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Forord

Denna rapport ar ett examensarbete i Trafik- och samhallsplanering som utforts pa uppdrag
av stadsarkitektkontoret i Angelholms Kommun. Vi 4r oerhért tacksamma for all hjalp och
allt material som olika personer bistatt med under arbetets gang. Vi vill rikta ett stort tack till
Goran Sewring, Atkins Sverige, som presenterade problemomradet for oss, samt
sammanférde oss med Angelholms kommun. Erik Lénnerholm, Anders Nilsson och Lina
Nygren pa stadsarkitektkontoret i Angelholm har varit till stor hjalp med sina vardefulla
reflexioner, synpunkter och sitt engagemang. Pa Skanetrafiken har Andreas Ekberg och Mats
Améen utarbetat sex trafikeringsalternativ, vilka utgjort en grundstomme i vart
examensarbete. De har dven delat med sig av material 6ver pendlingsstatistik och 6ver Skanes
kollektivtrafik. Charlotte Carlberg och Carl-Magnus Persson pa Banverket Sodra
Banregionen har varit hjalpsamma och tillmétesgaende med synpunkter pa
trafikeringsforslagen. Ett tack ska aven riktas till Daniel Nilsson, Region Skane, som har
hjalpt oss med framtagandet av G1S-material for upptagningsomradena, samt Sven-Allan
Bjerkemo, Bjerkemo Konsult, som har delat med sig av erfarenheter och kunskap. Till sist
vill vi tacka var handledare Bengt Holmberg, Institutionen for Teknik och samhélle, Lunds
Tekniska Hogskola for sitt stod och sina vardefulla asikter.

Vér forhoppning ér att detta examensarbete skall vara ett bidrag i Angelholms kommuns
fortsatta arbete med kommunikationer och samhéllsplanering.

Lund, november 2005

Malin Gibrand
Emma Kvistberg
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Sammanfattning

De senaste 15 aren har en utbyggnad av Sveriges jarnvagar skett. | takt med detta har
persontrafiken okat kraftigt bade nationellt och regionalt. Den kraftiga 6kningen av tagtrafik har
bidragit till att jarnvagsystemets kapacitet inte racker till. For att fa bukt med
kapacitetsproblemen har regeringen och riksdagen beslutat att 107,7 miljarder kronor skall
investeras i jarnvagen under ar 2004-2015. For Skanes del innebér detta bland annat att den
branta banan over Hallandsasen, som idag innebér en flaskhals i jarnvagssystemet, kommer fa en
I6sning i form av en tunnel. Detta mojliggor en utdkad persontrafik och godstrafik i form av
exempelvis fler Oresundstag och ett forlangt Pagatagssystem. Samtidigt kommer arbetet med att
gora Vastkustbanan dubbelsparig att fortga, vilket kommer att avsevart 6ka kapaciteten pa banan.

P& uppdrag av Angelholms kommun har lokaliseringen av en eventuell ny Pagatégsstation utifran
sex olika trafikeringssystem utretts. Utifran de transportpolitiska malen har egna mal och visioner
for arbetet utarbetats, vilka i sin tur utgjort grundelementen vid utvérderingen av de olika
stationslagena. Dessa faktorer &r; tillganglighet, hog transportkvalitet, séker trafik, god miljo,
hallbart samhaélle, positiv regional utveckling, jamstallt transportsystem och trygghet.

De tre stationslagena som konkurrerar om att erhalla en ny Pagatagsstation ar Skalderviken,
Skepparkroken och Vejbyslatt. Samtliga tre 4r belagna pa Vastkustbanan i Angelholms kommun,
norr om Angelholms tatort. | samarbete med Skanetrafiken har sex trafikeringsalternativ for
strackan Helsingborg- Halmstad utarbetats.

Metod

Genom en nulgesanalys, framtagande av statistiskt material, samt litteraturstudie har styrkor och
brister kartlagts betraffande resande och det kollektiva trafikutbudet i Angelholms kommun. Vi
har framst koncentrerat oss pa omradena runt de aktuella stationslagena, men i de fall da en
vidare syn &r nodvandig har ett stérre omréade analyserats. Med hjalp av GIS har
upptagningsomrade for samtliga stationsldgen berdknats. Vi har valt att dela in
upptagningsomradet utefter fyra olika radier; 500 m, 1 km, 2 km och 5 km. Radie 500 m
motsvarar gangavstand, medan radien pa 2 km motsvarar cykelavstand. De brister, vilka visat sig
vara mest framtradande har utretts djupare och presenteras i en bristanalys. Norrut, sett fran
Angelholm, &r det kollektiva turutbudet betydligt sémre, i jamforelse med utbudet soderut.
Skillnaderna vad det géller tagtrafikutbudet beror pa att Pagatagssystemet har sin slutstation i
Angelholm. Med buss nér Angelholms invanare som langst Helsingborg respektive Bastad,
dessutom ar bussens restid i jamforelse med bil och tag hdg.

Stationslagen

FOr respektive stationsldge har dess styrkor, svagheter och mojligheter kartlagts. Stationslage 1,
Skaldervikens, har ett stort upptagningsomrade, dessutom planeras viss ny bebyggelse i eller i
narheten av Skélderviken. Att stationslaget ligger intill befintlig bebyggelse medfor &ven att det
redan finns ett valutbyggt gang- och cykelnéat i anslutning till stationen. Svagheterna med detta
lage ar framforallt bristen pa utrymme for pendlarparkering, samt det korta avstandet till
Angelholms station, vilket hindrar tagen fran att uppna maxhastighet mellan de tvé
stationslagena. En annan brist &r att det saknas en planskild korsning mellan vag och jarnvég i
Skalderviken. En utvecklingsmajlighet &r Skaldervikens nara avstand till verksamhetsomradet
Valhall Park. Detta skulle kunna generera ett hogt arbetspendlande med tdg om gang- och
cykelvag samt busslinje mellan stationslaget och verksamhetsomradet ér attraktiva.

Stationslaget 2, Skepparkroken, har sin styrka i att det planeras nya bostadsomraden i direkt
anslutning till stationslaget, vilka kan anpassas sa att ett hogt kollektivtrafikresande uppnas. Detta
stationsldge mojliggor &ven for anldggande av en storre pendlarparkering, vilket ger mojligheter



for Park-and-Ride. Skepparkrokens svagheter ar framforallt bristen pa befintlig bebyggelse, vilket
aven resulterat i att gang- och cykelnatet i anslutning till och i nérheten av stationsléget &r
otillfredsstallande. Genom att tillampa BAST-principen vid ny bebyggelse i anslutning till
stationsldget, kan bostéder, arbetsplatser och service planeras sa att korta avstand uppnas dem
emellan. Aven detta stationslage ligger nara verksamhetsomradet Valhall Park.

Stationslage 3, Vejbyslatt, har plats for en stor pendlarparkering, och stationen kommer
formodligen framst att utnyttjas av Park-and-Ride resenérer. Detta da det inte finns nagon
bostadsbebyggelse av betydelse i ndrheten av stationen. Dessutom dr ingen ny bebyggelse aktuell
pa grund av flygbullerzonen som omger Vejbyslatt. Narmaste storre samhélle ar Vejbystrand. Om
goda forbindelser uppréttas mellan Vejbyslatt och Vejbystrand, bade vad géller gang-, cykel och
busstrafikanslutning, kan stationslagets tillganglighet forbattras for Vejbystrands invanare.

Trafikeringsalternativ

0-alternativet innebér inga forandringar jamfort med dagslaget och kan darfor dven anvandas som
ett jamforelsealternativ. Strickan Képenhamn — Géteborg C trafikeras av Oresundstdg varannan
timme. Dessutom har Pagatégssystemet Angelholm C som slutstation i norrgdende riktning pé
Véstkustbanan.

| trafikeringsalternativ 1 utokas Oresundstégstrafiken till timmestrafik. Detta innebar ingen
tillkomst av ny Pagatagsstation. Alternativet ar genomforbart i dagslaget, men medfor férutom
det dkade turutbudet inga storre skillnader i vare sig restid eller resmonster.

Trafikeringsalternativ 2 innebdr att en ny Pagatagsstation tillkommer i Skalderviken, vilken aven
blir Pagatagssystemets nya andhallplats i norrgaende riktning pa Véstkustbanan. Da tagen maste
vanda i Skalderviken medfor detta att en station med vaxlar och sidospar maste byggas, vilket ar
kostsamt. Att Skalderviken blir en slutstation innebér dven att enbart resenarer till och fran
Skaldervikens station kommer fardas langs strackan Angelholm — Skalderviken. Detta ger laga
biljettintakter i forhallande till driftkostnaderna. Restidsvinster och okad tillganglighet erhalls
framst for soderliggande malpunkter sett fran Skalderviken.

Trafikeringsalternativ 3 medfor att Pagatagssystemet forlangs till Bastad och eventuellt langre via
Hallandsastunneln. En ny Pagatagsstation tillkommer i Férslov och en tillkommer i ett av de
alternativa stationslagena. Alternativet ar inte genomforbart forran tunneln genom Hallandsasen
ar fardigstalld. Trafikeringsalternativets styrkor ar de stora restidsvinster som erhalls bade norrut
och soderut for invanarna i de nya stationslagenas upptagningsomraden, samt de forbattrade
kopplingarna mellan Bastad och 6vriga Skane.

