrastruktur och kollektivtrafik
skapas goda kommunikationsmdjligheter och hog tillgang-
lighet. Vastkustbanan har bidragit till Hallands positiva ut-
veckling och éven i framtiden kommer banan ha stor bety-
delse for utveckling och tillvaxt i ldnet. Det langsiktiga och
overgripande mélet for kollektivtrafiken i Halland knyter vil
an till Tillvaxtstrategin och lyder:

Kollektivtrafiken i Halland ska bidra till hog attraktivitet
och en hallbar samhdllsutveckling

Malet indikerar hur ndra kollektivtrafiken dr férenat med
samhallsutveckling i stort och att kollektivtrafiken i sig inte
ar ett mal utan ett verktyg. Det som &r intressant och som ar

grunden for kollektivtrafiken i Halland &r vad kollektivtra-
fiken kan bidra till genom okad attraktivitet och en hallbar
samhillsutveckling.

Det 6vergripande malet for den operativa och mer kortsik-
tiga utvecklingen av kollektivtrafiken i Halland ar:

Resandet med kollektivtrafik ska 6ka och vara attraktivt.
Detta mal ar tydligt knutet till Hallandstrafiken och den ope-
rativa planeringen av kollektivtrafik i Halland. Det 6vergri-
pande malet med tillhérande indikatorer s som okat resan-
de, ekonomi i balans, restidskvoter', marknadsandel, nojda
kunder och invénare redovisas arligen i Hallandstrafikens
Kollektivtrafikplan.

3.2 Nationella mal

Kollektivtrafiklagen bygger pa nationella transportpolitiska
mal. Det 6vergripande mélet for transportpolitiken ar att sé-
kerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hall-
bar transportférsorjning for medborgarna och néringslivet i
hela landet. Ett funktionsmal for tillgidnglighet och ett hin-
synsmal for sakerhet, miljo och hilsa ska bidra till att upp-
fylla det 6vergripande malet. Funktionsmalet for tillgédnglig-
het slér fast att transportsystemets utformning, funktion och
anviandning ska medverka till att ge alla en grundlaggande
tillganglighet med god kvalitet och anvidndbarhet samt bi-
dra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska
vara jamstillt, det vill sdga likvérdigt svara mot kvinnors och
mans transportbehov. Forutsittningarna for att vilja kollek-
tivtrafik, gdende och cyklande ska forbattras. Hinsynsmalet
for sdkerhet, miljo och hilsa innebér att transportsystemets
utformning, funktion och anvindning ska anpassas till att
ingen ska dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att mil-
jokvalitetsmalen uppnas och till 6kad halsa.

Det 6vergripande nationella malet for miljpolitiken &r att
till nédsta generation ldmna over ett samhille dar de stora
miljoproblemen i Sverige dar 19sta, utan att orsaka okade
miljo- och hélsoproblem utanfér Sveriges grénser. Utover
generationsmalet finns 16 nationella miljo-kvalitetsmal med
preciseringar samt etappmal.

' Restidskvot 4r en jamférelse av restiden med bil och kollektivtrafik. Ar kvoten 1 tar det kollektivtrafikresan lika lang tid som bilresan pa samma stricka. Restids-
kvot anvinds vid uppféljning da den ger en indikation om hur konkurrenskraftig kollektivtrafiken dr gentemot bilen.
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3.3 En hallbar tillviaxt i Halland

Region Hallands uppdrag att leda och samordna en hallbar
tillvaxt i Halland innebér att ta hinsyn till ekonomiska, soci-
ala och miljomassiga faktorer. Dessa dr omsesidigt beroende
av varandra och finns med som en rod trad i Tillvixtstrate-
gin. Hallbar utveckling och tillvixt bygger pa dessa tre di-
mensioner. Den miljomiéssiga dimensionen utgor ramen for
en héllbar utveckling. Miljon ska skyddas, vilket bland an-
nat innebdr att utsldpp inte ska skada ménniskor och att det
naturliga kretsloppet ska respekteras. Den ekonomiska hall-
barheten bygger pa en balanserad ekonomisk tillvixt, utan
negativa effekter for manniskor och med ett hallbart bruk
av naturresurser. Ekonomisk héllbarhet handlar dven om att
tillgodose vilfird och frimja en héllbar arbetsmarknad. Den
sociala héllbarheten innebér att manniskor har en godtagbar
levnadsstandard och att fordelningen av samhillets resurser
ar réttvis. Jamstélldhet, hilsa och integration ar nagra viktiga
faktorer i begreppet social hallbarhet. Utifran resonemanget
om hallbar tillvéxt har Tillvaxtstrategins prioriteringar bru-
tits ned till mer specificerade mal for kollektivtrafiken.

Inriktning for en ekonomisk hallbarhet

Den ekonomiska dimensionen av héllbarhet innebér for
kollektivtrafiken att moéta efterfragan med ett lampligt utbud
samtidigt som kollektivtrafiken ska bidra till en arbetsmark-
nadsforstoring som i sin tur bidrar till ekonomisk tillvéxt.
Den allménna upphandlade kollektivtrafiken ska kidnneteck-
nas av att den bedrivs med hog effektivitet och med foretags-
ekonomiska hidnsyn. Genom att prioritera kundorientering,
okat resande och effektiv resursanvindning blir det mojligt
att langsiktigt bygga ut kollektivtrafiken. Okat resande i kol-
lektivtrafikstraken genererar 6kade intékter och dirmed kan
det finnas utrymme att bedriva kollektivtrafik dven i de de-
lar av Halland som har ett mindre befolkningsunderlag. Att
arbeta pa detta sitt lagger en langsiktigt stabilare grund for
kollektivtrafikens utveckling i hela Halland. Det utbud som
myndigheten tar ansvar for dr det som bedéms vara regio-
nalt motiverat. Malen som ska bidra till detta &r:

o Kollektivtrafiken ska bidra till positiv ekonomisk utveck-
ling genom att bidra till tillvixt genom arbetsmarknads-
forstoring och arbetsmarknadsintegration

o Trafikintdkterna fran resendrerna ska utgéra minst 60
procent av trafikkostnaderna baserat pé det totala utbudet
av den allménna kollektivtrafiken i Halland sett 6ver en
lingre tidsperiod.

« Beldggningen i fordonen i den linjelagda kollektivtrafiken
ska vara god®

Hallands kollektivtrafik ska ses som ett system dér resbeho-
ven dr styrande. Malet att uppna sextio procents kostnads-
tackningsgrad handlar om hur mycket skattemedel Region
Halland &r beredd att satsa i kollektivtrafiksystemet. Mélet
kan nés genom att 6ka kollektivtrafikens attraktivetet i de
starka straken for att ddrigenom skapa ekonomiskt utrymme
for satsningar pa linjer med svagt resande.

Inriktning for en hallbar miljé

Den miljomissiga dimensionen pa héllbarhet innebdr att kol-
lektivtrafiken kan bidra till att minska anvandningen av fossila
branslen och 6kad energieffektivitet om bilister vergar till att
aka kollektivt, forutsatt att bilarna drivs med fossila bréanslen.
For bussar i allminhet dr den mest betydande miljopaverkan
forbrukningen av fossila bréinslen, partikelutslapp samt ut-
slapp av kvéveoxider. For att kollektivtrafiken ska bidra till ut-
slappsminskningar krivs att det kollektivtrafikutbud som er-
bjuds anvénds. Vid en alltfor lag anvandning av den linjelagda
kollektivtrafiken dr det inte miljomassigt motiverat att bedriva
trafiken. For en mer resurs- och energieffektiv busstrafik bor
framkomlighetsatgirder prioriteras i form av bussgator/filer,
signalprioritering med mera. Malen ér:

« Kollektivtrafiken ska drivas med fossilfria branslen senast
ar 2020 for att uppné koldioxidneutralitet

« Beldggningen i fordonen i den linjelagda kollektivtrafiken
ska vara god for ett battre resurs- och energiutnyttjande.

o I kollektivtrafikstraken ska framkomlighet prioriteras for
ett bittre resurs- och energiutnyttjande

2 Vad som menas med god beldggning beskrivs under avsnitt 5.2 dér principerna fér Lagfrekvent resande redovisas.
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Inriktning for en social héllbarhet

Den sociala hallbarheten innebar att manniskor har en god-
tagbar levnadsstandard och att fordelningen av samhillets
resurser dr rittvis. Kollektivtrafiken har en social dimension
och bidrar till att skapa tillganglighet for alla. I Halland bi-
drar kollektivtrafiken genom att mojliggora resor dven for
dem som inte har nagot alternativt fardsatt. Unga och gamla,
mén och kvinnor, personer med funktionsnedséttning och
personer fran olika socioekonomiska bakgrunder har genom
kollektivtrafiken mojlighet att forflytta sig och ta del av utbu-
det som finns i olika delar av Halland och omkringliggande
regioner, till exempel skola, arbete, evenemang och fritidsak-
tiviteter. Utbudet av kollektivtrafik skiljer sig at i linet men
grundliggande resmojligheter ska erbjudas alla invénarna i
Halland, detta beskrivs utforligare i kapitel 5. Tillvaxtstrate-
gin kompletterades under 2015 med social hallbarhet. Att er-
bjuda grundlaggande resmdjligheter dr en form av samhills-
service som stodjer en socialt hallbar utveckling i Halland.

Tillginglighet for personer med funktionsnedsittning

Kollektivtrafiken ska tillgdnglighetsanpassas sé att dven per-
soner med funktionsnedséttning har mojlighet att vélja att
resa med denna. Effekter av detta dr att fler personer kan
anvinda kollektivtrafiken vilket kan bidra till att minska
antalet resor med fardtjanst och sjukresor. Viktigt ar att ef-
terstrdva ett “hela resan’-perspektiv, dir gang- och cykelva-
gar till och fran bytespunkt® ocksa ska beaktas i planeringen.

Foljande mal ar formulerade for kollektivtrafiken i Halland:

o Det ska finnas en storre bytespunkt med utokad resenérs-
service per tatort* i kollektivtrafikstraken ar 2025

« Tagstationerna i Halland ska vara tillgdnglighets-
anpassade ar 2025

o Kollektivtrafikstraken i stadsbusstrafiken ska vara
tillgdnglighetsanpassade &r 2025

« Hallplatser med mer dn 20 pastigande/dygn ska vara
tillgdnglighetsanpassade &r 2025

o Hela resan ska uppfattas som trygg och siker

o Samtliga fordon i kollektivtrafiken ska vara tillgdngliga

Utover detta ska kollektivtrafikmyndigheten verka for att, sa
langt det 4r mojligt, den kommersiella trafiken tillganglig-
hetsanpassas.

3.4 Uppféljning och indikatorer

Enligt lag om kollektivtrafik ska Trafikforsorjningsprogrammet
foljas upp arligen. Denna uppfoljning gors i Tillvixtstrategins
uppfoljning samt i Kollektivtrafikplanen. Tabellen till hoger
redovisar malen, de indikatorer som ska mata méluppfyllnad
samt i vilket dokument som det f6ljs upp i.

® | Kollektivtrafiklagen anvinds begreppet bytespunkter som en samlingsbeteckning pa en plats dir resenirer byter fran ett fardsitt till ett annat. Det kan saledes
syfta till en busshallplats med stolpe och hillplatsstopp i vigrenen savil som till en fullskalig terminalanldggning.
4 Tatortsdefinitionen utgér fran SCB klassning och innebir i korthet att det dr en koncentration av bebyggelse dir antalet invinare dr som minst 200 och avstandet

mellan byggnaderna som mest 200 meter.
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Halland ska vara en mer attraktiv, inkluderande och konkurrenskraftig region dr 2020 én dr 2014

Mal Indikatorer Féljs upp i
Regionférstoring genom utveckling av Restid/turtéthet till Stockholm, Uppféljning till
kollektivtrafik och infrastruktur, savil séderut Goteborg, Malmé och Helsingborg — Tillvaxtstrategin

som norrut. Fortsatt arbete for goda férbindelser | matpunkt Halmstad och Varberg
med Stockholm

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

Uppféljning till
Tillvaxtstrategin

Attraktiva stadsmiljoer med métesplatser som Huspriser i Halland Deltagande och Uppfoljning till
frimjar foretagsamhet, innovationer och kultur  : publik vid ett urval strategiskt utvalda  : Tillvixtstrategin
arrangemang och matesplatser

En koldioxidneutral ekonomi och fossiloberoende | Andel férnyelsebar energi,
transporter Koldioxidutslapp

Uppfoljning till
Tillvaxtstrategin

Kollektivtrafiken i Halland ska bidra till hg attraktivitet och en hdllbar samhdllsutveckling

Mal Indikatorer Féljs upp i

Kollektivtrafiken ska bidra till positiv ekonomisk : Skattekraft, Flyttningséverskott fran
utveckling genom att bidra till tillvaxt genom Svriga Sverige till Hallands lan
arbetsmarknadsférstoring

Uppfoljning till
Tillvéxtstrategin

Hallandstrafiken ekonomiska
redovisning

Trafikintdkterna fran resenérerna ska utgéra
minst 60 procent av trafikkostnaderna baserat
pa det totala utbudet av den allménna
kollektivtrafiken i Halland sett éver en lingre
tidsperiod

Biljettintakter och trafikkostnader

Kollektivtrafiken ska drivas med fossilfria Utslappsnivaer ur fordonsdatabasen
brénslen senast ar 2020 fér att uppna FRIDA
koldioxidneutralitet

Kollektivtrafikplan

Antal resande och
kostnadstédckningsgrad

Beldggningen i fordonen i den linjelagda
kollektivtrafiken ska vara god

Kollektivtrafikplan

Det ska finnas en storre hallplats med utékad
resendrsservice per titort i kollektivtrafikstraken
ar 2025

Antal slutférda objekt. Kollektivtrafikplan

Kollektivtrafikstraken i stadsbusstrafiken ska vara | Antal och procentandel av hallplatser Kollektivtrafikplan alt.
tillganglighetsanpassade ar 2025 i stadsbusstraken per stad som Trafikférsérjningsprogram
tillganglighetsanpassats

Hallplatser med mer &n 20 pastigande per dygn : Antal och procentandel tillginglighets- : Kollektivtrafikplan alt.
ska vara tillgidnglighetsanpassade ar 2025 anpassade hallplatser med mer dn 20 Trafikférsérjningsprogram
pastigande

Hela resan ska uppfattas som trygg och siker Utifran fragor i

Kollektivtrafikbarometern

Kollektivtrafikplan

| kollektivtrafikstraken ska framkomlighet
prioriteras for ett battre resurs- och
energiutnyttjande

och andra atgarder for 6kad
framkomlighet

Antal meter bussgata, signalprioritering . Kollektivtrafikplan

Resandet med kollektivtrafik ska 6ka och vara

attraktivt.

Mal

Indikatorer Foljs upp i

Hégst 1,5 som restidskvot fér busstrafik i
kollektivtrafikstrak

Restidskvoter

Kollektivtrafikplan

Minst 0,8 som restidskvot for tag

Restidskvoter

Kollektivtrafikplan

Resandeckning

Resandestatistik per linje och totalt

Kollektivtrafikplan

Kollektivtrafikens marknadsandel av totalt
resande (ej gang och cykel)

Kollektivtrafikbarometern

Kollektivtrafikplan

Nojd kund

Kollektivtrafikbarometern

Kollektivtrafikplan

N&jd invanare

Kollektivtrafikbarometern

Kollektivtrafikplan
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3.5 Samrad

Detta Trafikforsorjningsprogram har arbetats fram tillsam-
mans med Hallandstrafiken. I detta avsnitt redovisas sam-
radsprocessen for detta trafikférsorjningsprogram.

Samrad med resenirer och allmanhet
Remissversionen av Trafikférsorjningsprogrammet fanns
under samradstiden tillgdnglig pa Region Hallands externa
webb dér allménheten och resenirer hade mojlighet att bi-
dra med ésikter. En mindre utstéillning med information om
Trafikforsorjningsprogrammet och mojligheterna att lamna
synpunker fanns pa huvudbiblioteken i de halldndska kom-
munerna. Information om Trafikforsorjningsprogrammet
infor samrad har skett med regionalt pensiondrsrad och re-
ferensgruppen for det regionala handikappradet.

Samrad med kommuner

Pa politisk niva har avstimningar skett kontinuerligt i Kom-
munberedningen i enlighet med den 6verenskommelse som
finns mellan Region Halland och de hallindska kommuner-
na. Kontinuerliga avstimningar har dven dgt rum under arbe-
tets gang med kommunrepresentanter genom tjanstemanna-
gruppen for kollektivtrafik och infrastruktur. Region Hallands
tillvaxtutskott har haft dialog med varje kommun pa politisk
niva och samrédsversionen av programmet utgjorde ett dis-
kussionsunderlag. Trafikforsorjningsprogrammet har skickats
till kommunerna for skriftligt samrad. Aven efter det skriftliga
samradet skedde dialoger med hallindska kommuner.

Samrad med kollektivtrafikmyndigheter

i angransande lan

En avstimning med ldnsgrannar skedde i ett tidigt skede.
De analyser som ligger till grund for prioriteringarna i detta
Trafikforsorjningsprogram staimdes av med kollektivtra-

. ®°®
o]
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fikmyndigheter i Viastra Goétaland, Skéane, Kronoberg och
Jonkoping. Trafikforsorjningsprogrammet for Halland har
skickats ut pa skriftligt samrad till kollektivtrafikmyndig-
heter i nirliggande lin. Aven efter det skriftliga samradet
skedde dialog med grannlin.

Samrad med kollektivtrafikforetag

Samréd har skett med bussbranschféreningen Vist, bransch-
foreningen tagoperatorerna samt taxiforbundet. Ndmnda
foreningar och forbund bjods dven in att lamna skriftliga syn-
punkter pa Trafikférsorjningsprogrammet under samradet.

Samrad med andra berérda myndigheter
Lansstyrelsen i Halland samt Trafikverket Region Vist har
informerats om programmets innehall i ett tidigt skede.
Trafikforsorjningsprogrammet skickades till Lansstyrelsen i
Halland, Trafikverket Region Vist samt Trafikverket Region
Syd for skriftligt samrad.

Samrad med andra berérda organisationer och
foretradare for néringsliv

Programmet skickades ut for kinnedom med inbjudan att
limna synpunkter till; Géteborgsregionens kommunalfor-
bund, Sjuhirads kommunalférbund, Hogskolan i Halmstad,
Foretagarna i Halland, Svensk niringsliv, Vastsvenska indu-
stri- och handelskammaren, Sydsvenska Industri- och han-
delskammaren och Naturskyddsforeningen Halland.

Totalt inkom 35 organisationer och myndigheter med syn-
punkter pa samradsversionen av detta Trafikforsorjnings-
program. Fran allmédnhet och resendrer inkom drygt totalt
30 personer med kompletta samrddssvar. Alla inkomna

samradssvar redovisas i en separat samrddsammanstéllning.
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4. Kollektivtrafiken som ett
medel fér samhallsutvecklingen

4.1 Kollektivtrafiken som en
del av samhiillsplaneringen

Sambhills- och bebyggelseplaneringen har stor betydelse for
mojligheten att utveckla en vél fungerande kollektivtrafik.
Kollektivtrafiken kan ocksd bidra i en funktionell, allsidig och
invénarinriktad samhéllsplanering. Region Halland som kol-
lektivtrafikansvarig ar beroende av ett vil fungerande samar-
bete som majliggor samplanering och samhandling med Hal-
lands kommuner och andra berérda for att kollektivtrafiken
ska kunna bli forstahandsvalet for s ménga som majligt.

I detta Trafikférsorjningsprogram pekas omraden ut dar
det under 6verskadlig framtid kommer att g& kollektivtrafik
med ett utbud som anses vara tillrdckligt for arbets- och stu-
diependling. Genom att tydligt peka ut dessa omraden ska-
pas forutsittningar fér kommunerna att planera for en hog
tillganglighet till kollektivtrafik. Nybyggnation av bostdder i
nérheten av strak okar underlaget for kollektivtrafiken vilket
ocksé kan motivera ytterligare satsningar. Byggande av bo-
stdder i kollektivtrafiknéra ligen hojer omradets attraktivi-
tet. Vetskapen om var i Halland det kommer att g& kollektiv-
trafik utgor ett viktigt planeringsunderlag i den kommunala
oversiktsplaneringen. Omvint kan kollektivtrafikstraken i
detta program ge en fingervisning om vad som skulle krévas
i form av nybyggnation och 6kat befolkningsunderlag for att
nya omraden eller strak ska borja klassas som kollektivtra-
fikstrak vilket kan leda till ett 6kat utbud av kollektivtrafik.