Trafikeringsalternativ 4 innebar liksom trafikeringsalternativ 3 en forlangning av Pagatagstrafiken
till Bastad och eventuellt langre, men Pagatagen kommer i detta trafikeringsalternativ ga langs
banan via Sinarpsdalen istallet for genom tunneln. Pa sa vis tillkommer nya Pagatagsstationer i ett
av de alternativa stationsldgena samt i Forslov och Grevie. Trafikeringsalternativet har héga
investeringskostnader da Sinarpshanan &r i behov av upprustning om Pagatag ska trafikera banan.
Alternativets styrkor ar liksom for trafikeringsalternativ 3 den forbattrade restiden,
tillgangligheten, samt sammankopplingen mellan Bastad och soderliggande Skanska orter.

| trafikeringsalternativ 5 utdkas Oresundstagstrafiken till timmestrafik, samtidigt tillkommer ett
nytt tag som blir ett mellanting mellan Oresundstdg och Pégatdg. Det nya tdget kommer forutom
uppehéll i Angelholm och Bastad, géra uppehall i Forslov dar en ny station tillkommer.
Framforallt utdkas turtdtheten, men alternativet ger dven forbattringar nér det géller restider och
tillganglighet. Trafikeringsalternativet &r dock inte genomforbart forran tunneln genom
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Hallandsésen &r i trafik och dubbelsparsutbyggnaden mellan Helsingborg och Angelholm ar
fardigstalld.

| tabellen nedan har trafikeringsalternativ 0-5 jamforts betraffande; restidsvinst, tillgdnglighet,
tidsperspektiv, trafiksdkerhet, antal nya stationer och investeringskostnad.

Trafikeringsalternativ. 0

Stationslége

Restidsvinst 0 0 3 4 4 3 3 4 2 1
Tillganglighet 0 2 1 2 2 2 2 2 2 2
Tidsperspektiv 2 2 2 1 1 1 1 1 1 0
Trafiksdkerhet - - 1 1 1 2 1 1 2 -
Nya stationer 0 0 1 2 2 2 3 3 3 1
Investeringskostnad | O 0 -2 -2 -2 -2 -7 -7 -7 -1
Summa 2 4 7 8 8 8 3 4 3 3

Tabellen visar att trafikeringsalternativ 3 ar mest fordelaktigt. Alternativet har uppnatt en hog
totalsumma, eftersom investeringskostnaderna &r laga samtidigt som framkomligheten,
tillgdngligheten och sékerheten forbattras. Tabellen visar inte lika bra vilket stationslage (inom
respektive trafikeringsalternativ) som ger bast maluppfyllelse, da stationslagena erh6ll liknande
poéangantal trots markanta inbdrdes skillnader. For att uppna en rattvisare bild av stationslagenas
for- och nackdelar i forhallande till varandra har en analys genomforts dar andra mer relevanta
faktorer sdsom; upptagningsomrade, planerad ny bebyggelse, mojlighet till pendlarparkering,
planskilda korsningar och avstand till narmaste station, har beaktats. Resultatet presenteras i
tabellen nedan.

Skialderviken Skepparkroken Vejbyslat
Upptagningsomrade idag (ant. inv.)

500 meters radie
1 km radie
2 km radie

) Antalet nya bostaderfinvanare
500 meters radie
1 km radie
2 km radie

Fark & Ride

G/C-tunnel

Planskild korsning

Awstand till narmaste station (km)
SUmma

Bast
2 Mast bast
Samst

Stationslage 2, Skepparkroken, har fatt bast totalsumma mycket tack vare dess goda
utvecklingsmojligheter. Aven stationslige 1, Skalderviken, har fatt en hog totalsumma da
upptagningsomradet ar stort. Daremot finns det i Skélderviken inte mojlighet till anlaggande av
nagon storre pendlarparkering. Sett ur restidsvinster ar det dven har stationslage 2,
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Skepparkroken, som erhaller hogsta restidsvinsten oavsett vilket trafikeringsalternativ som valjs.
Detta askadliggors i tabellen nedan.

Trafikeringsalternativ ~ Skalderviken Skepparkroken Vejbyslatt
2, Pagatag till -70

Skélderviken

3, Pagatag till Bastad | -119 -128 -76

ev. langre via tunneln

4, Pagatag till Bastad | -90 -99 -47

ev. langre via

Sinarpsdalen

Slutsatser

Utifran vara analyser drar vi slutsatsen att trafikeringsalternativ 3 ar det mest fordelaktiga, det vill
saga en forlangning av Pagatagstrafiken till Bastad och eventuellt langre, via Hallandsastunneln.
Val av trafikeringsalternativ for strackan ligger dock i hdnderna pa Skanetrafiken. Om ett
trafikeringsalternativ véljs som innebdr att en ny Pagatagsstation kommer till stand
(trafikeringsalternativ 3 och 4), sa ar Skepparkroken och Skaldervikens stationslagen de mest
attraktiva. Anses tillgdngen till pendlarparkering viktig bor Skepparkrokens stationslige véljas. Ar
detta av mindre vikt, sa ar Skaldervikens stationslage minst lika attraktivt med tanke dess stora
upptagningsomrade, vilket Skepparkroken inte kommer att komma i narheten av trots de
nyplanerade bostaderna.

Var forhoppning ar att detta examensarbete kommer bidra till att Angelholms kommun sta battre
rustade infor framtida politiska beslut. Forhoppningsvis kan arbetet utgora ett underlag vid
kommunens planering av framtida bebyggelse samt handels- och serviceetableringar. Den slutsats
vi dragit &r att vid denna typ av utredningar bor det finnas en god och 6ppen kommunikation
samt ett gott samarbete mellan kommunen i fraga, Skanetrafiken, Banverket med flera, for att
uppna ett resultat som ar gynnsamt for alla parter
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Summary

During the last 15 years there has been an extension of the Swedish railway system. At the same
time, the public transports have increased, both national and regional. Because of the powerful
growth of train traffic, the capacity of the train system is not enough. The Swedish parliament
and the government have decided to invest 107,7 billion Swedish crowns during the years 2004 —
2015, to improve the capacity problems. In Skane, the steep line over the Hallandridge is a
difficult bottleneck. This problem will be solved by tunneling through the ridge. This makes it
possible to increase the goods transports as well as the public transports in form of an increased
number of regional trains and a lenghtend local train system. At the same time the construction
of the double railway track along “Véastkustbanan”, will continue. This will improve the capacity
of the railway.

At the request of the municipality of Angelholm, the location of a possible local station has been
investigated based on six different operating schedule systems. On basis of the political transport
policy, our own goals and visions have been drawn up. These have been fundamental in the
estimation of the different station locations. The different factors are; availability, high transport
quality, safe traffic, good environment, sustainable community, positive regional development,
equality in the transport system and security.

The three possible station locations are in Skalderviken, Skepparkroken and Vejbyslatt. All of
them are situated along “Vastkustbanan” in the town of Angelholm.

In cooperation with the regional public transport administration, six different operating schedule
alternetives for the line between Helsingborg — Halmstad, have been prepared.

Method

Through an analysis of todays situation, statistic material and litterature study, strengths and
weaknesses in travelling and public transporting have been investigated. We have mainly
concentrated on areas nearby and surrounding the possible railway station locations. In certain
cases, a wider area has been analysed. With a programme called GIS, the catchment areas for each
and every station location have been estimated. We have choosen to divide the catchment area
into four radius; 500 m, 1 km, 2 km and 5 km. The radius of 500 m represents the acceptable
distance for pedestrians. The radius of 2 km represents the acceptable distance for cyclists. The
most prominent weaknesses have been investigated more deeply and they are presented in a
special analysis. Between Angelholm and cities further north, the frequency of public transporting
is worse, compared to the frequency of public transporting southwards. The differences depend
on the fact that the local train system has its end station in Angelholm. For the inhabitants of
Angelholm further than Helsingborg and Bastad can not be reached by bus. Besides traveling by
bus takes longer than by car or train.

Train station locations

For each and every station location, its strengths, weaknesses and possibilities have been
compiled. The railway station location in Skalderviken has a wide catchment area, and new
settlements are also planned in the area. The fact that the location of the railway station is right
next to an existing settlement results in a well constructed foot- and bicycle path in connection to
the station. The weaknesses of this location is the lack of available Park-and-Ride facilities and the
short distance towards Angelholm railway station, which restricts the speed of the trains. Another
shortage is the lack of a viaduct over the railway. The short distance between the station and the
Valhall Park facility provides the possibility of development. Bus connections and well planned
foot- and bicycles paths could generate high level commuting.



The strength of the railway station location at Skepparkroken, is the newly planned settlement
right next to the station. These new houses could be formed to fit the requirements of inhabitants
that want to commute. It"s also possible to construct a large car park close to this station location,
which makes it easy to Park-and-Ride. The weaknesses of this location are the lack of existing
settlements. This results in a foot- and bicycle net that is unacceptable. Close to the railway
station location the settlements, workplaces and service, can be planned so that there will be short
distances between them. Also this station is located nearby the sphere of activities, called Valhall
Park.

The railway station location in Vejbyslatt has room for a big car park, and the station will
probably mainly be used by Park-and-Ride travellers. The reason being no settlements close to
the station are because of the air force noisezone and no settlements are planned. Vejbystrand is
the closest community. If there are good connections between Vejbyslatt and Vejbystrand,
regarding both bus traffic and foot- and bicycle paths, the availability will improve for the
inhabitants of Vejbystrand.

Operating schedules

As a “zero alternative” todays traffic situation on the line would be used. This could also be used
as a comparision alternative. Every second hour, the regional trains operates the line between
Copenhagen and Gothenburg. Besides the local train system has its terminal station north ways
in Angelholm.

The first operating schedule alternative implies that the regional trains would be driving twice an
hour. This means that there would not be a new local train station. The operating schedule could
be implemented today, but apart from the increased triprange, there wouldn’t be any differences
in time or pattern of travel.

In the second alternative, the local train system would be extended to Skalderviken, which at the
same time would become the northest endpoint in the local train system. Because of trains having
to turn around in Skalderviken the station would have to include switches and railway track,
which would be an expensive investment. If this operating schedule would come true, there
would only be travellers coming from and going to Skélderviken on the line between Angeholm
and Skalderviken. This would bring low ticket income compared to the operating costs.
Traveltime profit and increased availability would mainly be attained towards destinations
southwards.

Alternative 3 involves the local train system being extended to Béstad, or even further on, through
the tunnel. There would be a new railway station in one of the possible locations and one in
Forslov. This alternative would not work until the tunnel is in use. One positive factor about this
alternative is the extensive traveltime profit, that the inhabitants in the catchment area would
receive, both northwards and southwards. Another positive factor is that links between
Angelholm and Béstad, and to the rest of Skane as well, would improve.

In alternative 4, the local train system would be extended to Bastad, or even further on as well as
in alternative 3, but this time the trains would follow the old track through Sinarpsdalen instead
of going through the tunnel. There would be a new railway station in one of the possible
locations and one in Forslév and another one in Grevie. There would be high investment costs,
because the old track is in need of a improvement. The strengths of this alternative are the
traveltime profit, the improved availability, and better links between Angelholm and Bastad, and
to the rest of Skane as well.
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Finally, in alternative 5, there would be ragional trains twice an hour, and also a whole new train,
working as something inbetween a regional and a local train. Apart from stopping in Angelholm
and Bastad, the new train would also stop in Forslév, where there would be a new station. First
and foremost there would be an increasing triprange, but there would also be traveltime profit
and improved avaiability. This operating schedule could not work, until the tunnel is in use and
the double railway track has been constructed.

In the table below, the operating schedules 0-5 have been compared according to; traveltime
profit, availability, timeperspective, traffic safety, new railway stations, and investmentcosts.

Operating schedule 0

Station locations

Traveltime 0 0 3 4 4 3 3 4 2 1
Availability 0 2 1 2 2 2 2 2 2 2
Timeperspective 2 2 2 1 1 1 1 1 1 0
Traffic safety - - 1 1 1 2 1 1 2 -
New stations 0 0 1 2 2 2 3 3 3 1
Investmentcosts 0 0 -2 -2 -2 -2 -7 -7 -7 -1
Sum 2 4 7 8 8 8 3 4 3 3

The table shows that operating schedule number 3 is the most advantageous alternative. The
alternative has recived its high totalscore, because of the low investmentscosts and the improved
accessability, availability and traffic safetyness. The table doesn”t show very well, which one of the
station locations (in each operating schedule) that best fulfils the goals. The station locations
recived similar scores, even though they had significant mutual differences. To get a fair picture of
the station locations advantages and disadvanatges, in relation to eachother, another analysis was
made. In this new analysis factors such as; catchment area, planned new settlements, Park-and-
Ride facilities, viaducts and distances between the stations, have been taken into consideration.
The result is represented in the table below.

Skalderviken Skepparkioken Vejbyslan
Catchment area today (inhabitants)
500 m radius 100
1 km radius
2 km radius

Mumber of new houses/inhabitants
a00 m radius
1 krn radius
2 km radius
Remaining Remaining
Fark-and-Ride
Pedestnian- and bicykle tunnel
“Yiaduct
Distance to nearest station (km)

Sum

he best
2 The second best
orst
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The second station location, Skepparkroken, has received the best total sum because of its good
development opportunities. Also station location 2, Skalderviken, has received a high total sum,
due to its big catchment area. There are on the other hand no opportunities to construct large car
parks in Skélderviken. Due to the traveltime profit, location 2, Skepparkroken, receives the best
traveltime, no matter which operating schedule you choose. This is shown in the table below.

Operating schedule  Skalderviken Skepparkroken Vejbyslatt

2, Local trains to -70
Skalderviken
3, Local trains to -119 -128 -76
Bastad, possibly
further through the
tunnel

4, Local trains to -90 -99 -47
Bastad, possibly
further along
Sinarpsdalen

Conclusions

On basis of our analysis, we came to the conclusion that operating schedules number 3 (which
involves that the Local train system being extended to Bastad, or even further on, through the
tunnel) is the most attractive. In the end its up to the regional public transport administration to
decide which operating schedule to be used. If a operating schedule is choosen, that involves a
new local train station (operating schedule 3 and 4), the locations i Skepparkroken and
Skalderviken are the most attractive. If the supply of a Park-and-Ride facility is important, the
location in Skepparkroken is the one which should be choosen. But if this is less important, the
location i Skalderviken is a good choice, because of its extensive catchment area. A catchment area
Skepparkroken, never will attain despite the planned settlement.

Our expectation is that this degree thesis will make the municipality of Angelholm better
prepared for future political decisions. It can hopefully also serve as the basis of future
settlements, commercal and service establishments. What we learn from these types of
investigations, is that there is need for open communication and a good teamwork between the
municipality in question and the different traffic authorities, to achieve a result that is favourable
for all parts.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

De senaste 15 aren har en utbyggnad av Sveriges jarnvagar skett. | takt med detta har
persontrafiken Okat kraftigt bade nationellt och regionalt. Det ¢kade kollektiva resandet
bidrar till en hallbar samhallsutveckling dér tillvéaxt, attraktionskraft, barkraft och balans ar
nyckelord (Davidsson, 2005). Aven godstrafiken pé jarnvag har en positiv utveckling, och
Sverige har internationellt sett en hdg andel jarnvagsbunden godstrafik.

Den kraftiga 6kningen av tagtrafik har bidragit till att jarnvagsystemets kapacitet inte racker
till. For att fa bukt med kapacitetsproblemen har regeringen och riksdagen beslutat att
107,7 miljarder kronor skall investeras i jarnvagen under ar 2004-2015 (Banverket, 2004a).
For Skanes del innebar detta bland annat att den branta banan dver Hallandsasen, som idag
innebar en flaskhals i jarnvagssystemet, kommer fa en I6sning i form av en tunnel. Upp till
24 tag per timme kommer att kunna passera Hallandsasen jamfort med dagens 3-4 tag per
timme. Detta mojliggor for en utdkad godstrafik och persontrafik i form av exempelvis fler
Oresundstag och ett forlangt Pagatagssystem (Banverket, 2005d). Samtidigt kommer
arbetet med att gora Vastkustbanan dubbelsparig fortga, vilket avsevart kommer att oka
kapaciteten pa banan.

Nar Hallandsastunneln borjar trafikeras och dubbelsparsutbyggnaden &r klar kommer en
exploatering av jarnvigsstrackan Helsingborg - Angelholm &ga rum. Nya
Pégatagsstationsldgen kan da bli aktuella och infor dessa forandringar vill Angelholms
kommun sta vél forberedda. Genom att i sina framtida planer integrera bebyggelse- och
trafikplanering uppnas optimala forutsattningar for en ny Pagatagsstation och samtidigt tas
ett stort steg i arbetet mot ett hallbart samhalle.

Enligt Skanetrafiken (Améen, Ekberg, 2005) finns det flera olika trafiktekniska l6sningar pa
hur tagtrafiken norr om Angelholm kan effektiviseras. Som nollalternativ kommer dagens
trafikering pa strackan anvandas, vilket dven kan anvandas som jamforelsealternativ.
Darutdver finns fem olika trafikeringsalternativ. Trafikeringsalternativ 1 innebér en
utokning av Oresundstagstrafiken till halvtimmestrafik medan trafikeringsalternativ 2
medfor en forlangning av Pagatagssystemet till Skalderviken. I trafikeringsalternativ 3
forlangs Pagatagssystemet till Bastad och eventuellt langre via Hallandsastunneln. |
trafikeringsalternativ 4 forlangs aven har Pagatagssystemet till Bastad och eventuellt langre,
men tagen gar pa den gamla banan via Sinarpsdalen i stallet for via tunneln. Slutligen i
trafikeringsalternativ 5 sker en utékning av Oresundstagstrafiken dels genom
halvtimmestrafik och dels genom ett helt nytt tag (se figur 1.1).
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Figur 1.1 Trafikeringsalternativens strackningar

I Angelholms kommuns "Férdjupad oversiktsplan for Flygplatsomradet, Valhall Park,
Stenelid” finns tva alternativa Pagatagsstationslokaliseringar (Angelholm 2005c). Darutéver
finns det en tredje Pagatagsstationslokalisering i Angelholms éversiktsplan (Angelholm,
2005a). De tre alternativa Pagatagsstationslokaliseringarna ligger i Skalderviken,
Skepparkroken, samt Vejbyslatt och kommer att bedémas utifran de sex
trafikeringssystemen.

1.2 Syfte och avgransningar

P& uppdrag av Angelholms kommun skall placeringen av en eventuell ny Pégatagsstation
belysas. Syftet med examensarbetet ar att utifran sex olika trafikeringsalternativ, framtagna
av Skanetrafiken, utvardera basta méjliga lokalisering av Pagatagsstation. De sex olika
trafikeringsalternativen har utretts, oavsett om de medfér att en ny Pagatagsstation blir
aktuell eller inte. Anledningen till detta &r att lasaren ska fa en realistisk bild och



uppmaérksammas pa att ett trafikeringsalternativ som inte innebér nagon ny
Pagatagsstation, faktiskt kan bli verklighet.

Genom examensarbetet kommer Angelholms kommun (figur 1.2) att sté béttre rustad infor
framtida politiska beslut. Arbetet ger d&ven kommunen ett underlag vid planering av
framtida bebyggelse samt handels- och serviceetableringar.

| litteraturstudien har vi valt att ta upp en del faktorer som inte paverkar valet av
stationslagen. Vi har dock ansett de viktigt att ndmna dessa eftersom de kan vara en hjalp
vid senare detaljplanering av exempelvis stationslage och utformning av anslutande gang-
och cykelvéagar.

-
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ANGELHOLM
i -
TN

Figur 1.2 Angelholms kommun (GIS, 2005) Figur 1.3 éefintlig station i Angelholm
(svart ring) och de tre alt. stationsldgena

Rapporten &r begransad sa till vida att den endast behandlar de tre alternativa stationslagen
som pekas ut i Oversiktsplanen fér Angelholms kommun (figur 1.3). Dessutom kommer
bedomning av de olika stationslagena att utga fran sex forutbestamda trafikeringssystem.
Arbetet har dven begransats da inga buller- och vibrationsmétningar genomforts, dessa
faktorer har istallet fatt en subjektiv bedémning.