Att tydligt peka ut kollektivtrafikstraken kan underlatta i
byggandet av strategiskt placerade hallplatser med majlighet
for byte fran cykel och bil till kollektivtrafik. Upptagnings-
omradet for ett strak kan 6kas genom denna typ av insatser.
Utvecklade former for samverkan och samplanering i sam-
héllsutvecklingen tillsammans med kommuner och andra
sambhillsaktorer ér ett prioriterat omrade.

4.2 Stadsutveckling

Kollektivtrafiken &r ett viktigt verktyg i hallbar stadsplane-
ring och i skapandet av stdder ddr ménniskor kan trivas och
leva pa ett héllbart sitt. Kommunhuvudorterna i de flesta
halldndska kommuner vixer och spas vixa under 6verskad-

lig framtid. Det finns heller inget som tyder pa att behovet att
resa kommer att avta, snarare tvartom. Att fa fler att anvinda
kollektivtrafiken istallet for bilen avlastar de centrala delarna
av stdderna dér det idag tidvis finns problem med trangsel.

Om fler viljer att utfora sina resor med kollektivtrafik istallet
for med bilar, om dessa drivs med fossila brinslen, mins-
kas utslippen fran persontransporter. Aven bullernivan kan
minskas om bilarna blir farre. Blir forutsittningarna for hall-
bara resor béttre kan det leda till att fler hallanningar vil-
jer att ga, cykla eller att dka kollektivt. Dessa transportsétt
ger vardagsmotion vilket i sin tur kan leda till ett friskare
liv. Fdrre bilar ger mer plats at en gronare och titare stad.
Ytor som idag anvinds som parkeringsplatser och for andra
transportdndamal kan anvindas till annat for att stirka de
urbana kvalitéerna och bidra till utvecklingen av den hall-
bara, trivsamma staden. Arbetet med attraktiva stider med
motesplatser som framjar foretagsamhet, innovation och
kultur finns med som en prioritering i Tillvixtstrategin och
kollektivtrafiken kan pa ett tydligt sétt bidra till att stirka
kvalitéer som dr forenat med attraktiva stider och stadsliv.
For att detta ska kunna bli verklighet 4r samverkan och sam-
planering med de hallaindska kommunerna av storsta vikt.

Okad framkomlighet och prioritet i stadsrummet ir en
identifierad framgangsfaktor for utvecklingen av framtida
kollektivtrafik. Gemensamt for busstrafiken som trafikerar
i stadernas centrala delar dr att medelhastigheten &r lag och
ddrmed blir kollektivtrafikens fordelar gentemot bilen inte
sé stora som de skulle behova vara. Att medelhastigheten ar
lag indikerar att busstrafiken behover ges hogre prioritet i
vagnitet, det vill siga framkomligheten skulle behéva for-
béttras for att punktlighet ska kunna garanteras och restiden
forkortas. Raka korvagar och kort restid innebar i manga fall
att kollektivtrafiken behéver ges prioritet framfor bilen och
pé vissa gator dven framfor cykeln. Hastighetsdimpande at-
garder som hindrar busstrafiken, dér flédena av kollektivtra-
fik 4r stora, ska undvikas. Generellt bor bade buss och cykel
ha en tydlig prioritering och dessa fairdmedel bor inte hamna
i konflikt med varandra utan ska ses som komplement till
varandra. Det ér inte enbart stadsbussarna som behéver pri-
oriteras i stadsrummet utan dven regionbussarnas korvég in
till resecentrum eller annan storre bytespunkt. Om fler boen-
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de i orterna utanfor centralorten viljer att aka kollektivt in till
staden kan antalet bilar minska, och ddrmed ocksé trangseln.

Stadsbusstrafiken &r en viktig del i den totala reskedjan. Fler
och fler pendlar mellan tagorterna. I stor utstrackning an-
vands stadsbusstrafiken for att resa fran hemmet till statio-
nen eller fran stationen till jobbet.

4.3 Resecentra som nav,
moétesplats och identitet

Resecentra och utveckling av dessa ska inte enbart ses som
ett sitt att skapa effektiva transportnoder utan ocksa som ut-
veckling av viktiga platser i stdiderna. Platsen kan ses som ett
nav samtidigt som det r en lokal plats for manniskor och
moten. Utveckling av resecentra bidrar till stadsutveckling-
en i stationens ndromrade. Genom att planera dessa platser
med ett manskligt fokus skapas béttre forutsittningar for att
anvidnda och kombinera gang-, cykel- och kollektivtrafik. En
utveckling av resecentra kan patagligt forbéttra forutstt-
ningarna for 6kat kollektivt resande och dé framforallt moj-
ligheterna till ldngre resor. Véstkustbanan kan till exempel
utvecklas vidare och nd omraden som inte har underlag for
en anslutande kollektivtrafik om méjligheterna ar goda for
att ansluta med bil. Vil utbyggda resecentra forbattrar till-
gingligheten till regionen och ger alla invanare mojlighet att
ta del av ett storre utbud av till exempel utbildning, arbete,
evenemang och aktiviteter 4n vad som erbjuds lokalt.

Minniskors férvintan att kunna tillgodose vardaglig service
i samband med resan 6kar. Det innebér att framtidens rese-
centra och storre bytespunkter bor férses med ytor for olika
typer av service.

4.4 Tatorter i kollektivtrafikstrak
pa landsbygden

Arbetet med att peka ut kollektivtrafikstraken i Halland bor-
jade med en studie av kommunernas 6versiktsplaner. Vissa
kommuner anger tétorter dir det ar viktigt att uppratthalla
ett visst utbud av offentlig och kommersiell service, sa kalla-
de serviceorter eller utvecklingsorter. Manga av de utpekade
tdtorterna ar ocksa sadana som framéver kommer att véxa.
Merparten av dessa titorter ligger i kollektivtrafiksstrék,
dock inte alla. De tédtorter som ligger i kollektivtrafikstraken
ar titorter som kommer att trafikeras med kollektivtrafik
med tillrackligt utbud for att tillgodose resbehov for studie-
och arbetspendling. En viktig och prioriterad atgérd for att
skapa en attraktiv kollektivtrafik dr arbetet med att sinka
restiden. Att prioritera en minskad restid kan for region-
bussarna innebdra att ett mindre antal héllplatser trafikeras.
Istéllet for att kora runt i titorten och hamta upp resendrer
kan det bli aktuellt att angéra en storre hallplats inne i eller
i utkanten av tatorten. Det dr viktigt att skapa bra gang- och
cykelvagar fram till denna hallplats och att erbjuda goda par-
keringsmojligheter for savél cykel som bil. Att skapa storre
bytespunkter med utkad resenirsservice i tdtorter som
ingér i kollektivtrafikstraken pa landsbygden kan bidra till
ett 6kat resande samtidigt som det ocksa kan stdrka dessa
tatorters attraktivitet. Genom att koppla ihop utbygganden
av dessa bytespunkter med samhills- och centrumutveck-
lingen i téitorterna kan kollektivtrafiken bidra till att starka
centrumet i tatorten. En avvigning maste dock goras mellan
hog reshastighet och narhet till hillplats. Det finns behov av
att tillsammans med kommunerna ytterligare belysa straken
genom att precisera och renodla linjedragningar fér region-
bussar pé landsbygden.

28 KOLLEKTIVTRAFIKEN SOM ETT MEDEL FOR SAMHALLSUTVECKLINGEN



5. Planeringsprinciper for den all-
manna kollektivtrafiken i Halland

5.1 Overgripande strategi och
principer foér utveckling

Den overgripande strategin for utveckling av kollektivtrafi-
ken i Halland 4r; koncentration till strak ddr forutséttningar
for 6kat resande dr goda. Samtidigt kompletteras detta med
grundliggande resmojligheter for hela lanet for att stodja en
socialt hallbar utveckling.

Med denna 6vergripande strategi som grund kan sannolikt
storst effekt nas vilket kan bidra till att uppna det overgri-
pande malet for kollektivtrafiken i Halland: Kollektivtrafi-
ken i Halland ska bidra till hog attraktivitet och en hdllbar
samhdllsutveckling. Vastkustbanan har hogst prioritet i kol-
lektivtrafiksystemet i Halland. Banans betydelse for fortsatt
tillviaxt och regional utveckling ér identifierad i Tillvéixtstra-
tegin och utvecklingen av Viastkustbanan dr ett prioriterat
omrade i strategin. I det framtida kollektivtrafiksystemet
kommer fortfarande tagtrafiken pa Vastkustbanan att utgora
stommen och all annan trafik ska i mojligaste mén anpas-
sas till tagens ankomst och avgangar pa Vastkustbanan. Ut-
gangspunkten &r att tdg och buss kompletterar varandra.

Den grundldggande principen ér att resbehoven ska styra
utvecklingen av kollektivtrafiken i Halland. Alla invénare i
Halland har tillgang till nagon form av Kollektivtrafik och
som ldgsta niva erbjuds grundldggande resmojligheter ge-
nom Nartrafiken. I omraden med stort befolkningsunderlag
finns ett gott utbud av kollektivtrafik och i de mer glesbefol-
kade omradena dr utbudet mindre. Trafiken gor nytta forst
nédr nagon reser med den. Kundorientering, dkat resande

och effektiv resursanvandning méste darfor prioriteras. Det
ir genom att arbeta pa detta sitt som trafiken langsiktig kan
byggas ut, resandet 6ka och resurser skapas for att utoka
trafiken ytterligare. Ett 6kat resande i kollektivtrafikstraken
ldgger ddrigenom en langsiktigt stabilare grund for trafiken
pé landsbygden dn som annars hade varit mojligt. Denna
grundldggande utgédngspunkt innebér att strak och tider
med stort resande prioriteras. Ovriga relationer utanfdr de
identifierade kollektivtrafikstraken ska som ldgsta nivé er-
bjudas grundlidggande resmojligheter.

Principerna for utveckling av tag, regionbuss och stadsbuss
ir de samma. Arbetssittet innebér en tydlig uppdelning
mellan kollektivtrafik i och utanfor strak. For att kollektiv-
trafiken ska bli mer attraktiv dr det nddvéndigt att restiderna
blir kortare. I dag ér det framforallt med jarnvig mellan
huvudorterna utmed Vistkustbanan som kollektivtrafiken
ar verkligt konkurrenskraftig gentemot bilen. Kollektivtra-
fik som trafikerar i de identifierade straken ska erbjuda ett
snabbt resande for att vara attraktivt for det regionala och
lokala resandet. Resan med kollektivtrafik som utférs med
buss bor inte ta mer dn 50 procent langre tid 4n med bil, dvs.
en restidskvot under 1,5 ska efterstravas. I vissa relationer
bor malsittningen vara hogre dn si. Den persontagstrafik
som erbjuds ska ta mindre tid 4n med bil. Mélséttningen bor
vara att tagresan ska ta 20 procent kortare tid én vad bilresan
gor i samma relation, dvs. restidskvoten ska vara 0,8 eller
mindre. Detta innebir att investeringar i infrastruktur kom-
mer att behovas, att linjestrackningar, korvédgar och antalet
uppehéll behover ses over.
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5.2 Modell med utvecklings-
principer

Modellen med utvecklingsprinciper for kollektivtrafiken i
Halland har tagits fram med syfte att systematisera arbetssét-
tet med att tillgodose resmojligheter samtidigt som den dven
beaktar hushallning av samhillsresurser. Modellen bygger
pé att resbehovet ska styra utvecklingen och den ska ses som
ett allmant forhallningssétt i utvecklingen av kollektivtrafi-
ken i Halland. Modellen ska bidra i arbetet med att 6ka kol-
lektivtrafikens attraktionskraft gentemot bilen och ddarmed
bidra till en hallbar samhallsutveckling i Halland.

I modellen nedan finns fyra steg vilket beskrivs nedan. Ut-
gangspunkten &r att resbehov ska styra utvecklingen av kol-
lektivtrafik i Halland och utifrédn det identifierade resbeho-
vet och/eller potential for ckat resande tillimpas de olika
stegen i modellen nedan.

o Foréddla innebir att forvalta det utbud som finns. Har
handlar det om att bibehélla dagens utbud och att fa
manniskor att anvinda det i en storre utstrackning. Till
exempel kan marknads- och informationsinsatser ge-
nomfGras for att visa pd fordelarna med att aka kollektivt.
Att justera avgdngs- och ankomsttider, linjedragningar,
forbittra omstigningsmaojligheter till andra linjer samt
att 6ka enkelheten &r sitt att 6ka relevansen av befintligt
utbud, vilket ar viktigt i detta forsta steg.

o Fordela innebir att resurser omfordelas och linjer ef-
fektiviseras. Om arbetet med att foradla och forvalta inte
ger resultat behover resurser forflyttas fran linjer som
anvinds lagfrekvent till linjer som har potential for ett
okat resande. Resurser omfordelas till andra delar av
kollektivtrafiksystemet dér nyttan och anvindningen
bedoms vara storre.

Fortita innebdr att utoka antalet turer. Har finns ett iden-
tifierat resbehov eller ocksa bedémns linjen ha potential

for ett 6kat resande. Aven hir ar marknads- och informa-
tionsinsatser en viktig del av trafikutvecklingen.

Fornya innebdr att resbehov finns och att det finns ut-
rymme for att utveckla och infora nya trafikeringskoncept
for att ytterligare hoja attraktiviteten. Det ska finnas en
potential i att fa fler att vilja att dka kollektivt och for-
delarna gentemot bilen ska vara stora. Detta steg dr ndra
knutet till samhillsbyggande och infrastruktur och ska
ses som ett Omsesidigt atagande fran vaghallare och dgare
av kollektivtrafiken. Vid storre projekt bor avtal eller av-
siktsforklaring tecknas mellan viaghéllare och dgare. Aven
i detta steg ar behovet av marknads- och informationsin-
satser stort. Se mer om det trafikeringskoncept som kan
vara aktuella att inféra under kapitel 6.

Exempel pa insatser inom modellen beskrivs narmre i av-
snitten som foljer.

Utvecklingsprinciper for kollektivtrafik i Halland

1. Féradla

Foérvalta och foradla
dagens utbud
av kollektivtrafik

3. Fortita

Utoka trafiken
efter behov

4. Férnya
Ny trafik, nya linjer,
nya koncept
dar resbehov eller
potential finns
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Insatser for ett okat hallbart resande

Mobility management eller insatser for ett 6kat hallbart re-
sande kallas har marknads- och informationsinsatser. Géng,
cykel- och kollektivtrafik dr firdmedel som brukar utgora
grunden for hallbart resande. Arbetet med hallbart resande
ska framja hallbara transporter och péaverka bilanvindningen
genom att fordndra resendrers attityder och beteenden. Syftet
med denna typ av insats eller projekt r att paverka resend-
ren innan resan har paborjats och forsoka styra Gver resor
till mer hallbara firdmedel 4n bilen. Grundldggande ér att
de bestér av “mjuka édtgirder” sa som till exempel informa-
tion och kommunikation for att paverka och forandra man-
niskors beteenden. Framgangsfaktorer som identifierats ar att
kombinera “mjuka atgarder” med “hérda atgirder” "Harda
atgarder” kan har ses som den traditionella kollektivtrafikut-
vecklingen med linjeomlaggningar, utbudsokningar med flera
atgdrder. Dessa tva atgardstyper ska knytas ssmman och vara
en naturlig del av kollektivtrafikplaneringen i Halland vilket
beskrivs i modellen med utvecklingsprinciper for kollektiv-
trafiken. Marknads- och informationsinsatser som bidrar till
att nya resendrer hittar kollektivtrafiken ska prioriteras. Kol-
lektivtrafiken ér ett verktyg som kan anvéndas i arbetet for ett
mer hallbart resande och den behéver knytas narmare kom-
munernas arbete med héllbara resor och transporter.

En annan insats for ett 6kat hallbart resande ar att utveckla
mojligheterna att koppla cykelpooler och bilpooler niarmare
ihop med kollektivtrafiken. Méjligheten att koppla resekort i
kollektivtrafiken till att kombinera med att hyra cykel eller bil
kommer att utredas. Allt i anslutning till begreppet “anviand
bilen med forstand - ak kollektivt” och "hela resan”. Med detta
menas att kollektivtrafiken anvands for resor dir den 4r ett bra
alternativ, troligen till/fran arbete och studier dar kollektivtra-
fiken dr mest utvecklad men att bilen anvéinds vid exempel-
vis fritids- och inkopsresor. Ett vil utbyggt system kommer
att innebdra att behovet av bil minskar genom kopplingen till
bilpooler. Detsamma giller for cykelpooler. Hyr cykeln vid sta-
tionen 6ver dagen och still tillbaks den nar du aker hem. Be-
hovet av egen cykel vid bada noderna minskar vilket ockséa kan
innebédra minskat antal cyklar ombord. Samarbete maste dar-
for utvecklas med lampliga partners som svarar for poolerna.

Lagfrekvent resande

For att kunna erbjuda en attraktiv, miljévénlig och kostnads-
effektiv kollektivtrafik i Halland 4r det viktigt att kontinu-
erligt se over utbudet av kollektivtrafik sa att det matchar

resbehoven och for att sikerstilla att befintliga resurser ut-
nyttjas pa ratt sitt. Genomgangen av sa kallat lagfrekvent re-
sande utgor en viktig del i detta arbete. Utgdngspunkten for
lagfrekvent resande ér att linjer med en kostnadstdcknings-
grad mindre dn 30 procent, eller ett resande som understiger
fyra personer per tur, ska vara foremal for 6versyn. Denna
oversyn ska beakta strukturen pa dagens kollektivtrafik som
ska ses som ett sasmmanhéngande system. Indragningar el-
ler omforflyttning av turer fran linjer i de utpekade kollek-
tivtrafikstraken ska undvikas. Storre justeringar ska foregas
av ndgon typ av marknads- och informationsinsatser, som
innefattar dialog med berérda invanare. Vid inforande av
ny trafik tar det ofta nagot ar innan resenérerna upptécker
de nya resmojligheterna och detta ska tas i beaktande nér
analyser for lagfrekvent resande gors.

Utifran resultat av 6versynen kan lampliga dtgérder vidtas vil-
ket till exempel kan innebéra effektivisering av linjen, minsk-
ning av antalet turer, samordning av trafik med andra linjer,
att ersdtta turer med anropsstyrd trafik eller att ligga ned hela
alternativt en delstrdcka av linjen. Frigjorda resurser kan om-
fordelas till andra delar av kollektivtrafiksystemet dér nyttan
forvéantas bli storre for fler resendrer. Dialogen med kommu-
nerna ér viktigt i detta arbete och det sker pa ett strukturerat
satt i samband med framtagandet av Hallandstrafikens arliga
Kollektivtrafikplan. Det ska finnas utrymme for bearbetning
av linjerna genom till exempel dialog med beré6rda invanare
och olika typer av mobilitetsprojekt. Detta dr dock beroende
av kommunernas medverkan och engagemang.