1.3 Geografiskt omrade

Trafikeringsforslagen innefattar strdckan mellan Helsingborg och Halmstad medan
stationslagena dr koncentrerade kring ett omrade utmed kusten i nordvastra delen av
Angelholms kommun, se figur 1.3 och 1.4.
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Figur 1.4 Aktuella stationslagen i Angelholms kommun

1.4 Tidigare och pagaende utredningar

- Stadsarkitektkontoret i Angelholms kommun arbetar med en "Fordjupad
oversiktsplan for Skalderviken, Valhall Park och Flygplatsomradet" som bland
annat innefattar lokalisering av en ny Pagatagsstation

- Kommunerna Helsingborg, Hoganas och Angelholm har gemensamma planer pa
en Pagatagsstation i Vegeholm. Lennart Serder har darfor sammanstéllt ett PM vid
namn "PM 2005-10-10 angéende forutsittningarna for etablering av en
Pagatagsstation vid Vegeholm” (Serder, 2005)

- Skanetrafiken har analyserat tvé olika trafikeringsalternativ for forlangning av
Pégatagsstrafik norr om Angelholm:

1. Forlangd Pagatagstrafik till Bastad
2. Forlangd Pagatagstrafik till Skalderviken (Skanetrafiken, 2001)



Banverket arbetar med olika projekt utmed Vastkustbanan:

- Pastrackan Angelholm — Helsingborg pagar idag en jarnvagsutredning for
dubbelsparsutbyggnad langs denna stracka, som idag utgor en flaskhals pa
Vastkustbanan. Att strackan far dubbelspar ar en forutsattning for
trafikeringsalternativ 5 (Banverket, 2005¢)

- Péstrickan Forslov-Angelholm pagér en dubbelsparsutbyggnad. Strickan Forslov -
Lingvallen &r sanar som pé nagra bullerskyddsatgarder fardigstalld. Aterstar gor den
knappt fyra kilometer langa strédckan mellan Lingvallen och Angelholms station. P&
denna stracka finns ocksa foreslagna atgarder for mojliggorandet av ett stationslage i
Skalderviken, men detta ar inom Skanetrafikens ansvarsomrade (Banverket, 2005¢)

- Tunnelbygget genom Hallandsasen &r ett pagaende byggprojekt som &r en del i
moderniseringen av Vastkustbanan. Projektet har drabbats av kraftiga forseningar,
men beraknas att vara klart for trafik 2012. Att tunneln genom Hallandsasen
trafikeras ar ett villkor for att trafikeringsalternativ 1, 3, 4 och 5 ska komma till
stand (Banverket, 2005g)

1.5 Metod

Rapporten bestar av en nulagesanalys, planerade forandringar, litteraturstudie, mal och
visioner och darefter behandlas de tre stationslagena samt konsekvenserna av deras
placering, med hénsyn till sex alternativa trafikeringssystemen. | tre av
trafikeringsalternativen forutsitts en forlangning av Pagatagssystemet norr om Angelholm.
Detta innebar att en ny Pagatagsstation blir aktuell, forutom den som vi forutsatter
tillkommer i Forslov, och bésta mojliga placering av en sddan har utretts. Lokaliseringen
analyserades bland annat med avseende pa upptagningsomrade, tillganglighet, resmonster,
avstand, gang- och cykelnat, bil- och bussnat, mojlighet till pendlarparkering, samt ur
bebyggelsesynpunkt. Med hjélp av GIS har upptagningsomrade for samtliga stationsléagen
beraknats. Upptagningsomradet har delats in utefter fyra olika radier; 500 m, 1 km, 2 km
och 5 km. Radie 500 m motsvarar gangavstand, medan radien pa 2 km motsvarar
cykelavstand. De brister, vilka visat sig vara mest framtradande har utretts djupare och
presenterats i en bristanalys. Dagens regionbussar till och frdn Angelholm samt Angelholms
stadsbussar har behandlas, da dessa har en stark koppling till ett nytt stationslage. Styrkor
och svagheter, vad galler stationslaget, har vagts mot varandra, for att pa sa vis fa fram den
lokalisering som &r mest attraktiv.

En arbetsgrupp bildades, som utdver oss, bestod av Géran Sewring, Atkins Sverige, samt
representanter fran Stadsarkitektkontoret i Angelholm och Skanetrafiken. Under arbetets
gang holls moten for att undanréja och klargora fragetecken infor vidare arbete.

1.6 Material

Arbetet har utforts med stod av Angelholms kommuns Stadsbyggnadskontor,
Skanetrafiken, handledare Bengt Holmberg samt uppgifter fran bland annat Banverket
Sodra Banregionen.

2 Nulagesanalys

Detta kapitel inleds med en presentation av befinliga mal. Darefter har dagens situation i
Angelholm nér det galler stadsstruktur, trafiknat, tillganglighet med kollektivtrafik, statistik
och boendemiljo beskrivits.



2.1 Befintliga mal
2.1.1 Nationella mal

2.1.1.1 Transportpolitiska mal
Det 6vergripande malet r att sékerstalla en samhallsekonomisk effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.
Viégtransportsystemets sex delmal ar;

- Ett tillgangligt transportsystem

- En hog transportkvalitet

- En sdker trafik

- Engod milj6

- En positiv regional utveckling

- Ett jdmstallt transportsystem

De av riksdagen antagna transportpolitiska delmalen (Véagverket, 2005) har beaktats genom
hela arbetet, da det nya stationslaget kommer att utgora en del i ett storre regionalt och
nationellt transportsystem.

Nollvisionen ar namnet pa det langsiktiga mal for trafiksakerhet som riksdagen beslutade i
oktober 1997. Malet &r en vidareutveckling av delmélet om saker trafik. Nollvisionen
innebar att man forsoker forandra trafiksystemet s att inga allvarliga skador eller
dodsolyckor sker. Manniskors liv och hdlsa ska vara dimensionerande for den fortsatta
utvecklingen av vagtransportsystemet, och da man utformar trafiksystemet, bor man utga
fran de svagaste gruppernas behov, det vill séga barn och ungdomar, gamla och
funktionshindrade, fotgangare och cyklister (NTF, 2003).

Definitionen pa hallbar utveckling definierades av Brundtlandkommissionen som (SCB,
2005b); "att utvecklingen tillgodoser dagens behov utan att &ventyra kommande generationers
méjligheter att tillgodose sina behov". Tre dimensioner ingar i begreppet;

1. Ekologisk hallbarhet
2. Ekonomisk hallbarhet
3. Social héllbarhet

Dessa dr alla beroende av varandra. Vid samhallsplanering &r det viktigt att forsoka
motverka social segregation, bostadsbrist och ofullstdndiga transportméjligheter for
invanarna i kommunen. En val genomtankt samhallsplanering framjar ocksa naringslivet
och darmed kan fler arbetstillfallen skapas.

2.1.1.2 Miljomal
Foljande grundlaggande och 6vergripande mal (Andrén, 2005) har faststéllts av
riksdagen;
- Begransad klimatpaverkan
- Frisk luft
- Bara naturlig férsurning
- Ingen 6vergddning
- Giftfri miljé
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- Grundvatten av god kvalitet
- God bebyggd miljé

2.1.1.3 Arkitekturpolitiska mal
Foljande sex nationella mal har angivits av regeringen och riksdagen for arkitektur och

formgivning (Bjérn, 2004) och &r i lampliga delar aktuella for gestaltning och
markanvandning i vagars naromrade;

- Arkitektur, formgivning och design ska ges goda forutsattningar for sin utveckling

- Kuvalitet och skdnhetsaspekter ska inte understallas kortsiktiga ekonomiska
dvervaganden

- Kulturhistoriska och estetiska véarden i befintliga miljoer ska tas tillvara och
forstarkas

- Intresset for hog kvalitet inom arkitektur, formgivning, design och offentlig miljo
ska stérkas och breddas

- Offentligt underst6tt byggande, inredande och upphandlande ska ske pa ett
foredomligt satt

- Svensk arkitektur, formgivning och design ska utvecklas i ett fruktbart
internationellt samarbete

2.1.2 Regionala mal

Regional vision; "Att binda samman regionen, samt utnyttja det geografiska laget och starka
Skane som konkurrenskraftig gransregion”.

For att utveckla Skane till ett hallbart och livskraftigt samhalle upprattade Region Skane
varen 2004 en rad sociala, ekonomiska, politiska och ekologiska mal. Malen nedan har
efterstravats i examensarbetet for att starka Angelholms kommuns roll i det regionala
omradet (Region Skane, 2005);

- Tillvaxt

- Attraktionskraft (féretag och boende)

- Barkraft (ekologisk, ekonomisk och social uthallighet)

- Balans
/ Tlllvﬁxt

4==p Balans ==p stkraftlgl 4= Attraktions- qeep
Skane kraft

\ E-&rkraft

Figur 2.1 Malbilden for ett livskraftigt Skane — tlllvaxt, attraktionskraft, barkraft och balans
(Region Skane, 2005)

\./‘
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Hosten 2003 faststalldes regionala miljomal géllande for Skane;

- Minska utslapp av miljogifter och dvergédande dmnen till luft, mark och vatten
fran jordbruket

- Minska utslapp av klimatgaser, miljogifter och dvergddande amnen till luft, mark
och vatten fran végtrafiken

- Oka den biologiska méangfalden och bevara kulturmiljéer som i dag hotas pa grund
av ett ohallbart nyttjande eller av strukturomvandlingar inom jordbruk, skogsbruk
och fiske

- Minska miljogifter i samhaéllet, till exempel i varor, avfall och slam

- Minska exploatering av mark och landskap, till exempel ndr man anlégger
infrastruktur och bebyggelse

Dessa mal utgar fran de nationella miljokvalitetsmalen och anpassar dessa for tillampning
pa en regional niva (Lansstyrelsen, 2005).

2.1.3 Kommunala mal
"Vision 2000” & namnet pa Angelholms kommuns évergripande vision (Angelholm,
2005a). Denna tillsammans med nationella miljomal och av riksdagen antagna
transportpolitiska mal, ligger till grund for kommunens Oversiktsplan 2004.
Vision 2000 foresprakar bland annat att;
- Angelholms kommun skall kombinera god service med en av Sveriges lagsta
kommunalskatter
- Angelholms kommun skall kunna erbjuda nagra av landets basta utbildningar for
alla ldrar
- Angelholms kommuns sirpragel skall bibehallas
- Angelholms kommun skall vérna sina unika kvaliteter som bostadsort
- Angelholms kommun skall hora till naringslivets favoriter
- Angelholms kommun skall bli kand for sin goda livsmiljo
- Hela Angelholms kommun skall leva, synas och horas

Angelholms kommun (Angelholm, 2005a) arbetar &ven efter vissa riktlinjer for
kommunikationer i sin Oversiktsplan 2004;

- Inom de vag- och jarnvagsreservat, samt utredningsalternativ for Pagatagsstation
som redovisas bor atgarder ej vidtas som kan forsvara eventuell
infrastrukturutbyggnad

- Vid riksintresse sa som végar, jarnvéagar och flygplats bor ej atgarder vidtas som
patagligt kan forsvara anvandandet av dessa

- Med hénsyn till bland annat transport av farligt gods bér utredningszon for jarnvég
studeras 6ster om Angelholms tatort

2.2 Stadsstruktur

2.2.1 Historik

Angelholm grundades 1516 av den danska kungen Kristian 11, aven kand i Sverige som
Kristian Tyrann och i Danmark som Kristian den gode. Angelholm harstammar fran den
medeltida staden Luntertun. Denna stad lag vid Ronne bro i Skélderviken, men idag
aterfinns endast en gammal kyrkoruin. Det var Kristian 11: s idé att flytta staden langre inat
land, da han ansag att detta skulle gynna staden ur forsvarssynpunkt. Pa grund av sitt

12



strategiska lage vid Ronne & har Angelholm genomlidit flera strider mellan svenskar och
danskar. Det var inte forrén 1658, efter freden i Roskilde, som Skéne och darmed ocksa
Angelholm blev svenskt.

Under de féljande drhundraden drabbades Angelholm av tvg‘é} brénder, 1745 och 1802, vilka
inte lamnade mycket efter sig. Sedan den sista branden har Angelholm varit forskonad fran
nagra storre tragedier och idag har kommunen 38 000 invanare (Nilsson, 2005).

2.2.2 Angelholm idag

Angelholms centrum har utokats dsterut eftersom marken véster om centrum ar sank, vilket
inte ar bra mark att bygga pa. Centrumet har stadsmassig karaktar och bestar av hogre
flerfamiljshus och butiker. Ovriga delar av Angelholm bestér av villa- och radhusomraden
frdn 1960- och 1970-talen. Enligt Oversiktsplanen 2002 tros befolkningen 6ka med hogst
400 personer per ar under de kommande 20 aren. 75 procent av dessa antas bosatta sig i
smahus och 25 procent i flerbostadshus.

Det avvecklade Flottiljomradet F10 skall enligt dversiktsplanen bli ett verksamhetsomréade
med bland annat transportféretag och hotell. Enligt "Trafikplan Angelholm 2003” antas
F10 omradet ha 700 arbetsplatser ar 2010, halften inom industrin och hélften inom
handels- och tjansteforetag. Detta kommer att generera arbetsresor och transporter till och
fran omradet (Holmaqvist et al, 2003).

2.2.3 Viktiga malpunkter

Malpunkter inom Angelholms kommun (se aven figur 2.2);

- Handel; centrum, Brdnnborns

- Rekreation/fritidsaktiviteter; Kronoskogen, Angelholms havsbad, golfbana,
Ronne 4, ishall, smabatshamn

- Kommunikationer; Angelholm — Helsingborgs Flygplats, jarnvagsstation

- Social service; skolor, polishus

- Botéder/verkamheter; bostadsomraden, stora arbetsplatser/foretag

- Mindre orter; Hjérnarp, Munka Ljungby, Strovestorp, Vejbytrand, Skalderviken

MAHGRETETORP HALLANDSAS -

HIARNARP

{ : GOLFBANA
| MUNKALJONGDY

05510

o
STROVELSTORP

Figur 2.2 Mélpunker i Angelholms kommun
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Malpunkter utanfor Angelholms kommun (se aven figur 2.3 och 2.4);
- Malmo, Lund, Helsingborg/Vla, Hassleholm, Kristianstad
- Helsingdr, Képenhamn/Kastrup
- Halmstad, Goteborg, Vaxjo, Karlskrona

-4

ANGELHOLM .

/f\; i BOTEBORG

S0 ! HASSLEHOLM

HELINGBORG KRISTIANSTAD
HELSING&R o
AxJ6
HALMSTAD
: SANGELHOLM
KOPENHAMN e KARLSKRONA
MALM®

Figur 2.3 Malpunkter i Skéne och Danmark (GIS 2005)  Figur 2.4 Angelholm och malpunkter
utanfor Skane

2.3 Trafiknat

2.3.1 Gang- och cykelnat

Géng- och cykelnatet i Angelholm bestér av ett huvudstrak och ett kompletterande géng-
och cykelnét. Nétet d&r osammanhéangande da vissa lankar saknas. | flertalet grénomraden
och motionsomraden ar natet vél utbyggt. Detta kan dock utnyttjas framst dagtid, eftersom
det kan kdnnas otryggt att vistas har efter morkrets inbrott. Det finns dven en 16 km lang
rekreationsrunda som Kallas Lergoksrundan. Denna stracker sig frén centrala Angelholm
och vidare upp mot hamnen i Skéalderviken.

2.3.2 Busslinjer

2.3.2.1 Stadsbuss

Idag finns det tva stadsbusslinjer i Angelholms tatort (for karta se bilaga 5). Linje 1
trafikerar strackan;

Midgard - Nya Kungsgarden — Centrum - Angavangen

Linje 2 trafikerar strackan;

Vejbystrand — Skélderviken — Centrum - Kulltorp

For bada linjerna galler under veckodagarna en turtéthet pa 2 ggr/timme och riktning,
medan turtatheten under helgen ar 1-2 ggr/timme och riktning (Skanetrafiken, 2005a).
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Arligen gérs 400 000 resor med stadsbuss i Angelholm. | tabell 2.1 kan utlasas att en viss
okning av resandet med stadsbuss skett, sett 6ver de senaste aren (Davidsson, 2005).

Stadsbussresor i miljoner
Ar: 2000 2001 2002 2003
Antal resor: 0,3 0,3 0,4 0,4
Tabell 2.1 Antal resor, i miljoner, med stadsbuss i Angelholm (Davidsson, 2005)

| tabellen nedan redovisas hur 1ang stracka stadsbuss 2 kér, hur lang tid det tar och vad den
har for medelhastighet.

Busslinje Stracka (km) Tid (min) Medelhastighet

(km/h)

Linje 2 (Skalderviken | 5,5 27,5
— Angelholm central)
Tabell 2.2 Stracka, tid och medelhastighet for stadsbusslinje 2

2.3.2.2 Regionbuss

Det finns tolv regionbussar som trafikerar Angelholms kommun och strax norr om. Dessa
ar listade i tabell 2.3.

Stréckning Turtéthet (turer/vardag
och riktning)
225 Angelholm-Hdganas 8
506 Angelholm-Helsingborg 20
507 Angelholm- Svenstorp 8
510 Angelholm-Klippan 18
511 Angelholm- Hassleholm 2
513 Angelholm- Bastad 7
514 Angelholm-Astorp 9
523 Angelholm-Torekov 5
524 Hov — Forslov 5
525 Torekov — Ostra Karup 3
SkaneExpressen 9 Bastad-Kristianstad 6
SkaneExpressen 12 Bastad-Helsingborg 9

Tabell 2.3 Turtathet regionbuss (Skanetrafiken, 2005b)

De linjer som narmare beror projektomradet ar SkaneExpressen 9 och 12, samt busslinjerna
523, 524, 525 och 513. Dessa kor foljande strackor, se dven figur 2.5;

- SkéaneExpressen 9 (Bastad — Kristianstad): Bastad, Sinarpsvagen, Forslov, Valhall
Park, Angelholms jarnvagsstation

- SkéaneExpressen 12 (Bastad — Helsingborg): Bastad, Sinarpsvagen, Forslév, Valhall
Park, Angelholm jarnvégsstation

- 513: Bastad, Grevie, Forslov, Valhall Park, Skélderviken, Angelholm

- 523: Torekov, Rammsj6 Ost, Killeback, Forslov, Vejbystrand, Valhall Park,
Skalderviken, Angelholm
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- 524: Hov, Forslov
- 525: Torekov, Bastad, Ostra Karup

&
Torekow RI5 W
V Karup 525 N
5373 524 525 0 Karup
Gravie by B»&lSTAD
Forslov
SKES
8231|513
SKE12
Vejbystrand
523
Hjarnarp
SkED
o 513
ANGELHOLM

Figur 2.5 Linjedragning for regionbussar och SkaneExpressen mellan Angelholm och Béstad
(Skanetrafiken, 2005b)

| tabellen nedan redovisas hur lang stracka de olika busslinjerna kor, hur lang tid det tar
och vad de har for medelhastighet.

Busslinje Strécka (km) Tid (min) Medelhastighet
(km/h)

SkaneExpressen 9 40

Angelholm — Béstad

SkaneExpressen 12 | 26,4 35 45,3

Angelholm — Bastad

513 Bastad — 29 45 38,7

Angelholm

523 Torekov — 33 58 34,1

Angelholm

524 Hov — Forslov 12 20 36

525 Torekov — Ostra | 20,4 47 26

Karup

Tabell 2.4 Strécka, tid och medelhastighet for aktuella regionbussar

2.3.3 Jarnvagssystemet

Jarnvéagsnatet i Skane — Blekinge bestar av tolv strak, varav atta har persontrafik, se figur
2.6.
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Figur 2.6 Strakindelning i trafiksystem Skane — Blekinge (Banverket, 2005b)

Sodra stambanan gar mellan Malmé och Stockholm och &r ett av landets viktigaste strak for
person- och godstrafik. Denna stracka har stora kapacitetsproblem eftersom de snabba
persontagen kommer i konflikt med de langsamma godstagen och Pagatagen.
Vistkustbanan ar Skanes andra stora strak.