Alternativ till traditionell kollektivtrafik

For att tillgodose resbehovet dven utanfér de identifierade
kollektivtrafikstriken tillimpas ett mer behovsstyrt utbud
av kollektivtrafik vilket ska garantera grundlidggande res-
mojligheter. Redan idag finns Nartrafik att tillga fér boende
i de glest befolkade delarna av Halland. Anropsstyrd trafik
anvands som ett komplement eller ersittning till ordinarie
linjelagda bussturer. Alternativ till den traditionella kol-
lektivtrafiken pa landsbygden och utveckling av innovativa
losningar bor knytas ndrmre arbetet med strategin for Lo-
kalt Ledd utveckling i Halland (LLUH)®. Insatser har kan
vara att underldtta och tillhandahélla system for samakning.
Samakning kan definitionsmassigt utgora kollektivtrafik da
det innebdr att flera personer éker tillsammans i organiserad
form med privatbil. Med den erfarenhet som finns idag byg-
ger samakning pa att ménniskor kdnner tillit till varandra

* LLUH ar en ideell fsrening med styrelse (LAG) och ett verksamhetskontor i Hylte. LLUH &r en fortsittning pa Leader Halland 2007-2013 men 4r en helt ny orga-
nisation skapad utifran Jordbruksverket och EU:s riktlinjer. Syftet med LLUH ér att ta vara pa lokala initiativ och drivkrafter fér genomférande av Tillvéxtstrategi
for Halland 2014-2020. Till férfogande finns medel fran fyra programomraden tillgéngliga; Landsbygdsprogrammet, Havs-och fiskeriprogrammet, Regionalfon-
den och Socialfonden. LLUH haller ihop detta under en strategi: Strategi fér lokalt ledd utveckling Halland 2014-2020.
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och det ar viktigt att resan upplevs som trygg. Framgangs-
faktorer som identifierats ar lokalt engagemang och att insat-
ser anpassats till lokala forhallanden. Det ar inte alltid omra-
den kan behandlas lika utan de lokala férutsittningarna bor
vara styrande utifrdn lokala initiativ.

Samordning av samhillsfinansierade trafikformer i glesbygd
kan utgora ett komplement till ordinarie linjetrafik. Narmst
till hands ligger skolskjutstrafiken som har en bittre yttack-
ning dn den allménna kollektivtrafiken. En utékad samord-
ning med skolskjuts kan skapa fler resmojligheter i omrdden
ddr det varken dr miljomissigt eller samhallsekonomiskt mo-
tiverat att trafikforsorja med linjelagd kollektivtrafik. Aven i
stadsbusstrafiken bor alternativ till den traditionella kollek-
tivtrafiken utvecklas och dvervigas i omraden som inte har
befolkningsunderlag for en vil utbyggd kollektivtrafik.

Kollektivtrafikens infrastruktur

Busstrafik

Utvecklingen av kollektivtrafikens infrastruktur ar en viktig
del av trafikutvecklingen i lanet. For att kunna skapa en att-
raktiv kollektivtrafik dr det n6dvandigt att ha en infrastruktur
som dr anpassad dérefter. Standarden pa hallplatserna runt
om i ldnet varierar men sammanfattningsvis kan det konsta-
teras att den &r lag och dven om arbetet ér prioriterat kvarstar
mycket arbete for att en acceptabel och jamn standard ska
uppnas. Principerna for arbetet med hallplatser och krav pa
utformning av héllplatser i ldnet &r desamma for saval stads-
buss som regionbuss. I Hallandstrafikens Hallplatshandbok
finns detta beskrivet®. I denna handbok framgar att atgir-
derna ska prioriteras i rangordning utifran foljande kriterier:

1. Ingér i de huvudlinjer’” som féljer Region Hallands
Trafikforsorjningsprogram

2. Ingar i nétet av fullt tillgédngliga hallplatser

3. Har storst antal pastigande

4. Hallplatser kan bli prioriterade av andra skl till exempel
av trafiksikerhetsskal

Prioritering av investeringar i hallplatsobjekt sker i samrad
mellan Hallandstrafiken, kommunerna och Trafikverket for
att sedan faststéllas av Region Halland. Hallandstrafiken ser
till héllplatsens funktion i ett resande- och trafikeringsper-
spektiv. Trafikverket och kommunen ser till hur hallplatsen
fungerar i relation till anslutande markanvandning, den
aktuella vdgens funktion och trafiksikerhetsmiljo. Det ar
av stor vikt att "hela resan”-perspektivet finns med i plane-
ringen fran bérjan till slut.

¢ Hallplatshandbok 2015/05, Hallandstrafiken

I den regionala infrastrukturplanen avsitts medel for att
bland annat forbittra kollektivtrafikens infrastruktur. Atgar-
derna fér om- och nybyggnation av bytespunkter ska vidtas
strakvis och atgérderna ska prioriteras till kollektivtrafikstra-
ken. De hallplatser som anvénds av flest ska atgardas forst.
Riktlinjen 4r att cirka 80 procent av pottmedlen som finns
avsatta for kollektivtrafik i Regional Infrastrukturplan ska
investeras i kollektivtrafikstrdken och resterande 20 procent
for hallplatser som trafikeras av 6vriga linjer. I Hallandstra-
fikens hallplatshandbok finns mer detaljerade beskrivningar
vad som giller for utbyggnad av hallplatser i Halland.

Da principerna for utveckling av kollektivtrafiken i lanet
prioriterar minskad restid &r ibland trafikférandringar av-
héingigt om- eller nybyggnation av hallplatser. Att rata ut och
snabba upp linjer innebdr att antalet hallplatser kan behéva
minskas vilket ocksd innebir att de kvarvarande héllplat-
serna blir viktigare d& de far ett storre upptagningsomréde.
Ett acceptabelt avstand till hallplatser i stadsbusstrafiken ses
hér som cirka 400 meter och for regionbusstrafiken cirka 2
kilometer. Det dr viktigt att ha med "hela resan”-perspektivet
i planeringen och att underlitta for resendrer att ta sig till
héllplatserna oavsett om det sker med bil, cykel eller gang.
Hallplatserna dr en del av kollektivtrafikresan och det &r vik-
tigt att dessa och ytorna runtomkring upplevs som en trygg
och trevlig milj6 att vistas i.

Att prioritera minskad restid kan for regionbussarna innebara
att ett mindre antal héllplatser trafikeras. Istallet for att kora
runt i tatorten och hidmta upp resenirer kan det bli aktuellt
att angora en storre héllplats inne i eller i utkanten av tator-
ten. Det blir da viktigt att skapa bra gdng- och cykelvagar fram
till denna héllplats. Genom att identifiera och skapa attraktiva
knutpunkter med goda parkeringsmojligheter i titorterna el-
ler utmed kollektivtrafikstraken kan upptagningsomradet for
straken 6ka. Omraden som inte har forutséttningar for en ut-
byggd kollektivtrafik kan fa tillgang till en bra kollektivtrafik
genom losningar som kombinerar bil- och kollektivtrafik eller
cykel- och kollektivtrafik. En kartldggning- och behovsinven-
tering av pendelparkeringar i Halland ska genomforas.

For kollektivtrafik i stddernas centrala delar ar framkomlig-
het och prioritet for busstrafiken viktigt for att fler ska vilja
att dka kollektivt, detta beskrivs mer ingdende i kap. 4.

7 Med huvudlinjer menas de linjer som trafikerar i de utpekade kollektivtrafikstraken
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Tagtrafik

En ort med tagstation har en bra utgédngspunkt for utveck-
ling i form av inflyttare och foretagsetableringar. Det dr dock
inte stationen i sig som avgor attraktiviteten i en ort. Ortens
ldge, anseende, service och bostadsutbud har stérre bety-
delse for ménniskors val av boendeort. Stationerna langs
med Vistkustbanan i framférallt kommunhuvudorterna ar
viktiga for Hallands utveckling och det finns brister utifran
kapacitets- och resendrsperspektiv som skulle behova ét-
gardas redan idag. Nytt resecentrum i Varberg ska byggas
i samband med utbyggnaden av dubbelspar. Att genomfora
etapp 3 av Halmstads resecentrum skulle innebdra utokad
bangardskapacitet och majliggora for fler tag och underlitta
byten mellan olika trafikslag for resendrerna. Etapp 3 skulle
underlétta for savil de lokala, de regionala och de interregio-
nala resorna och resecentrat blir en viktig kollektivtrafiknod
i Halland. I nértid 4r det viktigt att ombyggnad av dessa tva
resecentrum genomfors.

Vid etablering av nya stationer krdvs en gemensam analys av
forutsattningarna och avtal mellan berorda parter ska teck-
nas Pd banor dér det redan idag gar persontrafik ska nya sta-
tioner bara planeras in dar de ger ett nettotillskott av resor.
Detta innebir att de tillkommande resendrerna pa stationen
maste generera ett storre transportarbete (matt i personkilo-
meter) dn de genomresande som tappas pa grund av lingre
restid. Samma princip ska gélla vid diskussioner av dndrad
uppehallsbild dér trafikering av en station upphor.

Vilken typ av station som ska byggas vid nyetablering eller
aterdppnande bedoms fran fall till fall. Trafikverket rekom-
menderar att inga nya stationer pa Véstkustbanan 6ppnas for-
rin Varbergstunneln och strickan Angelholm-Helsingborg ar
klara. Kapaciteten Kungsbacka-Go6teborg och Malmg-Lund
behover ocksa atgirdas innan nya stationer tas i bruk.

Ska en ny station anldggas utreds detta fran fall till fall av-
seende vilken standard och kapacitet den ska ha. De ekono-
miska och geografiska forutsittningarna skiljer sig liksom
resbehov, trafikering och kapacitet. Region Halland stodjer
Trafikverkets allmédnna bedomning for stationer pa Vastkust-
banan, vilket innebar att dessa bor byggas med méjligheter
till forbigang for att fraimja framkomligheten for sévil region-
tag som fjarrtag. Nya stationer utmed Vastkustbanan kréver
langsiktighet och nyetableringar ska inte byggas pa ett sidant
sétt att uppgradering av banan till 250 km/h hammas.

Tillgingliga bytespunkter och linjer for personer med
funktionsnedsittning

Kollektivtrafiken ska anpassas sa att den blir tillganglig. Per-
soner med funktionsnedsittning ska ha samma mojlighet att
anvinda den som personer utan nedsattningar. Méanniskors
formaga att forflytta sig ska inte vara avgérande for deras
mojligheter att dka kollektivt. Kollektivtrafiken ska &ven
upplevas som trygg och siker. Otrygghet ska inte vara en
orsak till en utebliven kollektivtrafikresa. Genom att arbeta
pa detta satt blir bytespunkterna tillgingligare for alla, oav-
sett personers eventuella funktionsnedsittningar. Viktigt ar
aven att tinka in “hela-resan” i planeringen av hallplatser.
Att mojliggora for resendrer med funktionsnedsittning att
komma till och fran en bytespunkt ar en del i arbetet med
att gora de hallandska bytespunkterna tillgangliga for alla.
Fordon som trafikerar i den allmédnna kollektivtrafiken ska
vara tillganglighetsanpassade enligt de branschgemensam-
ma rekommendationer som finns utarbetade. Utover de
branschgemensamma rekommendationerna kan ytterligare
krav tillkomma och denna avvigning hanteras i kommande
upphandling. Region Halland har som mal att samtliga for-
don i kollektivtrafiken ska vara tillginglighetsanpassade.

Om- och utbyggnadstakten av bytespunkter pa det regionala
och nationella vignitet i Halland 4r avhéngigt Trafikverkets
arbete. Bytespunkter och linjer i de utpekade kollektivtrafik-
straken ar de som forst kommer att bli fullt tillgéngliga. For
de regionala kollektivtrafikstrdken ér det regionbusslinjer som
ar 2016 heter; 720/Bla Express, 731, 732, 777/ 615, 400/316,
320/324, 350/351, 734, 651, 652, 555, 225/226. Malet ir att by-
tespunkter med mer 4n 20 péstigande/vardagsdygn ska vara
tillgdnglighetsanpassade ar 2025. P4 landsbygden finns ett
stort antal bytespunkter som inte anvinds i sa stor omfattning
att storre ny- eller ombyggnation kan motiveras.

For stadsbusstrafiken ar malet att alla bytespunkter i kollek-
tivtrafikstrdken ska vara tillgdnglighetsanpassade ar 2025.
Detta innebir att de bytespunkter och de linjer som &r 2016
heter 10, 20, 30, 40, 50 samt 60 i Halmstads stadsbusstrafik
ska vara fullt tillgdngliga ar 2025. I Varberg heter linjerna
som trafikerar i de utpekade kollektivtrafikstriken (ar 2016)
linje 1 och 2 och det &r dessa linjer som ska vara tillgdnglig-
hetsanpassade ar 2025. For Falkenberg ér det linjerna och
bytespunkterna dér linjerna trafikerar som ar 2016 kallas
for linje 10, 7 och 1 som ska vara tillgdnglighetsanpassade
ar 2025. For Kungsbacka stadsbusstrafik giller detta linjer-
na och bytespunkterna som é&r 2016 heter; 1 och 2. Malet
ar att bytespunkter som trafikeras av dessa linjer ska vara
tillginglighetsanpassade ar 2025. Aven for stadsbusstrafiken
galler att linjer med mer 4n 20 péstigande/vardagsdygn ska
vara tillganglighetsanpassade ar 2025. Detta innebdr att by-
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tespunkter utanfor de utpekade kollektivtrafikstraken kan
komma tillganglighetsanpassas om de anvinds av 20 perso-
ner eller fler per vardagsdygn.

I Halland pagar for nirvarande ett intensivt arbete med att
forbattra kollektivtrafiken och utveckla trafikeringskoncept i
kollektivtrafikstraken. Detta innebér att de linjenummer som
idag anvdnds kan komma att dndras. Att rita ut och snabba
upp linjer kan dven innebira att antalet bytespunkter behéver
minskas vilket innebar att dagens bytespunkter utmed linjer-
na inte behover vara de som ska tillganglighetsanpassas. Sam-
manslagningar av bytespunkter kan behova ske och det maste
finnas en flexibilitet. Att redovisa de bytespunkterna som ska
tillgénglighetsanpassas utifran dagens ldge blir darfor vildigt
oséikert da det finns behov av justeringar.

Malet &r att alla tagstationer i Halland ska vara tillganglig-
hetsanpassade ar 2025. Det dr viktigt att utforma nya statio-
ner efter de riktlinjer som finns om tillginglighet.

Utover arbetet med att forbattra infrastrukturen och gora
bytespunkterna mer tillgédngliga for personer med funktions-
nedsittningar dr det viktigt att arbeta med s kallade mjuka
dtgdrder for att forbittra tillgdngligheten for denna resendrs-
grupp. Informationen om trafiken, kollektivtrafiken i sig och
taxan ska vara lattillgdnglig och kunna forstas av alla. All per-
sonal, sdrskilt operatdrernas personal, ska vara insatt i olika
funktionshinders egenskaper och trdnade i att beméta funk-
tionsnedsatta. Hallandstrafiken ska under 2016 skapa en refe-
rensgrupp dér fragor om tillginglighet for resendrer inom den
sarskilda och allmdnna kollektivtrafiken ska belysas.

5.3 Kollektivtrafikstrak i Halland

Vilken typ av resor ska tillgodoses?

Resbehov, potential samt syftet med resan édr avgérande for
hur kollektivtrafiken ska utformas. I detta Trafikforsorj-
ningsprogram delas resbehov in i tre kategorier. Ar huvud-
syftet med en busslinje pa landsbygden att méta behov av
regional arbetspendling ska kollektivtrafiken g& snabbt for
resendrer som reser frekvent, samtidigt sa maste det finnas
uppehall pa ett visst antal orter for att hdmta upp resendrer.
Ar kollektivtrafikens huvudsyfte att tillgodose resbehov for
lingre resor for resendrer som reser mer sillan till Gvriga
delar av Sverige bor uppehallen begrinsas och restiden prio-
riteras an mer. Utifran de identifierade resbehoven som ska
tillgodoses har sedan kollektivtrafikstrik identifierats. Vilket
syfte kollektivtrafiken har sitter ramarna for hur kollektiv-
trafiken ska utformas. All kollektivtrafik 4r enligt Lagen om
Kollektivtrafik Regional kollektivtrafik och dédrmed gors
ingen skillnad pa om resan utfors med stadsbuss eller regi-

onbuss. I detta trafikférsorjningsprogram gors skillnad pa de
kortare resorna i staden och de lingre utanfor. Nedan foljer
en forklaring av de kategorier som resbehoven delas in i.

o Resor till for arbete och studier: Dessa resor kallas for
regionala resor. Hir har kollektivtrafik som huvudsyfte att
tillgodose resbehovet for arbets- och studiependling samt
annat vardagsresande. Detta dr ocksa kollektivtrafikmyn-
dighetens priméra uppdrag. En snabb och effektiv kol-
lektivtrafik kan bidra till arbetsmarknadsforstoring. Méanga
undersokningar visar att om restiden uppgér till mer dn
45-60 minuter sa minskar andelen pendlare drastiskt och
restiden dr det som sdtter ramarna for denna typ av resor.
Utgangspunkten dr funktionella regioner snarare dn dagens
administrativa grianser for lan, regioner eller kommuner.

Kortare resor i staden: Dessa resor kallas for lokala resor.

Med denna kategori menas kortare resor i staden, det vill
sdiga resor som kan utforas med stadsbuss. Aven hir ér fo-
kus pd arbets- och studieresor samt annat vardagsresande.
Resorna med stadsbussarna dr ofta en del av en lingre
reskedja och inte sillan foregas till exempel en tagresa av
en resa fran hemmet med stadsbuss till en tagstation.

Liingre resor som sker mer sdllan: Dessa resor kallas for
interregionala resor. Resor som ingar har ska tillgodose
funktionen fjarresor, det vill siga langre resor. Har ingar
till exempel tjdnsteresor, lingre fritidsresor och semester-
resor. Den interregionala kollektivtrafiken dr knuten till
det regionala tillvéxt- och utvecklingsperspektivet. Hir
handlar det om vilka svenska eller internationella stader
som Halland bor ha férbindelse med. Kollektivtrafiken
och framforallt tagtrafiken har en viktig funktion genom
att den skapar tillganglighet vilket i sin tur kan bidra till
tillvixt och utveckling. Primért ar det inte Region Hal-
lands uppgift att tillgodose interregional kollektivtrafik
utan detta ska utforas av kommersiella aktorer, men da
denna aspekt r viktig inkluderas denna typ av resor dven
i detta Trafikforsorjningsprogram. De resrelationer som
finns i denna kategori 4r ndra kopplade till beslut om
strackning av hoghastighetsbanor i Sverige d4 dessa kan
forstarka tillgangligheten mellan Halland och Stockholm.

Klassificering av kollektivtrafikstrak i Halland
Utifran ovanstaende tre kategorier av resor; regionala, lokala
och interregionala har kollektivtrafikstrak identifieras. Un-
der foljande avsnitt kommer kollektivtrafikstraken i Halland
att redovisas utifrdn ovan nimnda kategorier. Aven utanfor
de identifierade kollektivtrafikstridken kommer det att finnas
kollektivtrafik men denna innehar en annan karaktir och ett
annat syfte, mer om detta finns att lisa i avsnitt 5.4.
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Kommuner, foretag och ménniskor ska kunna lita pa kollek-
tivtrafiken. Trafikeringen ska kidnnetecknas av stabilitet och
langsiktighet. Langsiktiga bedomningar och mal bor alltid
ligga till grund for prioriteringar, stillningstaganden och be-
slut om nya satsningar. Avvagningen mellan marknadsori-
entering och bra trafikférsorjning 4r en standigt ndrvarande
del i uppbyggnaden av kollektivtrafiken. De geografiska
omraden som klassas som kollektivtrafikstrdk kommer att
trafikeras av en kollektivtrafik med tillrackligt utbud for att
tillgodose behovet av arbets- och studiependling. Har kom-
mer det under 6verskadlig framtid att g& kollektivtrafik. Kol-
lektivtrafikstraken klassificeras for att pavisa skillnaderna i
det forvintade utbudet. I vissa strak foretradesvis i de norra
ldnsdelarna dr arbetspendlingen stor, vilket motiverar en vil
utbyggd kollektivtrafik. I andra delar av ldnet ar arbetspend-
ling och befolkningsunderlag mindre, varfér det inte heller
gar att tillgodose en kollektivtrafik med samma utbud. Ge-
nom att klassificera straken pévisas potentialen i att utveckla
kollektivtrafiken. Till klassificeringarna av kollektivtrafik-
straken kommer dven att redovisas det lagsta antal turer som
kommer att erbjudas, detta beskrivs narmre i avsnitt 5.4. Att
tydligt peka ut de kollektivtrafikstrak som under 6verskadlig
framtid kommer att trafikeras med kollektivtrafik innebar
ett atagande fran Region Hallands sida.

For invanarna kan det vara viktigt att veta vilken typ av kollek-
tivtrafik som kan férvéntas. Var i Halland kan jag bositta mig
om jag vill kunna arbetspendla med kollektivtrafik? Behover
var familj ingen, en eller tvé bilar for att klara vara resor?

Kollektivtrafik och 6vrig samhalls- och infrastrukturplane-
ring dr nédra knuta till varandra och for att kollektivtrafiken
ska kunna utgora ett riktigt bra alternativ for resendren sa
krdvs det att detta samspel fungerar. Samplaneringen mellan
kollektivtrafiken och kommunernas bostads- och bebyggel-
seplanering kan 6ka. Detta underldttas genom att kommu-
nerna i Halland vet var i linet som det under en 6verskadlig
framtid kommer att ga kollektivtrafik. De har da majlighet
att forhalla sig till detta i den Oversiktliga planeringen. I ett
lin som véxer dr detta samspel viktigt da persontranspor-
terna ocksd kan forvintas oka.

Genom att klassificera straken ges dven en indikation pa
vilket befolkningsunderlag och vilka pendlingsfloden som
behovs for att nytillkomna bostadsomraden utanfor de iden-
tifierade kollektivtrafikstraken ska kunna fa en god kollek-
tivtrafikforsorjning.

For trafikforetag ger klassificeringen av kollektivtrafikstra-
ken en indikation pé vilka geografiska omréaden i Halland
som skulle kunna vara intressanta att bedriva kommersiell
kollektivtrafik i.

Trafikforsorjningsprogrammet aktualiseras vart fjarde ar
och da kommer kollektivtrafikstraken att analyseras och be-
domas pa nytt. Om befolkningsunderlag i straken har okat
kan detta innebdra att klassificeringen forandras och upp-
graderas. Eller tvartom, vikande befolkningsunderlag och
minskade pendlingsstrommar kan innebira att strak upphor
att klassificeras som kollektivtrafikstrak.
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Kollektivtrafik for regionala resor

Avgrinsningen for denna typ av resor ar tidsitgdngen for re-
san. Vid identifieringen av kollektivtrafikstrdk i Halland har
potentialen i malpunkter utanfor Halland identifierats, till
exempel Varnamo, Bords med flera andra malpunkter. Ana-
lyserna har utgatt fran tdtorterna i stréket. Parametrar som
befintlig arbetspendling, befolkningsmangd, befolkningsut-
veckling under den senaste fem é&rsperiod, alderstruktur, ar-
betstillfillen samt kommunens bedémning av nybyggnation
mellan dren 2015-2017 har studerats. Aven anvindningen av
den kollektivtrafik som finns i straket idag har ingétt i analy-
serna det vill sdga antal utférda resor, andel skolkortsresendrer
samt utbud. Aven framtida potential for utdkad arbets- och
studiependling ligger till grund for bedomningen. Att cka
tillgangligheten och tidsfortita i relationer dar det finns po-
tential for arbetsmarknadsforstoring édr betydelsefullt ur ett
tillvaxtsperspektiv. En 6kad majlighet till arbetspendling ger
forutséttningar for regional utveckling, stéirkt eller storre ar-
betsmarknad och okad sysselsattning. Om kollektivtrafiken
forbattras i straken kan det leda till att fler valjer att stélla bilen
och istillet dker kollektivt vilket innebdr att kollektivtrafikens
marknadsandel 6kar. Kollektivtrafiken kan bidra till 6kad till-
ginglighet, avstainden krymps om tiden for resan minskar.

Kollektivtrafiksystemet i Halland ar uppbyggt kring tagtra-
fiken pa Vistkustbanan. Denna tagtrafik tillgodoser behovet
av arbets- och studieresor mellan kommunhuvudorterna i
Halland. Undantaget dr Hyltebruk som inte ligger utmed
Vistkustbanan. Att tagtrafiken pa Vistkustbanan tillgodoser
resbehov mellan kommunhuvudorterna innebdr att den pa-
rallella busstrafiken mellan kommunhuvudorterna har som
huvuduppgift att tillgodose resbehov fran de mindre tator-
terna utanfor stiderna in till just kommunhuvudorten. Det
ar inte sannolikt att resendrer som ska resa mellan Varbergs
och Falkenbergs kommunhuvudorter véljer busstrafiken
som léper parallellt utan Oresundstagstrafiken tillgodoser
detta resbehov da det dr ett snabbare och konkurrenskraf-
tigare alternativ. Befolkningsunderlaget mellan kommun-
huvudorterna ar betydligt mindre och ddrmed 4r ocksa
underlaget for de busslinjer som trafikerar mellan kommun-
huvudorterna mindre. I analyserna av de regionala kollek-
tivtrafikstrdken har dven de korta resorna inom stiderna
uteslutits, vilket innebdr att stddernas befolkningsunderlag
inte ingar som underlag i strakanalyserna for regionbus-
sarna. Regionbussarna har inte som syfte att tillgodose detta
resbehov. Inte sillan har regionbussarna och stadsbussarna
samma korvég in mot centrum och att snirkla runt med en
regionbuss i staden for att tillgodose resbehov av korta resor
inom staden &r inte konkurrenskraftigt.

I de beskrivningar av kollektivtrafikstraken som f6ljer i detta
kapitel pekas strakens funktion ut samt hur resbehoven i
forsta hand ska tillgodoses. Om inget annat anges sa r det
busstrafik som ska tillgodose de identifierade resbehoven.
Tagtrafik gar oftast snabbare dn resan med bil da de gar pa
egen separat bana, men samtidigt 4r tig ett dyrare alternativ
som kréver ett stort antal resande for att uppna en godtagbar
kostnadstackningsgrad.

Aven utanfér kollektivtrafikstraken kan det finnas linjelagd
kollektivtrafik. Natet utanfor kollektivtrafikstraken styrs till
stor del av gymnasielevers resor till och fran studier. Utbudet
ska tydligt vara anpassat efter anvandning. Denna kollektiv-
trafik som bendmns 6vriga linjer ska vara mer flexibel én
kollektivtrafiken i straken. De 6vriga linjerna kan med fordel
kompletteras med anropstyrd trafik eller andra alternativ till
traditionell kollektivtrafik som till exempel samordning med
skolskjutstrafik eller saméakning.

Indelningen av de regionala kollektivtrafikstriken dr base-
rad pd tre nivaer. Nedan foljer en sammanstéllning av kol-
lektivtrafikstrak som &r avsedda for att tillgodose behovet av
regionala resor for arbets- och studieresor:

Mycket starka kollektivtrafikstrak
o Vistkustbanan; Goéteborg - Helsingborg via de hallandska
kommunhuvudorterna

 Kungsbacka - Sir6 mot Goteborg

« Onsala - Kungsbacka mot Géteborg
o Varberg - Kungsbacka (del av strak)
o Hyltebruk - Halmstad

Starka kollektivtrafikstrik
« Alskogsbricka — Kungsbacka

o Varberg - Kungsbacka (del av strak)
« Falkenberg — Halmstad (del av strak)
» Halmstad - Laholm

Medelstarka kollektivtrafikstrik
« Varberg - Kinna mot Borés

o Varberg - Falkenberg

o Varberg - Ullared

« Falkenberg - Ullared

o Falkenberg - Halmstad (del av strék)
o Laholm - Bastad

 Halmstad - Markaryd - Hassleholm

Kartan till h6ger sammanfattar de regionala kollektivtrafik-
straken.
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Mycket starka kollektivtrafikstrak i Halland

Vistkustbanan; Goteborg - Helsingborg via de
hallindska kommunhuvudorterna

Detta strak bedoms som mycket starkt da pendlingen mellan
kommunhuvudorterna lings med Vastkustbanan i Halland
samt till och fran Goteborg dr mycket stor. Resbehoven ér
mycket stora och straket som inkluderar Vastkustbanan ar
viktigt ur ett tillvixtsperspektiv. Tyngdpunkten i straket lig-
ger fran Kungsbacka och in mot Goteborg. Fortsatt utveck-
ling av Vistkustbanan och persontrafiken dar ar viktig for
Hallands utveckling. Utbytet mellan Varberg och Géteborg
Okar och troligt dr att det dven framover kommer att gora
sa. Det finns potential i att knyta Falkenberg och framfo-
rallt Varberg narmre Géteborgs arbetsmarknad. I dagsldget
ar pendlingen mellan Halmstad och Laholm séderut mot
Bastad, Angelholm och Helsingborg inte omfattande men
hér finns en potential. Att knyta dessa kommuner niarmre
varandra kan bidra till en arbetsmarknadsforstoring. Priori-
teringen av Vistkustbanan dr redan gjord i Tillvaxstrategin.

Kungsbacka - Siré mot Goteborg

Stréket bedoms som mycket starkt da det har en stark kopp-
ling till Goteborg. Straket tillhor ett av de mest bebodda i
Halland och tétorterna i straket vaxer. Savél Saré som Billdal
kommer att bebyggas ytterligare under de narmsta éren och
dessa tétorter har en stor pendling in mot Géteborg. Befolk-
ningen i tatorterna hér har en stor andel unga av sin totala
befolkning, det vill sdga i alderskategorin 0-19 ar. Bla express
ingér i detta strak och dr linjen med storst utbud i Halland.

Onsala - Kungsbacka mot Goteborg

Detta strak bedoms som mycket starkt. Pendlingsstrémmarna
mot Goteborg dr tydliga men enkelriktade. Onsala dr den titort
i Halland som har flest antal invanare bortsett fran kommun-
huvudorterna. Det planeras inte for nagon ny bostadsbebyg-
gelse i Onsala under de narmsta &ren. For att kollektivtrafikens
ska utgora ett bra alternativ till bilen krévs framkomlighet och
utvecklingen av vig 940 kan paverka detta. Det ar viktigt att i
planeringen av vdg 940 tinka in kollektivtrafiken.

Varberg - Kungsbacka

Straket mellan Kungsbacka och Varberg bedoms vara mycket
starkt strickan Kungsbacka-Frillesds och som starkt mellan
Frillesas och Varberg. Stréket har en tydlig tyngdpunkt fran
Frillesas in till Kungsbacka och vidare mot Goteborg. Fjaras
kyrkby ér en relativt stor titort som ligger for langt bort for
att kunna réiknas till straket, dock dr trafikférsorjningen av
denna titort viktig. Asa station ir en del av detta strak. Sett
till antalet resor ar detta strak det storsta i Halland.

For titorter i Varbergs kommun é4r pendlingsflodena inte
lika stora och kopplingen ar storre till Varbergs kommun-

huvudort an till Goteborg. Ringhals och Virobruk ar stora
arbetsplatser i straket. Det kommer byggas mycket nya bo-
stider i den del av straket som ingér i Varbergs kommun.
Vissa planerade omriden som till exempel Arnishalvon
kommer att fa relativt langt till straket och det blir viktigt att
tanka "hela resan” och underlitta for byten mellan cykel/bil
till kollektivtrafik.

Halmstad - Hyltebruk

Detta strak dr mycket starkt bland annat for att det utgor
Hyltes koppling till Véstkustbanan. Strakets tyngdpunkt ar
delen i Halmstads kommun. Titorterna Aled, Sennan och
Oskarstrom har en stark koppling till Halmstads kommun-
huvudort. Det 4r framforallt Aled som vixer i straket, dven
Hyltebruk pavisar en positiv befolkningsutveckling vid en
jimforelse mellan aren 2008-2014. Aled och Oskarstrom
har en relativt stor andel unga, det vill sidga i alderskategorin
0-19 ar, av den totala befolkningen. Den storsta titorten i
straket bortsett Halmstads tatort ar Oskarstrom.

Gymnasiependlingen dr relativt stor i detta strak. Linje 400
som trafikerar i straket 4r en av de starkaste linjerna i Hal-
land sett till antal resande.

Starka kollektivtrafikstrak i Halland

Halmstad - Laholm

Straken mellan Laholm och Halmstad bedoms som starkt.
D4 stationen i Laholm ligger i utkanten av straket bor Vist-
kustbanans betydelse for pendling i detta strak tonas ned. I
straket finns ett antal tdtorter, till exempel Veinge, Genevad,
Lilla Tjarby, med en stark koppling till Halmstads kommun-
huvudort. Tatorternas placering gor att tagtrafiken pa Vast-
kustbanan inte blir ett bra alternativ for resor till Halmstad,
da resendren forst skulle behova aka soderut for att sedan
dka norrut. Da avstanden ér relativt korta ér det inte tro-
ligt att resendrerna véljer detta resalternativ. Tatorterna i
Laholm ligger relativt nira kommunhuvudorten Halmstad
och laget pa bostadsmarknaden gor att dessa kan bli eller
ar intressanta som komplement till bostadsmarknaden i
Halmstad dér smahuspriserna dr hogre. Pendlingen mellan
Laholms och Halmstads kommunhuvudorter dr stor och
sa dr dven studiependlingen. Busskorfalt pd Laholmsvigen
vore onskvirt for att busstrafiken i straket ska kunna bli ett
konkurrenskraftigt alternativ for arbetsresor. Om persontra-
fik pd Markarydsbanan startas finns behov av att se 6ver det
totala utbudet av kollektivtrafik i detta strak.

Falkenberg - Halmstad

Detta strak bestdr av tva delstrak. Ett via Ugglarp/Steninge
vaster om E6 och Vistkustbanan och ett via Sl6inge/Getinge
Oster om namnd vag/jarnvag.
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Delstraket via Sloinge/Getinge bedoms som starkt. Straket
har en tyngdpunkt sett till arbetspendling fran titorterna i
Halmstads kommun in till kommunhuvudorten. Tétorterna
i stréket ligger relativt tétt och i detta delstrak finns dven en
del arbetsplatser som till exempel Getinge AB, SIA glass och
Berte Kvarn.

Delstraket via Ugglarp/Steninge bedéms som starkt fran
Halmstad till Skipas och medelstarkt fran Skipas till Falken-
berg. Tatorterna i Halmstads kommun har en tydlig koppling
till Halmstad kommunhuvudort sett till arbetspendlingen.
Tatorterna i detta strdk pavisar en befolkningsokning och det
kommer &ven att byggas en del i dem under de narmsta aren.
I Falkenberg finns orter som idag inte klassas som titorter
men som i framtiden troligen kommer att gora det, framfo-
rallt Ugglarp och Langasand. Den infrastuktur som finns att
tillgd i den norra delen av detta delstrak gor att det &r svart att
skapa en effektiv kollektivtrafik som kan bli konkurrenskraf-
tig gentemot bilen. Utdkat antal bostader skulle kunna inne-
béra att denna del av straket far dndrad klassning.

Alskogsbricka - Kungsbacka

Pa den vistra sidan av Onsalahalvon dr befolkningen och pend-
lingsstrommarna inte lika stora som straket Onsala - Kungs-
backa. Pendlingsstrommarna och storleken pé titorterna i
straken motiverar att strdket klassas som starkt kollektivtrafik-
strak. Befolkningsutvecklingen har varit positiv och framforallt
Vallda ér en titort som vuxit under de senaste fem aren.

Medelstarka kollektivtrafikstrak i Halland

Varberg - Kinna mot Boras

Detta strak bedoms som medelstarkt. Arbetspendlingen i
straket har sin tyngdpunkt i andarna och den genomgaende
pendlingen mellan kommunhuvudorterna i Boras och Var-
berg dr idag inte sdrskilt stor. Bade Varbergs och Boras kom-
munhuvudorter vixer och det finns en potential att knyta
dessa bada stider narmre varandra med hjélp av kollektiv-
trafik. Kollektivtrafik for att tillgodose resbehovet i detta
strdk och som ska minska avstanden mellan de bada kom-
munhuvudorterna ska utforas med tag. Genom investering-
ar i infrastruktur for att f4 ned restiden kan utbytet mellan
dessa tva vaxande stider 6ka. Med hjélp av investeringar i
Viskadalsbanan kan en kortare restid 6ka arbetskraftsutbytet
mellan i férsta hand Varberg och Boras. En 6kning av antalet
turer och fordndrad tidtabell i kombination med sénkt res-
tid dr verksamma éatgirder som kan bidra till att 6ka utbytet.
Boris har en tillrickligt stor arbetsmarknad for att utgéra en
intressant méalpunkt. Dar finns ocksa ett arbetskraftsutbud
som kan tillfora Varberg och Halland kompetens.

Varberg - Ullared

Detta strak bedoms som medelstarkt. Ullared &r en tydlig
malpunkt i och med Gekas och de arbetstillfillen som finns
i handelsomradet. Stréket bestar enbart av tva tatorter uto-
ver Varbergs kommunhuvudort; Rolfstorp och Ullared. Be-
folkningsunderlaget &r relativt litet och befolkningsutveck-
lingen dr svagt negativ. Den busstrafik som finns i straket
idag anvéinds fraimst av arbetspendlare till Gekas. Kollek-
tivtrafiken ar utformad just for att passa personalens resor
och Gekas oppettider ér styrande. Aven fortsittningsvis bor
Gekas Oppettider prioriteras fore anslutning till tagtrafiken
pa Vistkustbanan. Utbudet som finns bedoms vara anpassat
till efterfragan. Resbehovet styr och skulle det ske en storre
overflyttning av besokare fran bil till kollektivtrafik utokas
utbudet. Bedomningen &r att antalet besokare som viljer
kollektivtrafik for besoket till handelsomradet i Ullared inte
ar dimensionerande vilket i stor utstickning beror pa de
volymer som handlas. Kollektivtrafiken utgor inte ett till-
rackligt konkurranskraftigt alternativ till bilen om resenéren
aven ska fora med sig ett antal storre kassar.

Falkenberg - Varberg

Detta strak bedoms som medelstarkt. Straket bestar utover
kommunhuvudorterna av tva tétorter; Tvaaker och Morup.
Vistkustbanan tiacker upp for resandet mellan kommunhu-
vudorterna, vilket innebdr att befolkningsunderlaget for en
vl utbyggd kollektivtrafik dr relativt litet. Arbetspendlingen
i straket ar uppdelat och tyngdpunkten i flodet gér fran Tva-
aker in mot Varberg. Tvadker ar en relativt stor titort som
pévisar en positiv befolkningsutveckling, kommunen plane-
rar dven for nya bostdder i titorten under de nirmsta aren.

Falkenberg - Ullared

Detta strak bedéms som medelstarkt. Det finns tre tétor-
ter langs med straket och befolkningsutvecklingen i dessa
ar svagt negativ. Enbart utifran befolkningsunderlag 4r det
knappt motiverbart for straket att inneha denna klassning,
men dé Ullared ér en tydlig mélpunkt och arbetspendlingen
ar stor klassas straket som medelstarkt. Tyngdpunkten i stra-
ket gér via vag 154 till Ullared. Handelsomradet kring Ge-
kas ar dessutom Hallands storsta besoksmal. Den busstrafik
som finns i straket idag anvénds fraimst av arbetspendlare till
Gekas. Kollektivtrafiken 4r utformad just for att passa perso-
nalens resor och Gekas dppettider ér styrande. Aven fortsitt-
ningsvis bor Gekas Oppettider prioriteras fore anslutning till
tagtrafiken pa Vastkustbanan. Utbudet som finns bedoms
vara anpassat till efterfrigan. Resbehovet styr och skulle det
ske en storre overflyttning av besokare fran bil till kollektiv-
trafik utokas utbudet. Bedomningen ér att antalet besokare
som viljer kollektivtrafik for besoket till handelsomréadet i
Ullared inte dr dimensionerande vilket i stor utstickning be-
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ror pa de volymer som handlas. Kollektivtrafiken utgor inte
ett tillrackligt konkurranskraftigt alternativ till bilen om re-
sendren dven ska fora med sig ett antal storre kassar.

Laholm - Bastad

Detta strak bedoms som medelstarkt. Straket har i dagsla-
get ett relativt litet befolkningsunderlag och kopplingen for
tatorterna i striket, framforallt Mellbystrand och Skum-
meslovstrand, ér starkare norrut mot Halmstad &n s6derut
mot Bastad. Straket bedoms ha potential da det planeras for
utbyggnad av ett storre antal bostdder i Mellbystrand och
Skummeslévstrand. Béstad nya station kan ocksa bidra till
okad attraktivitet for omradet vilket kan bidra till 6kad in-
flyttning och utokat utbyte med Bastad och kommuner so-
derut pa Vistkustbanan. Idag anvénds busstrafiken framst
av gymnasieelever, men det finns en potential att fa fler att
anvinda kollektivtrafiken.