2.3.4 Vastkustbanan

Vistkustbanan gar langsmed véstkusten fran Malmao i soder till Goteborg i norr. 1876
oppnades en jarnvagslinje mellan Landskrona och Angelholm av LEJ (Landskrona -
Engelholms Jarnvéag). Knappt tio ar senare, ndrmare bestamt 1885, 6ppnade SHJ (Skane
Hallands Jarnvag) en linje som trafikerade Helsingborg — Kattarp — Angelholm - Halmstad.
Aret dérefter invigdes 4ven jarnvagslinjen mellan Halmstad och Varberg. Denna linje
byggdes och drevs av MHJ (Mellersta Hallands Jarnvdg). 1888 byggdes slutligen den norra
delen av Véskustbanan, strackan Varberg - Goteborg, vilken drevs av GHB, Goteborg
Hallands Jarnvag (Tellerup, 2005).

1896 forstatligades LEJ, SHJ, MHJ och GHB. Detta innebar att en sammanhangande
statsbana bildades mellan Malmé och Géteborg. Genom Halland har Véstkustbanans
strackning inte forandrats sa mycket under arens lopp, men i Goteborg skedde en
forandring da man 1930 ledde in tagen till Géteborg C, istéllet for att anvanda
Bergslagsbanans station, vilken tidigare varit slutstation. Storst fordndringar har dock skett i
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Skane. Har har flera olika jarnvagsstrackor nyttjats, exempelvis gick tagen ursprungligen
fran Malmo via Billesholm, men gar idag via Lund istéllet (Tellerup, 2005).

1939 fick den norra delen av Vastkustbanan dubbelspar men inte forran i borjan av 1980-
talet paborjades det omfattande arbetet med att forse den resterande strackan med
dubbelspar. Samtidigt som dubbelspar anlades pa strackorna ratades ocksa linjedragningen
ut och vissa krokiga partier togs pa sa vis bort. Detta arbete 4r dn idag inte avslutat och har
drabbats av stora forseningar (Tellerup, 2005). | dagslaget finns det ett fardigt dubbelspar
mellan Géteborg och Varberg, Hamra och Torebo, Heberg och Bastad samt Forslév och
Barkakra (Banverket, 2005f). P4 resterande strickor finns det endast enkelspér, vilka har
délig kapacitet. Detta giller framfor allt strickan mellan Angelholm och Helsingborg.

Det var i ett ganska sent skede som Helsingborg C och Landskrona blev en given del av
Vistkustbanan. Det var forst sedan den genomgéende tagtunneln under Helsingborg
fardigstalldes 1991 och dubbelsparet Kavlinge - Helsingborg invigdes 2001, som all
tagtrafik pa Vastkustbanan trafikerade dessa stationer (Tellerup, 2005).

I samband med tagtunneln 1991 invigdes Knutpunkten i Helsingborg, vilket forandrade
trafiken pa Vastkustbanan. Den nya stationen majliggjorde for trafik genom Helsingborg.
Samtidigt rustades strackan Angelholm — Kattarp upp, vilket gjorde att strackan blev ca 7
km kortare. Trots att stora forandringar gjorts pa Vastkustbanan har restiden mellan
Halmstad och Malmg inte minskat. Detta beror bland annat pa den langa uppehallstiden i
Helsingborg och pa att hastigheten sankts pa strackan 6ver Hallandasen (Banverket, 2005b)
1992 bérjade snabbtag trafikera Vastkustbanan och 2002 ersattes loktagen med
Oresundstég. | och med Oresundstagens tillkomst forlangdes ocksa de flesta tag till
Kdpenhamn/Helsingor (Tellerup, 2005).

1993 startade ett av de mest skandalomsusade
projekten i svensk jarnvdagshistoria,
tunnelbygget genom Hallandsasen. Tunnelns
strackning visas i figur 2.7.

I och med tunnelbygget effektiviseras strackan
Forslov-Bastad, som idag gar via den branta
Sinarpsdalen och darmed utgor en flaskhals for
hela Vastkustbanan. Over &sen varierar
hastigheten mellan 70 km/h och 120 km/h
(Banverket, 2005b). Stora miljoskandaler,
forseningar och ekonomiska missrakningar har

{ My kantat projektet som idag berdknas vara Klart
Vejbystrand 2012 (Banverket, 2005g).

1 Figur 2.7 Hallandsastunnelns strackning

pé tunneln ar fardig och det finns dubbelspar mellan Forslov — Angelholm samt
Angelholm — Maria kan Halmstad och Helsingborg, genom Oresundstagen, integreras i en
gemensam arbetsmarknadsregion.
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Idag tar det 59 minuter att fardas strackan Halmstad - Helsingborg med tag. Da tunneln
och dubbelsparsutbyggnaden ar klar kommer restiden att ligga pa 40-45 minuter, vilket ar
en klar reducering (Banverket, 2005h).

2.3.5 Trafikering

De flesta tgen i det skanska trafiksystemet ar regionaltag i form av Pagatag eller
Oresundstag, men det finns dven andra regionaltag sdsom Kustpilen (Banverket, 2005b).
Kustpilen trafikerar Skanebanan och strickan Helsingborg— Kristianstad. Sedan 1999
gar Pagatagen till Angelholm som dérmed &r den nordligaste stationen. Aven
Oresundstagen stannar i Angelholm pé sin vag till och frdn Géteborg. Foljande linjer
trafikerar Angelholms station;

e Linje 108 Angelholm - Lund/Malmé/Kopenhamn (trafikeras av Pégatag och
Oresundstég)

e Linje 95 Goteborg - Malmé/Kopenhamn (trafikeras av Oresundstag och X2000.
Endast Oresundstagen stannar i Angelholm)

Oresundstagen som trafikerar linje 108 och linje 95 stannar pé féljande stationer;
Kopenhamn H — Kastrup - Malmé C - Lund C — Landskrona — Helsingborg C —
Angelholm — Béstad — Laholm - Halmstad C — Falkenberg — Varberg — Kungsbacka —
Molndal - Géteborg C.

2.35.1 Pagatigen

Pagatagstrafiken startade 1983 med linjerna Helsingborg — Malmd, Landskrona — Malmé
och Eslév — Malmé. Detta var i det gamla Malmohuslan och nér Skane sedan blev ett lan,
efter ssmmanslagningen med Kristianstadlan, utvidgades trafiken och bestar idag av fem
linjer, se figur 2.8.
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Figur 2.8 Pagatagstrafik hosten 2004, antal dubbelturer/dygn samt turtathet i hogtrafik (Banverket,
2005b)

RYDSGARD

Trafiken ar dock fortfarande koncentrerad till véstra Skane eftersom alla linjer har Malmé
eller Helsingborg som slutpunkt. 2001 blev den nya Vastkustbanan via Landskrona klar
och man fick tva Pagatagslinjer pa strackan Helsingborg — Malmo. Den ena linjen trafikerar
Angelholm — Helsingborg — Landskrona — Malmé och den andra trafikerar Radbanan —
Helsingborg — Teckomatorp — Malmd. Redan 1996 infordes linjen Angelholm —
Helsingborg med begrénsad trafik. Denna linje blev en riktig Pagatagslinje 1999 med
uppehall pa mellanstationer. Resandet har 6kat med 50 procent sedan starten 1999
(Banverket, 2005b).

2.3.5.2 Oresundstag

Ar 2000 invigdes Oresundsbron och ddrmed lankades Malmé och Képenhamnsomrédet
ihop. Oresundstagen kors var 20 minut mellan Malmo — Kdpenhamn — Helsingor. |
Malmo delas tagen eller satts ihop och fortsatter till Géteborg, Kristianstad och Kalmar.
Det finns dven en taglinje mellan Ystad och Képenhamn (Banverket, 2005b).

2.3.5.3 Flyg

Angelholms flygplats trafikeras av tre bolag som flyger till Bromma och Arlanda. Antalet
avgangar ar ca 10 per dag. Flygplatsen har ett upptagningsomrade fran Landskrona i soder
till Bastad och Laholm i norr. Antalet flygresenarer uppskattas till mellan 350 000 och
400 000 personer arligen (Angelholm, 2005b).
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2.3.6 Bilnat

Kullavdgen, Helsingborgsvagen, Ostra vagen, Klippanvigen och Margretetorpsvégen &r alla
huvudvagar in till Angelholms centrum, se figur 2.9. Utanfér centrum gér en ringvég vid
namn Kungsgardsleden. Denna 6vergar i vag 1710, vilken passerar Valhall Park pa sin vag
vidare mot Forslov och Vejbystrand. I centrala Angelholm finns Kristian 11: s vag som
binder ihop huvudvégarna (Holmaquist et al, 2003).

Teckenférklaring

Gwersiktskarta Angelholm

ANGELHOLMS
JARNVAGSSTATION

Figur 2.9 Befintliga huvudvégar i centrala Angelholm (HoImqVIst et al, 2003)

2.3.7 Parkering

Ar 2001 fanns det 3 600 parkeringsplatser i Angelholms tatort. Enligt en utredning ar
parkeringsplatstillgangen tillfredstallande forutsatt att minst 20 procent av de boende
l[amnar sin parkeringsplats under dagen. Det framtida parkeringsbehovet beror bland annat
pa tillskott av ny bebyggelse och verksamheter, men ocksa pa ett forvantat okat bilinnehav
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och 6kad markanvandningseffektivitet. Enligt parkeringsutredningen som genomfordes ar
2001 for Angelholms centrum, berdknas att ett tillskott av 300-350 parkeringsplatser kravs
for att tillgodose behovet, forutsatt att ingen ny bebyggelse tillkommer (Holmaquvist et al,
2003).