Halmstad-Markaryd-Hissleholm

Detta striak bedoms som medelstarkt och kollektivtrafiken
hir foreslds utforas med tdg. Den genomgéende arbetspend-
lingen i straket idag ér liten men viss pendling finns mel-
lan orterna, sdrskilt mellan de titorter i Laholms kommun
som ligger narmst Halmstads tétort, dessa har tydliga pend-
lingsflodena in mot Halmstad. Tagtrafiken i detta strak kan
aven tillgodose behovet av interregionala resor mellan s6dra
Halland och nordostra Skane/vistra Blekinge samt skapa
en koppling till S6dra stambanan. Dessa bada resbehov, det
regionala och det interregionala kan tillsammans skapa ett
resbehov som motiverar att starta persontagtrafik pa banan.
Trafikstart forutsatter att Avtal mellan berérda parter om
bland annat forutsattningar for trafiken och samhallsutveck-
ling i striket (se mer detaljer under kap. 6). Om persontrafik
pé Markarydsbanan startas finns behov av att se 6ver det to-
tala utbudet av kollektivtrafik i detta strak samt striaket mel-
lan Halmstad och Laholm.

Kollektivtrafik for lokala resor

I stiderna har dven kollektivtrafikstrak identifierats och dven
hér har straken klassificerats. I klassificeringen av stadsbus-
sarna anvands tva nivaer, mycket starka och starka kollektiv-
trafikstrak.

En resa med stadsbuss kan vara en del av en reskedja och
kopplingar till 6vrig kollektivtrafik &r viktiga, framst till
Vistkustbanan. Stadsbusstrafiken dr ett viktigt verktyg att
skapa attraktiva stader da den kan bidra till att avlasta végar-
na i centrum fran biltrafik utan att tillgdngligheten minskas.
Platser som idag anvinds till bilparkeringar kan imorgon
anvindas till exempelvis ett torg, en tradplantering eller en
forskola. De halldndska stiderna véxer och till detta kom-

mer ett 6kat antal ménniskor som ska forflytta sig inom eller
in och ut ur staden. Framkomlighet &r en central friga nir
det kommer till dessa strak inne i staderna. For att kollektiv-
trafiken ska kunna utgora ett bra alternativ till bilen behover
kollektivtrafiken prioriteras upp och biltrafiken prioriteras
ned pa gator dir det idag rader konkurrens om framkomlig-
heten. Huvudsyftet med stadsbusstrafiken dr att tillgodose
resor fran stadens ytteromrdden in mot stadskdrnan. Det
ar hdr som potential finns i att utveckla kollektivtrafiken.
For flertalet av de personer som bor i omraden som ligger
i direkt anslutning till stadskdrnan ar gang och cykel oftast
forstahandsalternativet och med dessa fardsitt ska kollektiv-
trafiken inte konkurrera.

Utgangspunkten i bedémningen av de lokala kollektivtrafik-
straken i stiderna har till storsta del varit dagens linjer och
anvandning av dem. Under 2015 inférdes nya linjendt for
stadsbussarna i Kungsbacka och Varberg. Bedomningen av
straken har hér utgatt fran de nya linjeniten och ddrmed ar
det potentialen i dessa som motiverar strikens klassningar
i Varberg och Kungsbacka. Aven utanfér de identifierade
kollektivtrafikstraken i stadsbusstrafiken kan det finnas lin-
jelagd kollektivtrafik och dessa bendmns som 6vriga linjer.
De ovriga linjerna kan ha en karaktdr av servicelinje, det
vill sdga att linjerna tillats snirkla runt i bostadsomraden
och kort restid dr inte lika prioriterad som for busstrafiken i
kollektivtrafikstraken. Till de 6vriga linjerna aterfinns dven
industrilinjerna, det vill sdga busslinjer som enbart trafikerar
morgon och eftermiddag och som ar anpassade till start- och
sluttid for industriomraden i stiderna.

Pa nista sida foljer straken med stadsbuss och klassificering
av dem uppdelat per stad med stadsbusstrafik:
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Halmstad

Stadsbusstrafiken i Halmstad har ett stort resande, inte bara
jamfort med ovriga stadsbusstrafiksystem i Halland utan
ocksa som andel av samtliga resor med kollektivtrafiken
i Halland. Halmstad ar den storsta staden i Halland och
flera av kollektivtrafikstriken bedéms ha tillrackligt stort
befolkningsunderlag for att motiveras som mycket starka.
God framkomlighet for stadsbusstrafiken ar speciellt viktigt
i Halmstad da trafikmangderna &r stora i staden, speciellt
strackan Laholmsvégen/Viktoriagatan.

Mycket starka strik for stadsbussar i Halmstad:
« Vallds mot centrum

« Fyllinge/Andersberg mot centrum

« Karlstorp/Béckagérd mot centrum

« Halmstad sjukhus mot centrum

Starka strak for stadsbussarna i Halmstad:
« Flygstaden via Rotorp mot centrum

« Kirleken mot centrum

« Brogard mot centrum

« Frennarp mot centrum

o Frosakull - Tylosand mot centrum
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Falkenberg Mycket starkt strdk for stadsbussarna i Falkenberg

Falkenberg dr det andra storsta stadsbusstrafiksystemet i o+ Falkenbergs jarnvigsstation mot centrum
Halland sett till antal resande. Resandeutvecklingen har va-
rit mycket positiv vilket kan forklaras med tillkomsten av
stationspendeln, linje 10, som kopplar an till Oresundstdg-  + Glommen mot centrum

Starka strak for stadsbussarna i Falkenberg

strafiken pa Vistkustbanan. Aven trafikomliggningen som  , Skrea mot centrum
genomfordes 2011 dé linjerna renodlades har haft stor pa-

verkan pé resandedkningen. Framkomligheten for linje 10

ar av stor betydelse for Falkenbergs tillganglighet till Vst-

kustbanan vilket motiverar att detta strak mellan stadskar-

nan och stationen klassas som mycket starkt.

AN~

I Mycket starkt
mm— Starkt
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Varberg

Stadsbusstrafiken i Varberg har det tredje storsta resandet av
stadsbusstrafiksystemen i Halland (baserat pa det gamla lin-
jendtet). I december 2015 infordes ett nytt linjendt i Varberg
med tvd genomgéende huvudlinjer. Dessa tvé linjer har ra-
kare och snabbare korvig vilket skapar ett konkurrenskraf-
tigt alternativ gentemot bilen. Linjerna har god koppling till
Oresundstagstrafiken vilket underlittar pendling med kol-
lektivtrafik hela resan savél norrut som séderut.

Starka strak for stadsbussarna i Varberg:
o Traslovslige mot centrum

« Trénninge mot centrum

« Borgasgard mot centrum

o Erlandsgérd mot centrum
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Kungsbacka Starka strak for stadsbussarna i Kungsbacka:

I juni 2015 infordes ett nytt linjenéit i Kungsbacka med tva o Hede station via Varla mot centrum
genomgdende huvudlinjer som foljer principen om rakare | {y.1. station via Télé mot centrum
och snabbare korvég. Linjerna ar kopplade till Kungsbacka-
pendelns avgangs- och ankomsttider vid Hede och Kungs-
backa station. Det nya linjendtet forvintas dka resandet och
bidra positivt till utvecklingen av Kungsbackas stad.

« Kolla mot centrum

e Fors mot centrum
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Kollektivtrafik for interregionala resor

Den interregionala kollektivtrafiken ar knuten till det regio-
nala tillvaxt- och utvecklingsperspektivet. Har handlar det
om langre resor och vilka svenska eller internationella sta-
der som Halland vinner pa att ha férbindelse med. Kollek-
tivtrafiken och framforallt tagtrafiken har en viktig funktion
genom att den skapar tillganglighet vilket i sin tur kan bidra
till tillvaxt och utveckling.

Primirt ar det inte Region Hallands uppgift att tillgodose in-
terregional kollektivtrafik utan detta ska utfoéras av kommer-
siella aktorer. Det dr dock viktigt att skapa bra forutsattningar
for de kommersiella aktorerna att bedriva trafik. Genom till
exempel investeringar i infrastruktur kan restider minska i re-
lationer som anses vara viktiga fér Halland. Bedomningen &r
att de fore detta lansjarnvégarna inte dr intressanta for kom-
mersiella aktérer om inte férutsattningarna fordndras radikalt
genom till exempelvis tillkomst av hoghastighetsbanor.

Utgangspunkt for analyserna ér Tillvéxtstrategin och hér finns
en tydlig prioritering genom det strategiska valet; att utveckla
kollektivtrafiken sa att regionforstoring sdvdl norrut som sode-
rut kan ske och Hallands forbindelse med Stockholm dr viktig.

I analyserna av de interregionala kollektivtrafikstraken har
mélpunkterna, det vill sdga de stider som utgoér malpunk-
terna, varit i fokus. Det dr mer intressant att studera mal-
punkternas utifran néringsliv och studiemdjligheter dn att

analysera befolkningsunderlag och dagens resande till mal-
punkterna/stiderna. Analyserna har utgatt fran f6ljande
maélpunkter:

o Stdder utmed Vastkustbanan

» Hassleholm (till viss del aven Kristianstad)

e Virnamo

« Jonkoping

 Bords

« Vixjo

Att peka ut de interregionala kollektivtrafikstrdken &r nira
kopplat till arbetet och planeringen av hoghastighetsbanor
genom Sverige. I detta perspektiv har tva nivéer valts, mycket
starkt och medelstarkt da nivéskillnaderna mellan de bada

straken 4r stora. Hur framtidens tagtrafik i Halland ska ut-
vecklas beskrivs i kapitel 6.

Foljande strik klassas som kollektivtrafikstrak avsedda for

langre resor:

Mpycket starkt strdk:

« Vistkustbanan; Oslo — Halland - Skdne - Képenhamn -
Hamburg

Medelstarkt strak:

» Goteborg — Halmstad — Hassleholm - Blekinge
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Mycket starkt kollektivtrafikstrak
for langre resor

Vistkustbanan

I Tillvéxtstrategin dr prioriteringen av Vistkustbanan tydlig.
Vistkustbanan fyller en funktion for savil interregionala som
regionala kollektivtrafikresor. Till de interregionala kan till ex-
empel resor mellan Kungsbacka och Malmo réknas, medan ar-
betsresor mellan Halmstad och Falkenberg har karaktiren av
regionala resor men gemensamt r att bada sker pd Vastkust-
banan. For Hallands fortsatta utveckling ér hela Vastkustbanan
viktig. Att skapa tillganglighet till Oslo, Kopenhamn och Ham-
burg ar viktig se tt ur ett regionalt utvecklingsperspektiv.

Medelstarkt kollektivtrafikstrak fér lingre resor

Markarydsbanan

Persontrafik pa denna bana har ett kombinerat syfte, dels att
tillgodose resbehovet for de regionala arbetsresorna och dels
for att koppla samman Sodra Halland med Norddstra Skane
och Vistra Blekinge. Banan fyller dven en funktion da S6dra
stambanan nas via byte i Hassleholm och dédrmed blir stader
som Linképing och Norrképing lattare att na for sodra Hal-
land. Det interregionala och de regionala resbehoven kan
tillsammans skapa ett behov som motiverar persontrafik pa
banan. Ett utforligare resonemang om trafikering av Marka-
rydsbanan finns i kap. 6.

46 PLANERINGSPRINCIPER FOR DEN ALLMANNA KOLLEKTIVTRAFIKEN | HALLAND



OSLO — GOTEBORG
oslo O — HALLAND — MALMO
— KOPENHAMN - HAMBURG

() Géteborg

Mot Nordostra Skane,
Vastra Blekinge

)

Mycket starkt .

o Medelstarkt

b _\
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5.4 Kollektivtrafikutbud i Halland

I foregaende avsnitt beskrivs tre kategorier av resor; regiona-
la, lokala och interregionala resor. I varje kategori har sedan
kollektivtrafikstrak identifierats. Kollektivtrafikstraken har
beddmts och klassificerats utifran befolkningsunderlag, po-
tential med flera andra parametrar. Det finns skillnader i de
resbehov som bedoms finnas i straken och som ddrmed ska
tillgodoses. Till klassificeringen, det vill sdga om straket ar
mycket starkt, starkt eller medelstarkt, sitts nu det lagsta kol-
lektivtrafikutbud som kan forvéntas. Strikets klassificering
sdtter ramarna for det utbud av kollektivtrafik som kommer
att erbjudas invanarna.

De regionala kollektivtrafikstraken klassificeras
mycket starkt-, starkt- eller medelstarkt kollektivtrafikstrak.
Om kollektivtrafikstriaket bedoms som mycket starkt ar ut-
gangspunkten att hir ska finnas ett lagsta utbud pa 24 dub-

som;

belturer® per vardag. I strak som klassas som starkt ar ut-
gangspunkten att minsta utbud ska besté av 20 dubbelturer/
vardag. Klassas straket som medelstarkt ar utgangspunkten
att 12 dubbelturer/vardag utgor lagsta nivan pa utbudet. De
mycket starka, de starka och de medelstarka straken ska alla
tillgodose resbehov for arbets- och studiependling samt an-

nat vardagsresande. Ddarmed bor det finnas ett utbud under
storre delen av dagen.

De lokala kollektivtrafikstraken i stiderna klassificeras som
mycket starka eller starka. For stadsbusstrafiken krévs ett ta-
tare intervall av turer. Avstinden ar kortare och ldgsta nivan
bor bestd av fler dubbelturer &n for regionbusstrafiken dér
avstanden dr ldngre. For de mycket starka straken i stads-
busstrafiken dr utgangspunkten att som lagsta niva erbjuda
54 dubbelturer och i de starka straken dr utgangspunkten att
det minst ska finnas 28 dubbelturer.

Aven de interregionala kollektivtrafikstraken har klassificerats
men hér garanterar Region Halland inte ett utbud da mark-
naden ér avreglerad och ska skétas av kommersiella aktorer.

Utbudet som finns i straken idag ska uppritthallas sa langt
det dr mojligt forutsatt att befintligt utbud motsvarar beho-
vet. Kollektivtrafikutbudet i Halland ska ses som ett system
och i kollektivtrafikstraken ska ett utbud Gver hela dagen
efterstravas. Ligsta nivan ska ses som garanti att det héar un-
der overskddlig framtid kommer att g& kollektivtrafik. Att
redovisa ett minimiutbud ar ett steg i riktningen mot mal-
sittningen att kollektivtrafiken ska bli strukturbildande. Inte

& Med dubbeltur menas en tur och retur resa. En dubbeltur innebir en tur i vardera riktning per vardag, t.ex. Varberg-Kungsbacka

och tillbaka Kungsbacka — Varberg = en dubbeltur.
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sdllan finns det ett storre resbehov som motsvarar fler turer
an vad lagsta nivan anger och detta ska da tillgodoses med
ett utbud som matchar behovet. Att just ldgsta utbud redo-
visas beror pa att det maste finnas utrymme for flexibilitet
i utvecklingen av kollektivtrafiken. Vérlden kan snabbt for-
dndras och Hallandstrafiken ska kunna justera utbudet efter
efterfragan. Hallandstrafiken ska kunna gora en egen be-
démning av straket och det gar inte enbart pa att fokusera pa
statistik som befolkningsunderlag och befintlig arbetspend-
ling mm. Faktorer som socioekonomi och framkomlighet
spelar ocksa in och detta 4r faktorer som Hallandstrafiken
tar med i sin beddmning av resbehovet i striket, dvs. be-
démningen av vilket kollektivtrafikutbud som ska erbjudas.

Kommunerna i Halland kan paverka utbudet genom sin be-
byggelseplanering och 6ka underlaget for kollektivtrafiken.
Pa sé sitt kan fler fa tillgang till en kollektivtrafik som kan
vara ett alternativ till bilen och trafiken kan fortsitta att ut-
vecklas. Som tidigare ndmnts kommer straken att belysas
igen infér kommande aktualiseringar av programmet. En
fordjupad analys med fokus pa titorterna i de regionala kol-
lektivtrafikstraken ska ske tillsammans med kommunerna.
Analyserna av strdken behover ga ner pd en mer detaljerad

nivd med syftet att knyta an till kommunernas planering.

.:‘:t

Kollektivtrafikutbud utanfér straken

Aven i omraden utanfor kollektivtrafikstriken kan det fin-
nas linjelagd kollektivtrafik. Ligsta utbudet av kollektivtra-
fik utanfor kollektivtrafikstraken utgors av Nartrafik som
garanterar grundldggande resmgjlighet i hela Halland. Den
linjelagda kollektivtrafik som finns ska vara styrd av efter-
fragan och nya mer resurseffektiva alternativ till traditionell
kollektivtrafik kan behova utvecklas. Enligt de principer
som beskrivs tidigare i detta kapitel ar det viktigt att forvalta
dagens utbud av kollektivtrafik, men anvéinds inte de turer
som erbjuds sd kan dessa turer omfordelas till andra delar av
kollektivtrafiksystemet dir de gor mer nytta (detta beskrivs i
modellen for utvecklingsprinciper). Det omvinda géller om
befintligt resbehov okar eller nytt uppstar, detta kan dé leda
till 6kat antal turer.
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6. Morgondagens kollektivtrafik

6.1 Forutsattningar for morgon-
dagens kollektivtrafikresande

I detta avsnitt ges en versiktlig bild av de utmaningar som
identifierats for kollektivtrafiken i Halland och till viss del
dven utanfor lanets granser. Halland viéxer, framst langs kus-
ten och i stdderna. Rorligheten forvintas 6ka och resend-
rerna kommer att ha hogre krav p4 att kollektivtrafiken ska
fungera. Aven Hallands tinkbara koppling till det framtida
nitet med hoghastighetstag redovisas.

Vilka ar utmaningarna?

Hallands befolkning kommer att 6ka under den period som
programmet omfattar, det vill sdga till 2035. Befolknings-
prognosen pekar mot en befolkning pa drygt 360 000 invéna-
re ar 2035. Denna prognos grundar sig pa en framskrivning
av befolkningsutvecklingen. Invanarantalet kan bli hogre om
bostadsbyggandet okar. Samtliga kommuner beriknas oka.
Den storsta 6kningen sker i orter utmed kusten och befolk-
ningsokningen sker huvudsakligen genom inflyttning.

Det finns inget som tyder pa att rorligheten kommer att
minska utan den kommer snarare att 6ka. Det beror pd att
arbets- och studiependlingen kommer att fortsitta oka, i
takt med befolkningsokningen. Resandet under kvéllar
och helger, det vill sdga fritidsresandet, kommer att oka.
Arbetsresandet kommer att utstricka sig under storre del
av dygnet da manga arbetar pa tider som avviker fran den
gangse arbetstiden. For kollektivtrafiken innebér detta att
oppettider, det vill sidga perioden mellan avgangstiden for
den forsta och den sista turen pa en linje, behover férand-
ras och anpassas. Aven turutbudet kan behova justeras ef-
ter de dndrade arbetsrutinerna.

Resendrerna kommer att stilla hogre krav pa kollektivtra-
fikresan som tjanst betraktat. Konsekvensen blir att kraven
Okar pa béde planerad och hindelsestyrd information, pa
punktlighet, komfort och kringservice.