2.3.7.1 Pendlarparkering

Begreppet "Park-and-Ride” innebdr att resendren kor bil till en pendlarparkering och sedan
fortsatter sin resa med tag. Dessa resenarer benamns p-pendlare. "Kiss-and-Ride” innebéar
att resendren blir skjutsad till stationen och sedan aker vidare med tag.

Det finns en pendlarparkering med 146 platser, som ligger cirka 100 meter norr om
jarnvigsstationen, soder om Angelholms centrum. Denna parkering &r relativt nybyggd,
men &r trots detta inte asfalterad utan har en grusbeldggning. Platsantalet och sakerheten
for bilarna ar tillfredsstallande péa parkeringen. Utnyttjandegraden pa parkeringen var vid
inventerinstillfallet 97 % (141/146). 58 % av dem som parkerat sina bilar har har sin
postadress i Angelholm (se diagram 2.1), detta har tagits fram med hjélp av GIS. 13 % &r
bosatta i Munka-Ljungby, 9 % i Vejbystrand och 6 % bor i Hjarnarp (Nordin, Thylander,
2005).

oA ngelhalm

@ M unkaLjun by
o ejby strand

m Hjarnarp

B Owiga

Diagram 2.1 Angelholms p-pendlares bostadsorter (Nordin, Thylander, 2005)

Enligt en enkatundersokning framgar att de framsta malpunkterna for Angelholms p-
pendlare ar Helsingborg (55 %), Malmé (17 %), Lund (15 %) och Kristianstad (6 %). De
flesta malpunkterna ligger soder om Angelholm, med en majoritet i Helsmgborg (diagram
2.2). Ovriga malpunkter star for 7 %, vilket innebér att det inte kan vara manga som éker
vidare norrut (Nordin, Thylander, 2005)..
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Diagram 2.2 Malpunkter fér Angelholms p-pendlare (Nordin, Thylander, 2005)

Av enkaterna framgar dven att manga av dem som anvander pendlarparkeringen tycker att
grusbelaggningen ar dalig (30 av 55), att parkeringen kunde vara dnnu storre och att
belysningen kvéllstid kunde ha varit béttre.

Det finns ytterligare en pendlarparkering soder om stationen, precis intill sparet. Halva
parkeringen anvandas som pendlarparkering och pa den andra halvan ar det tillatet att
parkera i en timme mellan klockan 6-18. Parkeringen bestar av 14 platser och den var vid
inventeringstillfallet full (100 % utnyttjandegrad). Underlaget &r asfalt och det finns god
belysning. Av dem som parkerat bodde 62 % i Angelholm (Nordin, Thylander, 2005).

Invanare

Pa- och
avstigande
(dygn)

Utnyttjandegrad
(%)

Antal p-platser

Bromolla 7 300 617 74 31
Bastad 4700 283 57 30
Eslov 16 000 4082 47 108
Hassleholm 18 000 4 869 100 130
Hoor 7 200 3345 97 229
Landskrona 28 000 3653 64 140
Osbhy 7 000 509 79 73
Simrishamn 6 300 413 100 35
Angelholm 22 000 2201 95 164

Tabell 2.5 Inventering av pendlarparkeringar i anslutning till tagstationer i Skane (Nordin,

2005)

Thylander,

Pa- och avstigande i tabell 2.5 géller under ett dygn en normal hostvardag (Skanetrafiken,
2003). Utnyttjandegrad anger hur manga av parkeringsplatserna som var upptagna vid

inventeringstillfallet (Nordin, Thylander, 2005). For Angelholms del har de tva
parkeringarna slagits samman och en gemensam utnyttjandegrad har beréknats.

Det &r svart att se nagot tydligt monster nar det galler utnyttjandegraden.
Parkeringsbehovet varierar beroende pa hur manga som reser med taget, om det finns

"matar-bussar” till stationen, om stationen ligger centralt i orten, hur gang- och

cykelvagarna ar utformade med avseende pa genhet, underlag osv. For att fa ett okat p-
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pendlande behdver exempelvis Angelholm, Simrishamn och Hassleholm fler
parkeringsplatser, da dagens platser &r sa gott som fullbelagda.

2.4 Tillganglighet med kollektivtrafik

Fran Tid tag/buss
Angelholm

Restidskvot
(koll/bil)

Strécka
(min, (km)
till: medelvérde)

Frekvens
tag/buss

Forsta Sista avgang,
avgang, man- | fre-lor
fre (fran (till

Angelholm)

Angelholm)

Bastad 27 20/40 29 0,74/1,48 07:00/06:15 | 21:20/19:10
Halmstad 44 38/- 54 0,86 9/- 07:00/- 21:02/-
Goteborg 129 | 120/- 191 0,93 9/- 07:00/- 19:40
Helsingborg | 28 21/40 28 0,75/1,43 36/29 05:32/05:10 | 00:32/02:10
Lund 58 62/- 75 1,06/- 36/- 05:32/- 23:51/-
Malmo 66 78/- 86 0,94 36/- 05:32/- 23:37/-
Kopenhamn | 100 | 116/- 131 (via | 1,16 38/- 05:32/- 22:43/-

O-

bron)

Tabell 2.6 Tillganglighet till och fran Angelholms tatort

Tid, frekvens och sista avgang i tabell 2.6 avser en vardag (ett dygn) i september fran
Angelholm. Sista avgang till Angelholm avser fredag och lérdag. Ett medelvarde har tagits
vad géller tiden for resorna. Restidskvot &r kvoten mellan den tid det tar att resa en vis
stracka med kollektivtrafik dividerat med restiden for samma stracka med bil. Tiden med
bil, buss och tag avser endast aktiden med respektiva transportmedel. Tid for parkering och
anslutningsresor har inte raknats med.

Restidkvot = restid med kollektivtrafik / restid med bil

2.4.1 Analys av tillgadngligheten

2.4.1.1 Kiriterier
Foljande kriterier har utformats med stod av Skanetrafiken och Region Skéne.

Frekvens

Malpunkt

Eget regionalt centra
(Helsingborg, Bastad)
Ovriga regionala centra
(Lund, Malma,
Kopenhamn, Halmstad)
Fjarrdestinationer
(Goteborg)

Gul
10 turer, max 1 h

10 turer, max 2 h

10 turer

Tabell 2.7 Frekvens

24



Restidskvot

<13
Gul <16

Gul < 2,0 (om restiden med kollektivtrafik ar kortare &n 1 h)

> 1,6 eller > 2,0 (om restiden med kollektivtrafik ar kortare an 1 h)

- Ingen busstrafik

Tabell 2.8 Restidskvot (Engstrém, Johanson, 2004)

Sista avgang

Malpunkt

Fran samtliga
malpunkter till
Angelholm

Tabell 2.9 Sista avgang

Forsta avgang

Malpunkt

Fran Angelholm

Tabell 2.10 Férsta avgang

- :

22.00-24.00

Gul

06:00 —8:00

2.4.1.2 Beddmning av transportkvaliteten inom kollektivtrafiknatet

Tabell 2.11 Beddmning av transportkvaliteten inom kollektivtrafiknatet

> Frekvens;
Norr

Ort Frekvens Restidskvot Sista avgang Forsta avgang
(till Angelholm, | (fran
fre-16r) Angelholm,

man-fre)
Tag/bil | Buss/bil Tag Buss

Bastad

Halmstad

Goteborg

Helsingborg

Lund

Malmo

Kopenhamn

- Denna ruta betyder att det inte finns ndgon busslinje pa denna relation.

Enligt tabell 2.11 har i stort sett alla avgangar norrut rod standard, det vill séga

avgangarna till Bastad, Halmstad och Goteborg. Det ar bara bussférbindelsen till
Bastad som haller gron standard. Detta ar for ovrigt den enda buss som gar att ta
norrut, da de andra relationerna norrut saknar busstrafik.

Soder

Soderut ser det battre ut. Tagforbindelsen till Helsingborg har gron standard och
Lund, Malmé och Képenhamn har alla gul standard. Bussen till Helsingborg haller
gron standard. Till de 6vriga malpunkterna séderut finns det ingen busstrafik.
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> Restidskvot;
Restiden med tag ar i de flesta fall snabbare &n restiden med bil. Enligt kriterierna
far tagtrafiken genomgéende gron standard. De relationer som har busstrafik har
natt upp till gul standard.

> Sista avgang;
Sista avgang avser avgangar till Angelholm frén respektive malpunkt pa fredagar och
I6rdagar. Vi har valt detta for att fanga upp denna typ av fritidsresors tillganglighet.
Norr
Norr ifran har bade tagtrafiken och busstrafiken réd standard. Nagon kollektiv
nattrafik finns inte.
Soder
Soder ifran ar forutsattningarna battre. Den sista avgangen fran Helsingborg till
Angelholm med tag gar klockan 00:32 och bussen gér klockan 02:10. Fran Gvriga
malpunkter i soder gar taget till Angelholm efter klockan 22.00, men inte efter
24.00. Detta ger dem en gul standard.

> Forsta avgang;
Forsta avgang avser avgangar fran Angelholm till respektive méalpunkt, mandag till
fredag. Detta for att undersdka om arbetspendling ar majlig. Forsta avgang med tag
och buss har gul standard norrut och gron standard sderut.

2.5 Statistik

2.5.1 Invanarantal
Tabell 2.12 visar folkmangd och befolkningsforandringar under forsta halvaret 2005.

Folkmingd Folkokn. Fodda Doda Fodelsedverskott Inflyttade Utflyttade

Riket totalt | 9 024 186 | 12794 51820 | 48037 27446

Malmo 269 895 753 1779 | 1481 | 298 7503 7011
Helsingborg | 121 534 355 709 692 17 2761 2396
Angelholm | 38297 157 188 197 -9 896 728

Tabell 2.12 Statistik kommuner (SCB, 2005a)

Sett till antalet invanare 4r Angelholm Skanes sjatte storsta kommun. Nar det galler
befolkningsdkningen under forsta halvaret 2005 ligger Angelholms kommun pa sjunde
plats (SCB, 2005a).