Pa E6 och i stadsmiljé6 kommer bilarnas paverkan framst
gillande trangsel och buller men 4ven klimatpaverkande ut-
slpp att 6ka. Redan idag uppstér kapacitetsbrist pa E6:an i
rusningstid. I stadsmiljé behover ytor for bostader, allmanna
platser, gronomraden med mera skapas for att hoja stader-
nas attraktivitet. Att flytta 6ver resor fran bil till kollektivtra-
fik frimjar en héllbar utveckling.
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Den maximala pendlingstiden kommer inte att 6ka nimn-
vért. En timme betraktas idag som absolut maxgréns for de
flesta pendlare och den grinsen forefaller inte kunna ut-
strackas om resandet ska vara socialt hallbart. Det kommer
bara att vara en marginell grupp som ir beredda att resa
mer dn en timme. Resandet i Halland kommer att 6ka mest
i Vastkuststraket. Norrut mot Goteborg maste Vastkustba-
nan ha en hog robusthet och kapacitet. Utbudet maste kun-
na anpassas och utokas efter resandeutvecklingen. Soderut
mot Helsingborg kommer resandet att 6ka och kollektiv-
trafiken kan anvindas som ett verktyg for att stimulera
regionintegration. Kollektivtrafiken kan tillsammans med
andra atgiarder vara verkningsfull for att 6ka utbytet mel-
lan tvé regioner. For att utveckla kollektivtrafiken s att den
kan bidra till regionintegration behover turutbudet utokas
och restiden sdnkas.

Kollektivtrafiksystemet i Halland ska utgora ett samman-
hingande system dar olika trafikslag samt upphandlad och
kommersiell trafik samspelar till nytta for resendren. En
okad samplanering mellan kollektivtrafikmyndigheterna
runt om i Sverige kommer ocksa att gagna effektivitet, lang-
siktighet och resendrsnytta. Tagtrafik, regionbusstrafik och
stadsbusstrafik maste fungera vl ihop och Viastkustbanan
kommer dven i framtiden att utgéra stommen i systemet.

Nya férutsattningar med héghastighetstag
Under 2015 har diskussionen om Sveriges eventuella utbygg-
nad av nya stambanor tagit fart. Banorna ska byggas for hastig-
heter upp till 320 km/h. Tre d&ndpunkter 4r definierade: Stock-
holm, Géteborg och Malmé. Mellan Géteborg och Stockholm
(Gotalandsbanan) dr en huvudsaklig strackning utpekad dar
orter som Bords, Jonkoping och Linképing/Norrképing kom-
mer att angoras. Strackningen mellan Jonképing och Malmé
dr inte faststdlld. Det &r inte beslutat nir banorna ska byggas,
inte heller hur banorna ska trafikeras eller finansieras. Enligt
de nuvarande planerna kommer négon hoghastighetsbana
inte anldggas i Halland. Hallinningar som vill resa med ett
hoghastighetstag far stiga pa vid en station utanfér Halland.

Det ér inte sikert att det blir en station som passar alla hal-
lanningar bést. I det har skedet (februari 2016) konstateras
dock att Goteborg kommer att vara ett bra alternativ for i
stort sett hela Halland. Det finns ett antal orter i Hallands
ndrhet som kan utgéra anslutningspunkt till hoghastighets-
nitet. Med nu kidnd kunskap forordas dock Géteborg efter-



som Gotalandsbanan sannolikt firdigstills forst och ar det
alternativ som ar mest kostnadseffektivt vad det géller infra-
strukturinvesteringar. Till/frin Goéteborg kommer tdgutbu-
det pa Vistkustbanan fran Halland sannolikt att vara mycket
bra. I Goteborg kommer det regelbundet, troligen en ging
per timma, att avga ett tag till eller komma ett tag fran Stock-
holm med restiden 2 h och hastigheten 320 km/h. Ovriga
tankbara orter kan trafikeras av tdg som antingen gar i 320
km/h (hoghastighetstag) eller 250 km/h (storregionala tag).
De sistndmnda ger ldngre restid till Stockholm eller kraver
ytterligare ett byte till ett snabbare tag. I foljande beskriv-
ningar av de hallandska tdgbanorna finns ett resonemang
om banornas betydelse nar hoghastighetsnitet ar pa plats.
Lokalisering av stationer ar under utredning. Externa loka-
liseringar av hoghastighetsstationer, det vill sdga geografiskt
skild fran dagens stationsldge, innebér langre restid.

6.2 Tagtrafik i Halland

I avsnittet som foljer ges en bild av hur tagtrafiken i lanet be-
hover utvecklas under programmets 16ptid. Utveckling av tdg-
trafiken dr néra knuten till utveckling av infrastrukturen och
ddrmed redovisas dven oversiktligt vilka investeringar som
krévs for onskad trafikering. Det dr osékert vilket ansvar sta-
ten tar for de mindre banorna vilket skulle kunna innebéra att
kostnader for drift, underhall och reinvesteringar i framtiden
kommer att belasta regional och lokal niva. All trafik kréver
samsyn mellan Region Halland och ett eller flera grannlén om
utvecklingen. Den utveckling som beskrivs under respektive
bana dr Region Hallands syn pa trafikens utveckling.

Tagtrafik dr effektivt da restiderna ofta blir konkurrenskraf-
tiga gentemot bilen, samtidigt som tagtrafik ocksa dr ett re-
lativt kostsamt alternativ till kollektivtrafik som kraver ett
stort antal resenérer. I Tillvaxtstrategin poédngteras vikten av
Vistkustbanan och éven i detta Trafikférsorjningsprogram
framhévs banans betydelse for arbets- och studiependling
men ocksa for Hallands utveckling i stort.

Vistkustbanan

Fortsatt ar Véstkustbanan identifierad som det viktigaste stra-
ket for Hallands utveckling och restiden bor dérfor minska
mellan orterna utmed banan. Véstkustbanan ska trafikeras
av tagtrafik som tillgodoser behovet av bade arbets- och stu-
diependling det vill sdga de regionala resorna, och fjarresor,
de interregionala resorna. Det ar tédnkbart att Vastkustbanan
aven ska kunna tillgodose behov av internationella fjarr-
resor genom kopplingen till Oslo, Képenhamn och Ham-
burg. Utéver hastighetshojning dr utbyggnad av dubbelspar
Helsingborg-Maria en forutséttning for att kunna utnyttja

Vistkustbanans fulla potential. Stora beslutade investeringar
som kommer att paverka mojligheterna till trafikering och
forandrad uppehallsbild dr Varbergstunneln, Vastlanken och
dubbelspar Angelholm-Maria som beriknas vara firdiga se-
nast ar 2026. Med uppehallsbild menas hur och vid vilka sta-
tioner tagen stannar. Nya stationer utmed Vastkustbanan ska
vara knutna till samhallsutveckling och bostadsbyggande. Det
maste kunna pévisas patagliga nyttor for att fler stationer ska
bli aktuella och generellt giller att en ny station ska bidra till
ett nettotillskott av resor, mer om detta finns att ldsa i kapitel
5. Nya stationsetableringar ska byggas pa ett sadant sitt att ro-
bustheten och palitligheten i dagens tagtrafik inte paverkas.
Det dr dven viktigt att framtida utvecklingsmojligheter inte
forsimras av en nyetablerad station. Stationer med méjlighet
till forbigang krévs. De stationer som byggs idag maste kunna
mojliggora for en utveckling av tagtrafiken pé banan i fram-
tiden, en uppgradering av banan till 250 km/h i timmen ska
inte himmas av nya stationsetableringar. Nya stationsldgen
utmed Vistkustbanan ér intressant da det 4r denna del av Hal-
land som véxer mest. En ny station i Varébacka ligger ndrmst
i tid men denna etablering far inte dventyra robustheten i be-
fintligt system och det blir ddrmed viktigt att sékerstilla att
sparkapacitet finns mellan Halland och Géteborg.

Dagens genomgéende regionaltigstrafik, det vill siga Ore-
sundstagen mellan Képenhamn/Malmé och Goteborg bor
successivt byggas ut med fler turer och langre tag i takt med
att resbehovet 6kar. Kort restid prioriteras och dérfor ska da-
gens uppehallsbild behallas.

Regionaltagstrafiken mellan Halmstad och Goteborg, det
vill siga dagens extra Oresundstagstrafik, bor successivt
byggas ut med fler turer i takt med att resbehovet okar. En
flexibilitet i resandet bor kunna erbjudas for att méta mor-
gondagens alltmer utspridda resmonster. Tillforlitligheten
och robustheten i tagtrafiken dr viktig och darfor ska dagens
antal stopp behallas. Pendeltagstrafiken mellan Kungsbacka
och Goéteborg behalls och turutbudet kan 6ka i takt med ef-
terfragan, vilket innebdr fyra turer per timma under storre
del av dagen. Aven titare trafik under 16rdagar och sénda-
gar jamfort med dagens utbud kan behovas. Langre tag som
okar sittplatskapaciteten kan behova inforas. Nar Vastlanken
tas i bruk kommer det finnas mojlighet att koppla pendels-
tagstrafiken fran/till Kungsbacka med Bohustdget, alterna-
tivt Alependeln omkring ar 2026.

Resandeutvecklingen fran Varberg och Kungsbacka norrut
mot Goéteborg pekar mot ett 6kat behov av tagtrafik redan
fran 2017 eller 2018. Detta forutsitter flexiblare kapacitets-
tilldelning i den arliga tagplaneprocessen och andra atgarder
som innebdr hogre sittplatskapacitet.
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Inforandet av en ny regionaltagslinje norrut fran Varberg
och Kungsbacka mot Géteborg kan dga rum tidigast ar 2026
nér Vastlinken och Varbergstunneln ar klara. Utgangspunk-
ten dr att dessa regionaltdg gar mellan Varberg genom Vist-
linken och ut pa Vistra stambanan. Exakt uppehallsbild for
detta regionaltagssystem far faststillas i ett senare skede. Ett
framtida scenario dr att forldnga tagsystemet soderut men
denna utveckling ar da knuten till att méta nya resbehov.

Pendeltag i form av pagatédg trafikerar mellan Halmstad och
Helsingborg och utvecklingen av denna trafik dr viktig att
folja. Utbudet pa tdgtrafiken s6derut kan utokas i takt med
att resbehoven véxer. Kort restid mellan Halmstad och Hel-
singborg ska virnas. Utover den tagtrafik som namnts, det
upphandlade tagutbudet som Region Halland har som av-
sikt att bedriva pa Viastkustbanan, ska det finnas kapacitet
for kommersiella aktorer att bedriva tagtrafik. Justering av
den upphandlade tégtrafiken kan behova goras sd att den
anpassas till och harmoniseras med det kommersiella ut-
budet av tagtrafik. Upphandlad och kommersiell tagtrafik
kompletterar varandra och tillsammans kan de bidra till att
utbudet av tagtrafiken 6kar for resendren.

Framtidens Vistkustbana fyller dven en funktion som ma-
tarbana till den planerade hoghastighetsstationen i Gote-
borg. Detta kommer att ytterligare 6ka kraven pé robusthet
och palitlighet samt att kapaciteten ar tillracklig. Med kort
restid kommer hoghastighetsstationen i Goteborg vara det
fordelaktigaste alternativet for de flesta halldnningar som
ska resa mellan Halland och Stockholm. Det kan lokaliseras
en hoghastighetsstation till Molndal. Det ger en kortare res-
tid for resendrer till och fran Halland jamfért med Géteborg.
For resor till Stockholm blir troligen Goteborg det bésta al-
ternativet for flertalet av invdnarna i Halland men for resor
med storregionala tdg kan Molndal vara ett alternativ.

Det kan etableras ett strak fran mellersta/norra Halland ut
mot Landvetter/Boras pd Gotalandsbanan. Resandet blir att-
raktivt om det finns mojlighet att resa utan byte i Molndal.

Infrastrukturkonsekvenser

For att kunna moéta de resbehov som identifierats sa krévs
infrastrukturinvesteringar pa Véstkustbanan. For att behalla
och fa fler resenirer att vilja tagtrafiken pa Vastkustbanan
istéllet for biltrafiken pa E6:an krivs en robusthet. Drift,
underhall och reinvesteringar maste ske kontinuerlig sa att
funktionen kan uppréatthallas. For att kunna hoja hastighe-
ten och ddrmed minska restiden dr det viktigt att atgéarder
vidtas for att hela banan ska uppna en hastighet upp mot 250
km/h. Strickan Kungsbacka - Géteborg ér identifierad som
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viktig for hela Halland och det handlar om att kunna moéta
dagens och framtidens resbehov med kapacitet for att klara
olika tagsystem fran och till Géteborgs C. En atgardsvalsstu-
die bor paborjas omgaende. Aven Halmstad C med uppstill-
ning och tillhorande servicefunktioner ér identifierad som
en punkt som behéver utredas sa snart det ar mojligt for att
fa kunskap om investeringsbehovet.

For att 6ka robustheten kommer det att behévas nya forbi-
gangsspar pa Vistkustbanan. I ett forsta skede kommer det
att behovas tva nya forbigangsspér, ett mellan Falkenberg
och Halmstad samt ett mellan Mélndal och Kungsbacka. I
ett senare skede kommer ytterligare tva forbigangsspar att
behovas. Nya stationer utmed Véstkustbanan kréaver langsik-
tighet. Nyetablerade stationer ska byggas pa ett sadant sitt
att forbigdng mojliggors sa att inte uppgradering av banan
till 250 km/h himmas.

Region Halland forordar att Gotalandsbanan far en station i
Moélndal samt en infrastrukturlgsning i Molndal som med-
ger trafikuppligg med tag soderifran ut pa Gétalandsbanan.

Viskadalsbanan

Det finns en potential att utoka utbytet mellan Boras och Var-
berg och ddarmed skapa en storre arbetsmarknad. Kollektiv-
trafiken mellan Boras och Varberg ska utforas med tagtrafik
pé Viskadalsbanan och denna tagtrafik ska utvecklas med ett
fokus att tillgodose behovet av arbets- och studiependling. Att
sdnka restiden ner under en timme och succesivt utoka anta-
let turer kan 6ka regionintegreringen. Antalet stationer utmed
banan bor minskas for att korta restiden. I takt med att turut-
budet okar kan olika trafikuppldgg kombineras. Ett tdnkbart
trafikeringsalternativ ér att inte trafikera alla stationer pa vissa
turer och ddrmed sdnka restiden ytterligare.

Hur Viskadalsbanan paverkas av utbyggnaden av hoghas-
tighetsnitet i Sverige dr osdkert. Boras kommer att fi en
funktion som pastigningspunkt till Gotalandsbanan men
da hoghastighetstagens trafikering inte ar faststilld och inte
heller den exakta lokaliseringen av stationsldget dr det svart
att avgora hur attraktiva anslutningarna frén Viskadalsba-
nan kommer att bli. For resor till Stockholm blir troligen
Goteborg det bésta alternativet for invanarna i Halland men
for resor med storregionala tag kan Boras vara ett alternativ.

Viskadalsbanan fyller dven en nationell funktion som om-
ledningsbana for Vastkustbanan.
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Infrastrukturkonsekvenser

Den trafikering som beskrivs ovan forutsitter att staten ge-
nom Trafikverket tar sitt ansvar och skoter banans drift, un-
derhéll och reinvestering. Utéver att bibehilla dagens stan-
dard behover Viskadalsbanan rustas upp och aterstillas sa att
funktionen kan uppritthalls och banan blir langsiktigt robust.
Kortare restid och ett 6kat turutbud innebir att nya motesspar
behovs pa banan, ett mellan Boras och Kinna samt ytterligare
ett ndgonstans utmed banan. Placeringen av detta motesspar
avgors ndr trafikeringsalternativ véljs. Antalet stationer ska ses
over och de stationer som behélls behéver rustas upp.

Markarydsbanan

De resbehov som dr identifierade i detta strak motiverar inte
att satsa pa tagtrafik med syfte att enbart tillgodose behovet
av arbets- och studiependling. Genom att starta persontigs-
trafik pa banan skapas dven kopplingar till nordéstra Skane/
vastra Blekinge samt till stdder utmed Sodra stambanan,
bla. Linképing och Norrkdping. Sammantaget kan dessa
resbehov innebdra att antalet resendrer kommer upp till en
nivd som kan anses som rimlig. Aven hir ska modellen for
utvecklingsprinciper for kollektivtrafiken i Halland tillam-
pas och en kostnadstickningsrad under 30 procent ska und-
vikas. Trafiken kan starta forst nir ett Avtal med Halmstads
kommun, Laholms kommun samt Trafikverket och dvriga
inblandade parter har upprattas. Avtalet ska bl.a. omfatta
finansiering av infrastrukturinvesteringar saisom maotesspar
och stationer, drift samt insatser som bedéms nédvindiga
for att stodja samhadlls- och ortsutvecklingen. Nar det ar
klarlagt hur uppehallsbild och trafikering blir pa det tilltdnk-
ta hoghastighetsnatet mellan Malmé och Stockholm kan det
bli aktuellt att se 6ver funktionen pa Markarydsbanan igen.

Markarydsbanan fyller dven en nationell funktion som om-
ledningsbana for Vastkustbanan.

Infrastrukturkonsekvenser

Den trafikering som beskrivs ovan forutsitter att staten ge-
nom Trafikverket tar sitt ansvar och skoter banans drift, un-
derhall och reinvesteringar. For att fa robusthet i den plane-
rade tagtrafiken krévs att ett nytt motesspar i Knaredstrakten
byggs fore trafikstart.

Halmstad-Nassjo6 jarnvag (HN))

Befolkningsunderlaget och befintlig arbetspendling i de hal-
lindska orterna laings HNJ-banan motiverar inte att bedriva
tagtrafik for vardagsresande. De storre pendlingsflodena
i straket gar mellan Hyltebruk och Halmstad med tyngd-
punkten frén orterna i Halmstads kommun in mot kom-

munhuvudorten. De resbehov som finns i straket idag till-
godoses med en utbyggd busstrafik som dven nar Hyltebruk.
Aven fortsittningsvis ska huvuddelen av det regionala resan-
det, dvs. resbehovet av vardagsresande mellan Halmstad och
Hyltebruk, tillgodoses med buss.

Tagtrafiken som idag bedrivs pa HNJ-banan har en karaktar
av savil regional som interregional kollektivtrafik. Dagens
utbud av kollektivtrafik pa banan ér litet och restiderna ar
linga. En tredrig satsning i projektform ska genomforas med
malsdttningen att antalet resendrer ska Oka. Testperioden
kommer att utviarderas och dérefter tas ett 1angsiktigt beslut
om banan. Modellen med utvecklingsprinciper for kollektiv-
trafiken i Halland (se avsnitt 5.2) ska tillimpas dven i det har
straket och projektet ska ses som ett forsok att forvalta och
foradla dagens utbud av kollektivtrafik.

Testperioden forutsitter att ett avtal upprittas mellan be-
rorda parter om syfte och mal med satsningen, omfattning,
inriktning, finansiering, uppfoljning, utvirdering med mera.
Under testperioden bor turutbudet 6ka nagot och atgéirder
vidtas for att minska restiden. Mindre forbattringsatgarder
ska vidtas pa stationerna for att miljon runt perrongerna ska
bli trevligare. Paverkans-och informations- och marknads-
foringsatgarder ska intensifieras genom samarbete mellan
kollektivtrafikmyndigheterna, trafikorganisatorerna och
kommunerna. Testperioden innebér dven att det totala ut-
budet av kollektivtrafik i stréket kan komma att justeras for
att inte buss och tag ska konkurrera med varandra.

Testperioden utvérderas kontinuerligt mot upprittat Avtal.
Projektet kommer att bidra med okat analysunderlag for det
langsiktiga beslutet om HNJ-banan. Projektet ger dven mer
tid for att analysera de osédkerheter som finns idag; banans
betydelse for niringslivets transporter och hur en framtida
hoghastighetsstation i Varnamo kan paverka persontrafiken
pa HNJ-banan.

Sverigeforhandlingen presenterade i februari 2016 underla-
get till forhandlingen om hdogshastighetstdg mellan Stock-
holm och Géteborg samt Malmé. Det kommer under éret att
forhandlas om strackningen genom Sméland som enligt for-
laget ska ga via Varnamo. Hur en hoghastighetsstation kom-
mer att paverka resandet pa HNJ-banan ar i dagslaget svart
att saga. Restiden till Virnamo pa en HNJ-bana med samma
standard som idag innebér att banan troligen inte blir ett att-
raktivt alternativt for flertalet av de hallinningar som énskar
aka storregionala/héghastighetstdg tag till Stockholm. Det
behovs mer information om stationens placering samt vilken
typ av trafikering som r tinkt for att kunna bedéma om per-
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sontagtrafiken pda HNJ-banan eller busstrafik blir det bésta
alternativet att koppla Hylte till denna hoghastighetsstation.

Infrastrukturkonsekvenser

Testperioden som beskrivs ovan forutsitter att staten genom
Trafikverket tar sitt ansvar och skoter banans drift, underhall
och reinvesteringar. Under testperioden kommer inga storre
infrastukturinvesteringar att vidtas pa HNJ-banan. Mindre in-
vesteringar som att frascha upp stationer och liknande behover
inga i sjdlva projektet. Godstrafik kommer fortsatt att trafikera
banan och det ér viktigt att denna funktion upprétthalls.

6.3 Busstrafik i Halland

Regionbuss

I de regionala kollektivtrafikstraken kan regionbusstrafiken
utvecklas ytterligare. Ett alternativ for att hoja kollektivtra-
fikens konkurrenskraft dr att erbjuda expressturer eller ex-
presslinjer i regionbusstrafiken dér firre uppehall gors lings
vagen, sd kallad “skip-stop”-trafik, vilket innebar att enbart
ett antal utvalda bytespunkter trafikeras. Expresstrafiken in-
spireras av tagtrafiken med firre uppehall och mer stations-
lika bytespunkter. Enligt modellen fér utvecklingsprinciper
for kollektivtrafiken i Halland innebiér detta att fornya (steg
fyra). Resbehov finns och nya trafikeringskoncept kan info-
ras. Eftersom denna typ av trafik dr mest tillimbar pa lingre
strackor med lang restid ar det fordelaktigt att trafikera med
sd kallad "komfortbuss” Vid de bytespunkter som angors
bor det finnas goda parkeringsmajligheter for cykel och bil
vilket 6kar upptagningsomradet. Bytespunkter i titorterna
ska ha utokad resendrsservice exempelvis realtidsinforma-
tion. Placeringen av bytespunkterna ska i moéjligaste man
starka centrumkarnan och knyta an till kommunernas pla-
nering. Da kort restid ska prioriteras kan det finnas behov
av att flytta ut bytespunkter till de storre vdgarna eller att
prioritera busstrafiken for in- och utfart till titorten. Denna
bedémning gors fran fall till fall och kan innebdra infra-
strukturinvesteringar. For att denna typ av trafikering ska
bli ett bra alternativ krévs dven att bussens framkomlighet
prioriteras inne i stddernas centrala delar, detta kommer att
innebira investeringar i infrastruktur.

Stadsbuss

For delokala kollektivtrafikstrak som klassificeras som mycket
starka kan det vara aktuellt att infora nya trafikeringskoncept,
steg fyra i modellen med utvecklingsprinciper for kollektiv-
trafiken i Halland. For att hoja stadsbusstrafikens attraktivitet
kan ett sa kallat BRT-system eller system som inspireras av
BRT inforas i vissa relationer (Bus Rapid Transit). Begrep-
pet BRT brukar pé svenska 6versittas till "tank sparvig — kor

54 MORGONDAGENS KOLLEKTIVTRAFIK

buss” BRT trafikerar i allménhet pa separata bussgator och ges
prioritet framfor bil i korsningar genom signalprioritering.
Linjestrackningar for BRT ar raka och tydliga, bytespunkterna
héller en hog standard med bland annat parkeringsmoéjlighet
for cykel. Aven kommersiella verksamheter ir vilkomna in-
slag. Fordonen ska vara anpassade efter konceptet vilket inne-
bar att pa- och avstigning kan ske pa ett smidigt satt, lampli-
gen i alla dorrar. BRT-systemet kréver en hog medelhastighet
och god turtithet. Denna typ av trafik tillvaratar ménga av
spartrafikens fordelar som framkomlighet och avstand mel-
lan bytespunkter, vilket kombineras med busstrafikens lagre
investeringskostnader. For att lyckas skapa en konkurrens-
kraftig och attraktiv kollektivtrafik kravs att satsningar gors
for att lata bussen fa plats och féretrade i stadsmiljon. Aven
utvecklingen av linjerna i de starka kollektivtrafikstraken kan
inspireras av BRT.

Denna typ av kollektivtrafik i staden krédver prioritering i
gaturummet och dr ett dmsesidigt atagande frdn kommun
och Region Halland. Infrastrukturinvesteringar kommer att
behévas om denna typ av trafikering ska inforas. Aven hur
linbana kan komplettera delar av stadsbusstrafiken kan vara
intressant att utreda vidare men detta kréver initiativ fran
kommunens sida.



7. Sarskild kollektivtrafik

7.1 Fardtjanst och sjukresor

Den sirskilda kollektivtrafiken erbjuds en definierad mal-
grupp med sérskilt tillstand eller behorighet. I Halland be-
namns fardtjanst, sjukresor och skolskjuts som former av
sdrskild kollektivtrafik. Fardtjansten reglerasiLag (1997:736)
om fardtjanst och enligt lagen d4r kommunen ansvarig for
fardtjanst. Fardtjanst ska enligt fardtjanstlagen ses som en
form av kollektivtrafik. I Sverige finns cirka en miljon perso-
ner med sddana funktionsnedsattningar att de har stora sva-
righeter att resa med den ordinarie kollektivtrafiken. Flera
undersokningar visar att manga av dessa personer borde ha
goda mojligheter att resa kollektivt om fardmedel, stationer
och bytespunkter battre anpassades till deras behov.

I Hallands ldn ansvarar Region Halland for fardtjanst, lans-
fardtjanst och riksfardtjanst i de kommuner som beslutat Gver-
limna uppgiften (samtliga kommuner utom Kungsbacka).
Regionfullméktige beslutar om regelverket for fardtjanst. Till-
limpningsanvisningarna och egenavgifterna for firdtjansten
beslutas av respektive kommun och egenavgiften 4r kopplade
till taxan for den allménna kollektivtrafiken. For att resenéren
ska kunna anvinda fardtjanst kravs ett individuellt beslut och
dessa beslut fattas av Region Halland. Innehallet i besluten an-
vinds av bestdllningscentralen nir resenédren gor sin resebe-
stéllning och i detta beslut framgar om reseniren har sérskilda
behov. Det kan till exempel framgd om resenéren enbart kan
sitta fram i fordonet eller om det finns restriktioner for sam-
dkning. Fardtjanstresor genomfors med anropsstyrd trafik
och samplaneras med 6vrig anropsstyrd trafik.

Lansfardtjanst omfattar resor utanfor firdtjanstomréadet i
Hallands l4n, i angransande kommuner samt Géteborgsre-
gionen och del av norra Skane. Lansfardtjanst beviljas en-
dast for den del av resan som inte kan ske med den allmdnna
kollektivtrafiken med hjilp av medfoljare. Linsfirdtjansten
ersitter riksfardtjanst inom ldnsfardtjanstomradet.

Riksfardtjanst (Lag om Riksférdtjanst 1997:735) avser de resor
inom Sverige som gors utanfor linsfardtjanstomradet. Riks-
fardtjanst kan beviljas till den som inte kan dka med allménna
kommunikationer pd egen hand och kan beviljas med:

o Tag-flyg-buss med ledsagare eller
o Tag-flyg-buss kombinerat med bil eller
o Enbart bil

Riksfardtjanst provas for varje resa och ritt till fardtjanst ger
inte alltid ratt till riksfardtjédnst. Prisséttning for riksfardtjanst
sker enligt Regeringens faststillda egenavgifter enligt férord-
ning 1993:1148 om egenavgifter vid resor med riksfardtjanst.

Grunderna for sjukresor styrs av Lag om resekostnadsersitt-
ning vid sjukresa (1991:419). Sjukvardshuvudmannen, det
vill siga Region Halland, ansvarar for provning och rese-
kostnadsersittning vid sjukresor. For sjukresor finns ett sar-
skilt regelverk om vilket Regionstyrelsen beslutar. Ungefar
10-12 procent av alla vardbesok ger upphov till en sjukresa.
Utgangspunkten for en sjukresa ar att den ska utforas med
det for samhallet billigaste fardséttet. Resorna samplaneras
med 6vrig anropsstyrd trafik och organiseras av Ambulans-
sjukvarden Halland. Bestillning av sjukresor gors via Hal-
landstrafikens bestdllningscentral.

Riktlinjer for fardtjanst och sjukresor

Region Halland har som mél att en stor del av dagens firdtjénst-
och sjukresor ska kunna ske i den allménna kollektivtrafiken.
Riktlinjerna ar:

o Férdtjansten kompenserar inte brist pa allménna kom-
munikationer.

« En resa som kan ske med den allménna kollektivtrafiken
ska ske med den allmdnna kollektivtrafiken.

« Riktlinjer och tillimpningar ska s& langt det dr mojligt
anpassas till kollektivtrafiken. I trafikplaneringen inte-
greras den sdrskilda och den allménna kollektivtrafiken
kontinuerligt.

 Resorna samordnas nér sa dr mojligt. Samordningstiden
ar 60 minuter kring den 6nskade avresetiden.

7.2 Skolskjutstrafik

Skolskjuts ar en del av det som bendmns som sirskild kol-
lektivtrafik. Enligt Skollagen (2010:800) har elever i grund-
skola med offentlig huvudman rétt till kostnadsfri skolskjuts
till den skola som eleven placeras i av kommunen. Det finns
aven mojlighet for elever att bli berattigade skolskjuts till an-
nan skola, savil privata som offentliga, 4n den kommunen
har placerat eleven om skolskjutsen kan ske utan ekonomis-
ka eller organisatoriska svarigheter. Kommunen 4r huvud-
man for skolan och star for hela kostnaden. Kommunen &r
darmed skyldig att anordna skolskjuts om skolskjuts behovs
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pa grund av fardvégens lingd, trafikférhallanden, funktions-
nedsattning hos elev eller ndgon annan sérskild omstandighet.

Myndighetsutdvningen, beslut om vem som har ritt till skol-
skjuts och hur, far inte 6verlatas till ndgon annan organisa-
tion utan det &r kommunens angeldgenhet. Det finns stod i
kollektivtrafiklagen (2010:1065) for kommunen att Gverlata
upphandling och samordning till den regionala kollektivtra-
fikmyndigheten. I Halland upphandlar och samordnar Hal-
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landstrafiken skolskjutstrafiken i samtliga kommuner. Detta
dr en bra forutsdttning for att samordning och samplanering
mellan skolskjutstrafik och den allménna kollektivtrafiken
ska kunna ske. En ut6kad samordning, vid till exempel upp-
handling ger fordelar sisom battre driftekonomi, tillgéng-
lighet till kollektivtrafik pa landsbygd samt mindre utslépp
da samma fordon kan anvindas till bade skolelever och for
resendrer i den allméinna kollektivtrafiken.



8. Ekonomiska forutsattningar

och finansiering

8.1 Samhillsnytta

Kollektivtrafiken i Halland bidrar starkt till de utpekade malen
i Tillvéxtstrategin. Med hjilp av en effektiv kollektivtrafik kan
en Okad tillgédnglighet skapas som i sin tur kan leda till vidgade
arbetsmarknadsregioner. Kollektivtrafiken ska ddrmed inte en-
bart ses som en kostnad utan som en investering i samhallsnyt-
tor. Kollektivtrafiken har en positiv paverkan pa samhallseko-
nomin genom sin betydelse for manniskors majlighet att ta sig
till och frén arbete och studier. En region som erbjuder en stor
mangd arbetstillfillen inom pendlingsavstand 6kar sin attrak-
tionskraft vid ménniskors val av bostadsort.

Hallandstrafiken har vdrderat effekter av kollektivtrafiken
ur ett samhallsekonomiskt perspektiv. Med hjélp av en
vedertagen metod (ASEK), sitts kronor pé de forbéttringar
av exempelvis trafiksidkerhet samt miljo som kollektivtrafi-
ken bidrar med. Med kollektivtrafik intraffar firre trafiko-
lyckor, luftfororeningarna blir mindre, bullernivaerna blir
lagre och vigslitaget minskar. Kollektivtrafiken i Halland
avvirjer till exempel 76 trafikolyckor arligen, vilket i sin
tur betyder att en person farre avlider, elva personer farre

o kostnadé[ .
Tackningsgrad
Resursutnyttjande

e T it "I,

BNP-produktion
Skatteunderlag
Jamstilldhet
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Vig- och trafikomliggningar
Boende

Miljseffekter
Hilsoeffekter
Sambhillsservice
Sambhillsbetalda resor

SAMHALLSNYTTA

skadas svért och antalet lindrigt skadade minskar med 65
personer. Endast for omraden inom trafiksikerhet och
miljé uppgéar den sambhillsekonomiska nyttan med kol-
lektivtrafiken i Halland till drygt 200 miljoner kronor (ar
2012). Berdkningar enligt ASEK utgar fran aspekter som
gar att virdera ekonomiskt och ddrmed har till exempel
inte jamstdlldhet, vilmaende och effekter av regionforsto-
ring vdrderats.

Kollektivtrafikens samhéllsnyttor kan beskrivas med bil-
den av ett isberg. Toppen pa isberget illustrerar de synliga
effekterna som &r knutna till foretagsekonomiska matt, det
vill sdga intdkter, kostnader, tackningsgrad, beliggning med
mera. Den stora delen av isberget som vi inte ser, innehal-
ler delar som kollektivtrafiken bidrar positivt till men som
dédremot dr svérare att mata och foljaktligen ofta gloms bort i
diskussion om kollektivtrafikens kostnader och intakter.

8.2 Finansiering av den allminna
kollektivtrafiken

Det kommunala skatteutjamningssystemet innehaller en
kollektivtrafikdel. Kollektivtrafikmodulen i utjamningssys-
temet innebdr att alla invanare i Sverige, oavsett var de bor,
ar med och bidrar till kollektivtrafikens samlade kostnader. I
korthet innebar systemet att det raknas ut en standardkost-
nad for varje ldn som tar hinsyn till gleshet, boende i tatort
och andel utpendlare 6ver kommungréns. Standardkostna-
den jamfors sedan med genomsnittskostnaden for riket och
ligger ldnet hogre ges bidrag och ligger lanet lagre betalas en
avgift. I praktiken innebdr detta att alla ldn utom Stockholm
ligger lagre och att 6vriga Sverige 4r med och betalar for
Stockholms kollektivtrafik. Hallands del beraknas till cirka
80-90 mkr arligen.

Kostnaderna for den allmdnna kollektivtrafiken i Halland
fordelas mellan resendrerna och Region Halland. Trafikin-
takternas andel av trafikkostnaderna (tickningsgraden) har
under manga ar varit god i Halland och &r 2014 var den 55
procent. Halland ér det lin som har hogst tickningsgrad
bortsett fran Skane, Stockholm och Vistra Gotaland vilka
alla dr storstadsldn. Vid en jamforelse mellan ldnen i Sve-
rige kan konstateras att Halland finansierar kollektivtrafiken
med en relativt liten andel skattemedel per innevénare. En
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hog kostnadstdckningsgrad indikerar att utbudet 4r anpas-
sat till efterfragan, det vill sdga att kollektivtrafiken utfors da
flest reser. Det ger dven en indikation pé att resenédrerna ar
manga i forhéllande till utbudet.

Kostnadsokningar i den allménna kollektivtrafiken
Kostnaderna for kollektivtrafik har i Sverige okat de se-
naste aren. Kostnaderna for kollektivtrafik har dessutom
Okat mer dn andra kommunala kostnader och ddrmed
har kostnadsandelen for kollektivtrafiken okat av de totala
kommunala utgifterna. Kostnadsokningen beror pa dkade
priser pa drivmedel och fordon, ¢kade l6ner inom bran-
schen men ocksé 6kat utbud och mer tigtrafik. 2012 kos-
tade den upphandlade kollektivtrafiken i Sverige 36 miljar-
der brutto. Nettokostnaden var 20 miljarder och generellt
har kostnaderna 6kat mer 4n resandet. Kollektivtrafiklag-
stiftningen fran 2010 innebar en konkurrensutsittning av
kollektivtrafiken och att kommersiella aktorer kan trida in
eller ut frdn marknaden med tre veckors varsel, vilket kan
fa stora negativa ekonomiska konsekvenser.

I samband med att Region Halland 6vertog ansvaret for
kollektivtrafiken fordndrades Hallandstrafikens dgarstruk-
tur. I juli 2011 6vergick Hallandstrafiken AB frén att vara
ett bolag dgt av kommunerna och landstinget i Halland till
att bli ett bolag dgt helt av Region Halland. Sedan 2008 har
kostnaderna for den allmdnna kollektivtrafiken i Halland
okat mer dn skatteunderlaget. Kostnadsokningen har under
de senaste fem aren uppgatt till cirka 34 procent och under
motsvarande period 6kade skatteunderlaget med cirka 20
procent. I tabellen nedan redovisas kostnadsokningarna
for den allmédnna kollektivtrafiken i Halland f6r dren 2008-
2016. Kostnaderna fér den upphandlade kollektivtrafiken i
Halland har okat rejalt, vilket bland annat beror pa dkade
priser for fordon, drivmedel och l6ner samt att det har skett
utbudsokningar. I tabellen pa nésta sida redovisas Region
Hallands finansiering av den allmanna kollektivtrafiken.

TABELL 1

Ar Finansiering av den allminna kollektivtrafiken
2008 199,2 mnkr
2009 195,3 mnkr
2010 234,1 mnkr
2011 250,8 mnkr
2012 300,0 mnkr
2013 310,0 mnkr
2014 342,7 mnkr
2015 395,2 mnkr
Budget 2016 402,0 mnkr
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I vilken takt och i vilken omfattning den allmédnna kollek-
tivtrafiken i Halland kan byggas ut provas i samband med
Region Hallands érliga budget. Kollektivtrafikplanen, som
bland annat beskriver de ekonomiska konsekvenserna av
trafikférandringarna, dr en del av Region Hallands budget-
process. I Trafikforsorjningsprogrammet redovisas dérfor
endast budget for 2016 och inte bedomningar av den eko-
nomi som krévs for att forverkliga den langsiktiga strategin
och ambitionsnivén i programmet.

8.3 Finansiering av den sarskilda
kollektivtrafiken

Det ar kommunerna som finansierar fardtjanst, riksfardtjanst
och skolskjutsar. Region Halland finansierar sjukresorna. I
tabellen nedan redovisas kostnaderna for den sirskilda kol-
lektivtrafiken mellan aren 2008-2015, i redovisningen inklu-
deras samtliga kommuner i Halland. Kostnadsutvecklingen
for den sdrskilda kollektivtrafiken har varit lagre dn for den
allmanna kollektivtrafiken.

TABELL 2

Ar Fardtjanst  Sjukresor Skolskjuts Totalt
2008 54,5 50,1 74,4 179,0 mnkr
2009 73,1 48,9 82,4 204,4 mnkr
2010 68,7 46,4 94,3 209,4 mnkr
2011 73,1 45,8 120,5 239,0 mnkr
2012 76,8 39,7 122,7 239,2 mnkr
2013 74,0 40,9 125,9 240,8 mnkr
2014 76,1 40,4 127,6 2441 mnkr
2015 74,7 36,3 130,8  238,7 mnkr*
*Varav 0,3 mnkr ar kostnader fér Riksfardtjanst, (214 resor)

8.4 Riktlinjer fér ekonomin

Region Hallands ekonomiska situation ger vid handen att
stora nya dtaganden maste motiveras med hog samhalls-
nytta. Det utbud som myndigheten tar ansvar for ar det
som bedoms vara regionalt motiverat och den trafiken ska
vara samhillsnyttig. En fortsatt effektivisering av trafiken
ar nodvandig och utokningar ska ske i enlighet med den
overgripande principen i Trafikférsérjningsprogrammet: ut-
byggnad i starka strak dar forutséittningarna for 6kat resande
ar goda. Ett okat resande i de identifierade kollektivtrafik-
straken kan bidra till att det dr ekonomiskt mojligt for fler
resor dven i de delar av Halland som har ett mindre befolk-
ningsunderlag. Att arbeta pa detta sdtt lagger en langsiktigt
stabilare grund for kollektivtrafikens utveckling i hela Hal-
land. Mal f6r ekonomin finns formulerat i kapitel 3 och dir



framgar att intédkterna frén resendrerna ska utgéra minst 60
procent av kostnaderna baserat pé det totala utbudet av kol-
lektivtrafik i Halland sett 6ver en langre tidsperiod.

I detta trafikforsorjningsprogram finns dven ett mal om att
beldggningen i fordonen i den linjelagda trafiken ska vara
god. Detta mal ska sakerstilla att den kollektivtrafik som er-
bjuds anvinds. Det édr varken miljomassigt eller ekonomiskt
motiverat att bedriva kollektivtrafik om den inte anvinds.
Principer for arbetet med att sékerstélla att befintliga resurser
utnyttjas beskrivs i kapitel 5 och bendmns som Lagfrekvent
resande. Sammanfattningsvis innebdr det att den linjelagda
kollektivtrafik som har eller riskerar att fa en tackningsgrad
lagre 4n 30 procent, eller ett resande som understiger 4 per-
soner per tur, ska vara foremal for 6versyn.

8.5 Allmianna principer fér tillkép

Region Halland ansvarar for finansiering av den upphandlade
allménna kollektivtrafiken och beslutar ddrmed vilket utbud
av allman kollektivtrafik som kollektivtrafikmyndigheten tar
ansvar for och som ska erbjudas invdnarna. Den langsiktiga
utvecklingen beskrivs i Trafikforsérjningsprogrammet och
omfattningen faststélls i Kollektivtrafikplanen varje &r. Region
Halland har utvecklingsansvaret for kollektivtrafiken inklu-
sive det ekonomiska ansvaret. Region Halland och Hallands-
trafiken ska tillimpa ett arbetssitt som sa langt det ar mojligt
minimerar behovet av tillkop. Kollektivtrafiklagen (kap.2, §
1b) medger att kommuner sjdlva finansierar ett utbud som &r
storre dn vad kollektivtrafikmyndigheten tillhandahaller:

"Om ett landsting ensamt ska ansvara for kollektivtrafiken i
lanet far en kommun inom linet triffa avtal med landsting-
et om kostnadsansvar for regional kollektivtrafik som dr av
bittre kvalitet eller billigare for resendrerna in vad landstinget
annars skulle tillhandahdlla”.

Om det uppstar konflikt mellan ett tillkopsavtal och princi-
per i Trafikforsorjningsprogrammet eller i driften av trafiken
ska diskussioner upptas om forandring.

Med tillkép menas bestdllningar som helt eller delvis finan-
sieras av annan part én Region Halland och som innebér lo-
kal anpassning av regional kollektivtrafik. Alla tillkdp som &r
forenliga med mél och strategier i Trafikforsorjningsprogram-
met, och som inte paverkar kollektivtrafiksystemet negativt,
ska tillatas. Region Halland avgor vilka tillkop som ar foren-
liga med Trafikforsorjningsprogrammets mél och strategier
och om tillkdpet paverkar kollektivtrafiksystemet negativt.

Riktlinjer for tillkép av trafik och fiardbevis

Trafik i form av exempelvis en ny linjestrackning eller ett
Okat turutbud kan kopas till. Kostnad for tillkop beraknas
utifrdn bedémd nettokostnad. I férekommande fall ingar
bedémd intdktsfordndring som en del av nettokostnaden.
Skolskjutsar och fardtjanst, som regleras i sdrskilda lagar,
kan inte tillkopas eller samfinansieras enligt dessa regler.

Om Region Halland anser att ny trafik, eller ett utokat turut-
bud i befintlig kollektivtrafik, inte ar motiverad utifran prin-
ciperna i detta Trafikférsorjningsprogram finns majlighet att
kopa till kollektivtrafik. Avtal ska da tecknas mellan dgare och
berdrd part/er enligt principerna ovan. Da kollektivtrafik dr
en langsiktig investering, och det ofta tar ett tag for invanarna
att hitta nyheterna i kollektivtrafikutbudet, dr den rekom-
menderade avtalslingden minst 3 ar. Om kostnadstacknings-
graden pa tillkopt trafik stiger 6verviager Region Halland att
inkludera tillkopet i det ordinarie utbudet av kollektivtrafik i
Halland. Riktlinjen ar att kostandstédckningsgraden pa tillko-
pet ska dverstiga minst 30 procent for att detta ska Gvervigas.
Tillkop av bestillnings- och evenemangstrafik bor undvikas.

En kommun kan képa till fardbevis till sina invénare under
forutsittning att kommunen anvéinder det utbud av fird-
bevis som tillhandahalls av Regionen, baserat pa befintligt
zonsystem, giltighetstider med mera, om inte annat 6verens-
kommes. Tillk6p kan sdledes goras under forutsittning att:

o Tillkopet inte innebdr att andra fardbevis dn det som
tillkopet avser behover forandras i pris.

Tillkopet inte férandrar den beslutade zonstrukturen om
motsvarande tillkop skulle beviljas for en eller flera kom-
muner.

Tillkopet inte paverkar prisforhallandet mellan fardbevis
sd att mal och strategier i Trafikforsorjningsprogrammet
motverkas om motsvarande tillkop skulle beviljas for en

eller flera kommuner.

Den gillande pris- och sortimentsstrukturen &r over-
ordnad tillképen. Vid beslut om f6r-dndrad pris- och
sortimentsstruktur ska géllande tillkop omprovas. Regio-
nen ska i god tid fora dialog med kommun som innehar
tillkop for att mojliggora eventuell anpassning av tillkop
till ny struktur.

o Kommun har kostnadssansvar for utredning inf6r even-
tuellt tillkop av fardbevis.

Ovanstaende principer 6verensstimmer i allt vasentligt med
de som finns i angransande lan.
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8.6 Taxor

Hur enkelt det &r att kopa biljetter och hur begripligt sys-
temet med biljetter och kort ar har stor betydelse for viljan
att &ka kollektivt. Aven priset pa kollektivtrafikresan dr en
faktor som paverkar minniskors benigenhet att vilja kol-
lektiva fairdmedel. En generell tumregel for prisets paverkan
pé resandet édr att om priset 6kar med 10 procent minskar
resandet med 1-2 procent. Fran 1980-talet och framéat har
det skett en generell prishéjning inom kollektivtrafiken i
Sverige. Prisokningen har 6verstigit den allméinna prisut-
vecklingen i samhallet vilket till stor del kan foérklaras med
en Okad kostnadsbild for kollektivtrafiken som beskrivs ti-
digare i detta kapitel. Prisokningen inom kollektivtrafiken
har procentuellt varit stérre dn prisokningen av bensinpri-
set frdn 1980-talet fram till 2000-talet. Fran 1985 till 2004
okade kollektivtrafikens taxor 5,5 gdnger mer jamfort med
bensinpriset. Denna utveckling har fortsatt under de senaste
tio aren och vid jamforelse med andra varor och tjanster i
samhidllet har prisutvecklingen inom kollektivtrafiken varit
kraftig. Den Okade kostnadsbilden inom kollektivtrafiken
har foranlett 6kade krav pa offentligt stod samt hogre bil-
jettintikter. Aven i Halland kinns denna utveckling igen da
priset for en kollektivtrafikresa 6kat mer 4n Konsumentpris-
index. Hojning av taxor bor foregds av noggranna Gverva-
ganden och vid en fortsatt hojning finns risken att ménn-
iskor upplever kollektivtrafiken som mindre prisvird och
ddrmed viljer bort den. Kostnads6kningen inom kollektiv-
trafiken maste begréinsas, att kontinuerligt hoja biljettpriser
som enda 16sning ar inte godtagbart i det langa perspektivet.
En langsiktig strategi for utvecklingen av taxorna i Halland
ska arbetas fram.

Bildandet av Oresundstag innebar att ett intensivt arbete in-
leddes med att harmoniera reglerna for alla taxor i Halland,
Skane, Kronoberg, Jonkoping och Blekinge for att underlatta
linsgransoverskridande resor. Samarbetet kallas for Sydtaxa.
Fordelningen av intdkterna i systemet bygger pé att priset for
antal zoner i respektive lan gar tillbaka till berord trafikhu-
vudman. Systemet dr en forutsittning for forsdljningen av pe-
riodkort och évriga biljetter for Oresundstagstrafiken. Inom
Sydtaxe-samarbetet inférdes under 2014 studentrabatt.

Regionfullmiktige faststaller i Trafikforsorjningsprogram-
met overgripande principer for utformning av taxor, biljet-
ter och andra reseprodukter. Hallandstrafikens styrelse har
mandat att besluta om taxenivaerna inom ramen for de prin-
ciper som regionfullmaktige faststallt. Taxenivan ska kunna
anvindas som ett aktivt verktyg i arbetet med kollektivtrafi-
kens utveckling
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Riktlinjer for taxor

De principer som sitts for taxor, biljetter och reseprodukter
giller for all kollektivtrafik i Halland om inte annat anges.
Kollektivtrafiken maste utgora ett ssammanhallet system dér
resendren inte ska behova marka vem som har tagit initiativ
till att bussen eller taget gar. Taxorna ska utformas utifran
foljande principer:

o Det ska vara enkelt
o Hela resan-perspektivet ska rdda

o Den upphandlade och den kommersiella trafiken ska
fungera bra ihop

8.7 Betalsystem

Halland, Skane, Kronoberg, Jonkoping och Blekinge genom-
forde en gemensam upphandling av biljettsystemen vilket
innebir att biljettmaskinerna i dessa ldn numer ar likartade.
Visttrafik upphandlade pa egen hand ett annat system. Det
gar idag inte att anvdnda Visttrafiks biljettsortiment i Syd-
sverige. For att minska effekterna for resendrerna av att de
tva systemen inte ar kompatibla anvinds Vasttrafiks biljett-
system i Kungsbacka. Orsaken till denna 19sning ar att en
majoritet av Kungsbackas pendlare reser norrut till Molndal
och Goéteborg, och dven aker vidare inom dessa kommuner.
Visttrafiks biljettsystem ar en forutsittning for att Kungs-
backas invanare ska kunna anvénda kollektivtrafiken pa ett
enkelt sétt for resor till och inom Vistra Gotalandsregionen.
Den stora pendlingsstrommen mellan Kungsbacka och Go-
teborg drabbas dérfor inte av grdnsproblematiken, istéllet
finns den framst i regionbusstrafiken mellan Kungsbacka och
Varberg och till viss del dven inom Oresundstagstrafiken.

Halland har tillsammans med Skéane, Kronoberg, Jonko-
ping och Blekinge genomfort ett projekt dir inriktningar for
framtidens betalsystem har specificerats. Detta samverkans-
projekt ingdr nu som en del i Samtrafikens arbete med fram-
tidens betalsystem. Arbetet innebdr att olika betallosning-
arna ska vara integrerade i ett gemensamt system. Framtiden
kollektivtrafikresendrer ska inte marka av ldnsgrianserna och
detta ska ske genom en teknisk specifikation som gor att de
kommande betalsystemen blir kompatibla. Den tekniska ut-
vecklingen gar snabbt och sannolikt ér att framtidens betal-
system bygger pa nagon form av "moln”-16sning.



8.8 Investeringar i kollektiv-
trafikens infrastruktur

God tillginglighet till kollektivtrafiken genom hog stan-
dard pa bytespunkter och storre bytespunkter dr en viktig
forutsattning for kollektivtrafiken. Ansvaret for denna del
av kollektivtrafikens infrastruktur 4r en gemensam angeld-
genhet for staten genom Trafikverket, Region Halland och
kommunerna. Grundregeln &r att vighallaren, kommunen
eller staten, ansvarar for markanlaggningar och kollektivtra-
fikmyndigheten ansvarar for anordningar for resenérerna. I
Hallandstrafiken hallplatshandbok beskrivs hur kostnadsan-
svaret fordelas mellan Region Halland och kommunerna®.
Kommunen ansvarar for markanlaggningar och ytor for
fordon, gaende och cyKklister ddr kommunen &r vighallare
medan Region Halland ansvarar, genom Hallandstrafiken,
for vaderskydd, vantutrymme, information och servicefunk-
tioner for resenirerna. Utformning, design, placering med
mera ska folja Hallandstrafikens riktlinjer. I Kungsbacka gal-
ler Visttrafiks riktlinjer for utformning av vantutrymmen.
Vill kommunen ha hogre standard &n vad detta Trafikfor-
sorjningsprogram eller Hallandstrafikens hallplatshandbok
anger hanteras detta som tillkop vilket regleras i avtal och ut-
formas mellan Kollektivtrafikmyndigheten och kommunen.

Staten har ansvar for investeringar pa statliga vigar och jarn-
vagar. Trafikverkets krav och riktlinjer for jarnvéigsanligg-

® Hallandstrafiken hallplatshandbok

ningar ska foljas. Regionen har stort inflytande 6ver de regio-
nala investeringarna genom att regionen upprittar forslag till
regional infrastrukturplan. I den regionala planen finns medel
avsatta for om- och nybyggnation av bytespunkter i Halland.

Kommunen har ansvar for kommunala gator och viégar,
bussgator, resecentrum, stationer med mera. Fran den regio-
nala planen kan det utga medfinansiering till bland annat kol-
lektivtrafikanldggningar inom kommunalt vaghéllaromrade.

Samfinansiering mellan flera berérda parter ér vanligt fore-
kommande och bedémningen ar att framtida investeringar
i infrastruktur i allt storre utstrackning kommer att ske ge-
nom olika typer av samfinansieringsmodeller. Samfinansie-
ring utgar ofta frén en bedomning av hur stor samhillseko-
nomisk nytta varje part kan tillgodordkna sig. Andra typer
av motprestationer forekommer, till exempel utredningar,
bostadsbyggnation eller nya cykelbanor.

Vid byggnation av nya eller upprustning av befintliga tag-
stationer med angrinsande ytor, ska avtal upprittas mellan
berdrda parter och Region Halland om stationsutformning
inklusive angrinsande resendrsfunktioner och framtida
drift och underhall. Grundprinciperna ér att staten genom
Trafikverket finansierar atgirder pé jarnviagsanlidggningen.
Kommunen finansierar alla 6vriga investeringar som behovs
for att stationen ska fungera vl for resendrerna. Hallands-
trafiken ansvar regleras i den 6verenskommelse som géller.
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9. Kommersiell trafik

9.1 Férutsattningar for
kommersiell trafik

Kollektivtrafiklagen ger kommersiella aktorer majlighet att
med 21 dagars framférhallning starta linjelagd kollektiv-
trafik och samma framforhéllning galler i avvecklandet av
kollektivtrafik. Innan kommersiell kollektivtrafik startas ska
den anmilas till Kollektivtrafikmyndigheten. Kontaktupp-
gifter for anmédlan om kommersiell trafik och ett formular
till hjélp vid anmalan finns pa Region Hallands webbplats:
www.regionhalland.se. Region Halland ser girna att myn-
digheten informeras om och nar kommersiell trafik upphor.

Utgangspunkten ér att den kommersiella och den upphand-
lade kollektivtrafiken ska fungera vil tillsammans och kom-
plettera varandra for resendrernas bista.

9.2 Allmén trafikplikt

Kollektivtrafikmyndigheten kan besluta om allmén trafikplikt
for att sakerstalla sidan trafik som anses nodvindig och som
inte bedoms komma till stand i 6nskvird omfattning utan att
trafiken upphandlas och bedrivs i regionens regi. Beslut om
allmén trafikplikt ska ses som ett ansvar gentemot Hallands
invénare att tillhandahalla den beslutade kollektivtrafiken.

Kollektivtrafik kraver langsiktiga forutsittningar och 4r en
del av samhaillsbyggandet som pa manga sdtt paverkar mén-
niskors val av arbete, boende, utbildning och fritid. Kol-
lektivtrafiken i Halland utgor ett ssmmanhéngande system
med forgreningar in i grannldnen. Trafikforsorjningspro-
grammet ska beskriva sadana omstidndigheter som motive-
rar beslut om trafikplikt. I Trafikférsérjningsprogrammet
redovisas kollektivtrafikstrdk som édr klassificerade utefter
befolkningsunderlag, pendlingsmonster med flera andra pa-
rameterar. Genom den klassificering av straken som gors i
kapitel 5, ges en indikation pé vilka omréden i Halland som
skulle kunna vara intressanta for kommersiella aktorer att
bedriva kollektivtrafik. Efterfragar kommersiella aktorer yt-
terligare statistisk for marknadsanalyser kan Kollektivtrafik-
myndigheten vara behjélplig med detta.

Region Halland kommer att ta stallning till allmén trafik-
plikt efter noggranna overvaganden. Beslut om allmén tra-
fikplikt fattas I6pande, oftast i samband med att nya trafik-
avtal ska slutas. Beslut och bedémning om allmin trafikplikt
ska foreligga i god tid fore planerad upphandling av trafiken.
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Utgangspunkten i bedéomning av trafikplikt ar Trafikforsor;j-
ningsprogrammet. Nar marknadens mojligheter vérderas
kommer langsiktighet och Trafikforsérjningsprogrammets
mal vara ett tungt vigande argument. Om regionen i sin
provning inte finner att det ar mycket sannolikt att 6nskad
trafik kan komma till stind genom kommersiella aktorers
forsorg (utan finansiering fran regionen), kommer allmén
trafikplikt tillimpas for den aktuella trafiken.

9.3 Tillgang till infrastruktur

Inom kollektivtrafikmyndighetens geografiska omrade finns
ett stort antal bytespunkter lings vagar och gator. Utover
dessa bytespunkter finns dven ett antal storre bytespunkter,
terminaler och resecentra bade i anslutning till allmédnna va-
gar och inne i stiderna och i storre tétorter. Tilltrade till be-
fintliga och framtida bytespunkter, terminaler och annan of-
fentligt 4gd infrastruktur ska behandlas konkurrensneutralt.
Bedomningen dr att det endast pé ett fatal platser kan kom-
ma att uppsta en konkurresituation mellan kommersiell och
subventionerad kollektivtrafik for tilltrade till infrastruktur
i Halland. Darmed bor inte behovet av en tidsstyrd process
for tilldelning av kapacitet vara stort. For platser dar en kon-
kurrenssituation kan komma att uppsté ska en beskrivning
tas fram for konkurrensneutral tilldelning. I det fall det upp-
star kapacitetsbrist kallar kollektivtrafikmyndigheten berér-
da parter for dialog dédr utgangspunkten ér att foretrade ges
utifran trafikens utbud, kundnytta och funktion. Trafik som
avser att tillgodose resbehov for arbets- och studiependling
samt annat vardagsresande varderas hogt.

9.4 Tillgang till biljett- och
betalsystem

Det finns majlighet for kommersiella aktorer att samverka
med Hallandstrafiken i fragor som ror biljettsystem, biljetter
och forsdljning av dessa. For att skapa ett ssmmanhéngande
kollektivtrafiksystem, vilket underldttar for resendrerna,
finns majlighet for kommersiella aktorer att anvinda sam-
ma biljettmaskiner eller liknande tekniskt utrustning som
Hallandstrafiken. Dessutom kan éverenskommelser om bil-
jettgiltighet slutas. Anvindningen av biljettmaskinerna eller
annan liknande teknisk utrustning finansieras helt av den
kommersiella aktoren.



9.5 Tillgang till informationssystem

Det finns mojlighet att samverka med Hallandstrafiken i fragor
som ror information till resendrerna. Mot ett sjilvkostnadspris
kan Hallandstrafiken upplata plats 4 kommersiella aktorer i
reseplanerare, tidtabeller och i anslagen vid bytespunkter.

Trafikforetag tillhandahaller tryckt material enligt anvisningar
och Hallandstrafiken ansvarar for uppsittning av anslag. Aven
detta sker mot ett sjdlvkostnadspris. Hallandstrafiken ansva-
rar for drift och underhall av anliggning och dédrmed éven
kommersiella aktorers anslag. Trafikforetag ansvarar fullt ut
for leverans av kvalitetssakrad data enligt uppréttad tidplan.

Overenskommelser gillande bytespunkter, terminaler, rese-
planerare, biljettsamverkan med mera regleras i skriftliga avtal.

KOMMERSIELL TRAFIK

63



N

BASTA LIVSPLATSEN

Region Halland

»
]
a
<
a
S
B
E
E
g,
)
3
T
2
o
3
o
=
°
3
3
H
EX
=
3
ES
3
@
@
°