Under en langre tid har Skanes befolkningsokning legat dver rikssnittet och idag uppgar
Skanes folkmangd till drygt 1,1 miljoner invanare. Skanes befolkningstathet &r 104
invanare/kmz2. For riket ar siffran 22 invanare/km2. Det &r tydligt att Skanes befolkning &r
koncentrerad till de vastra och framfor allt de sydvéstra delarna (Banverket, Véagverket
2004). | tabell 2.13 redovisas invanarantalet i orter i Angelholms kommun och Bastad
kommun samt invanarantalet i Halmstads och Laholms tétort.
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Ort Antal invanare

Angelholms tatort 21716
Skalderviken 1320
Vejbystrand 2 546
Skepparkroken 678
Grevie 800
Bastad kommun 14 022
Bastad tatort 4700
Forslov 2000
Torekov 1300
Halmstad tétort 76 350
Laholm tétort 14 885

Tabell 2.13 Invanarantal i Angelholm, Bastad, Halmstad och Laholm (SCB, 2005a)

25.1.1 Befolkningsutveckling

Befolkningsutvecklingen i Angelholms kommun har haft en positiv trend under en lang tid.
I mitten av 90-talet minskade dock befolkningsokningen nagot. De senaste uppgifterna
visar pa ett befolkningstillskott pa runt 200 personer arligen. | diagram 2.3 (bilaga 1 (A))
redovisas befolkningsutvecklingen i Angelholms kommun under aren 1992 — 2002.

38000

—

ara00

37oao

36500

36000

35500

35000

34500

24000

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
Diagram 2.3 Befolkningsutveckling i Angelholms kommun (SCB, 2005a)

Enligt befolkningsprognos 2003-2012 kommer Angelholms kommuns befolkningsméngd
oka med 0,5-1,0 % per &r under den kommande 10-arsperioden (Angelholm, 2005a).
Detta innebar en befolkningsokning pa 215 personer arligen mellan aren 2003-2007 och
en befolkningsokning pa 253 personer arligen mellan dren 2008-2012.

Storst forandringar under perioden 2003-2012 férvéantas ske inom féljande
befolkningséldrar;

25-44 ar

Férandring i procent:; -2,3%
Tabell 2.14 (Angelholm, 2005a)

-1,8 % +2,4 %
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Enligt tabell 2.14 ar det framst pensionarer, det vill séga personer i aldrarna 65-74, som
forvantas Oka i antal. Denna grupp arbetspendlar inte i nagon storre utstrackning.

2.5.1.2 Aldersfordelning

Av Skéldervikens 1329 invanare ar 29 % mellan 0-24 ar, 50 % mellan 25-64 ar och 21 %
ar 65 ar och 6ver. Nagon liknande statistik over Skepparkroken/Bjorkhagen, Vejbyslatt eller
Vejbystrand har inte patréffats.

2.5.2 Pendling
| Inpendlare Utpendlare Bor och arbetar i
kommunen

Malmé 49 862 21773 82 169
man 29 542 12 854 39 866
kvinnor 20 320 8 919 42 303
Helsingborg 17 050 11 802 40 067
man 10 120 7095 19519
kvinnor 6 930 4707 20 548
Angelholm 4 268 6 977 10 309
man 2252 4372 4 540
kvinnor 2016 2 605 5769

Tabell 2.15 Antal pendlare per kommun 2003 (SCB, 2005a)

I tabell 2.15 redovisas pendling i Malma, Helsingborg och Angelholms kommun.,
Skillnaderna i forhallandet mellan inpendling, utpendling och arbetande i den egna
kommunen &r stora. Dessa skillnader kan tillskrivas tatorternas varierande storlek och
dérmed ocksa varierande utbud av arbetstillfallen. I Malmo finns det gott om
arbetstillfallen, varfor inpendlingen till Malmo &r stor, samtidigt som manga dessutom
jobbar i den egna kommunen. I Angelholm, som &r en betydligt mindre kommun, och
dessutom ndra beldget Helsingborg &r antalet utpendlare storre dn antalet inpendlare. |
samtliga tre kommuner dr andelen kvinnor som bor och arbetar i kKommunen stérre &n
andelen man som bor och arbetar i kommunen.

Man Kvinnor

O Utpendlare

B Bor och arbetar i
kommunen

Diagram 2.4 Arbetspendling for man och kvinnor bosatta i Angelholms kommun (SCB, 2005a)
Diagram 2.4 visar skillnaderna i mén och kvinnors arbetsresor. 69 % av kvinnorna arbetar i
den egna kommunen och 51 % av mannen. Orsakerna till detta behandlas i kapitel 4.4.6.
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25.2.1 Utpendling
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Diagram 2.5 Utpendling fran Angelholm till vissa kommuner 2003 (SCB, 2005a)

I diagram 2.5 (bilaga 1 (B)) redovisas utpendlingen fran Angelholms kommun till de
viktigaste malpunkterna pa strackan Képenhamn — Halmstad. En stor andel pendlar
soderut och da framforallt till Helsingborg (2 488 pendlare). Ungefar hélften sé manga
pendlar norrut dér Bastad (938 pendlare) utgor den viktigaste malpunkten. Sett till
fordelningen mellan utpendling séderut och norrut, pendlar cirka 75 % soderut, medan
endast cirka 25 % pendlar norrut. Det ar framforallt den stora pendlingen till Helsingborg
som ger upphov till denna sneda fordelning. Sett till antalet pendlare till Bastad/Halmstad i
jamforelse med antalet pendlare till Lund/Malmé &r det drygt 700 fler som pendlar till
Bastad/Halmstad. Detta ar anmarkningsvart da utbudet av tagresor ar betydligt battre till
Lund/Malmad, an till Bastad/Halmstad. Mgjligtvis har de langa restiderna pa runt 60
minuter till Malm6 och Lund spelat en avgorande roll i det har fallet.

UTPENDLING:
& o
) & ST & &8 S
i £ 3 P, i L

Arhetspl. titort: .}Pb & {3{@ & é?@ ,5,655& @& .;‘S-'bb ng{‘\& 1§_§ @p‘%} 3}5:5@ & .&*%N@& E

4 Qfé’ o Qi? o LI P & F S o Dﬂ;r
Bostadens titort:
Béstad JEF 4 X5 0048 7 19120 25 82 919 45 10 5 B
Farsliy JOZ37 100 7 313 20 10143 3 46 3 B 16 B 3 3
Grevie 314 F® I 0N F12 M9 B 8 F 0 5 3 30
Higrmarp Gl 13 3 B6 0O 3 6B 3103 3 25 3 0O 917 & 3
Skepparkroken 303 3 016 310 3FI1E 3 44 0 310 & F 0
Torekow 3 14 B 0O 0122 315 29 3 20 3 3 8 3 0O 3
ey strand 19 3 7 3 3 B159 5406 3 112 3 10 & 17 16 3
W &atra Karup 25 8| 30 017 3 88 2 3 30 F 3 3 000
B rigedholm 82136 25 &4 1 13135 G 4955 G129 37 72 192 218187 47
Orztra Karup 48 3| 3 3 0 30 3w IF 6B IF I I 3 3 3
Helsingborg 212 6 F 3 0012 0421 3
Kristianstac o3 00 0 3 0o 0 3 0
Lund 3 3 0 30 3 3 0 24 0
Malme 3l 6 7 0 0 3 3 3 47 0O
tluinka-Ljuncey 315 31 30 3 0403 3
Botorp 3 6 3 3 3 0 3 013 0
Orkeliunga 360 3 0 0 5 016 0O
Teckenforklaring: Pendling mellan orter utan intresse fir projektomridet

Arbete inom den egna tatorten
20 pendlare eller fler
3 O oantalet penlare ligger mellan 1 och 4 har vardet satts till 3

Tabell 2.16 Utpendling mellan olika orter med alla fardmedel (Skanetrafiken, 2002)
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Tabell 2.16 visar utpendlingen fran ett antal bostadsorter till en rad arbetsplatsorter. De
orter som tagits med i tabellen ar orter i eller i ndra anslutning till projektomradet, men
dven storre orter som utgor betydelsefulla mal- och startpunkter. De grona félten i tabellen
visar relationer som har minst 20 pendlare. De grona félten visar att Angelholm ligger i en
klass for sig och att de flesta pendlare (75 %) startar sin resa i Angelholm. Av de 7 445
personer som startar sin resa i Angelholm &r det hela 4 955 personer (67 %) som &ven har
sin arbetsplats i Angelholm. Helsingborg &r endast av intresse dé det galler utpendling till
Angelholm, i 6vrigt sker ingen utpendling av storre betydelse mellan Helsingborg och
orterna i eller i narheten av projektomradet. Mellan orter norr om Angelholm sker ett
relativt jamnt utbyte av arbetskraft. Det ar i huvudsak Bastad som skiljer sig fran méangden,
da de har en storre arbetsmarknad och darfor har en storre inpendling fran naromradet &n
utpendling till detsamma.

BASTAD

FORSLOV
KLIPPAN

MUHKA-L JUNGBY

VEJBEYSTRAHD

ASTORP

HELSIHGBORG

Diagram 2.6 Utpendling med bostadsort i Angelholms tatort

| diagram 2.6 redovisas till vilka orter de bosatta i Angelholms tatort i huvudsak pendlar.
Helsingborg ar den viktigaste arbetsorten. Manga Angelholmsbor arbetar dven i
bostadsorten, men detta redovisas alltsa inte i diagrammet. Utpendlingen ar relativt jamnt
fordelad mellan Astorp, Vejbystrand, Férslov, Klippan, Malmé och Munka-Ljungby.
Skaldervikens invanares resande ar inraknat i de siffror som galler for Angelholms titort.
Det 4r darfor troligt att Skéldervikens resmonster inte skiljer sig namnvart fran
utpendlingsmonstret i diagram 2.6.
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BASTAD sy iy

OVRIGA

MALMO

ANGELHOLM
HELSINGBORG

Diagram 2.7 Utpendling med bostadsort i Skepparkroken

For boende i Skepparkroken finns den viktigaste arbetsmarkanden i Angelholm, dar cirka
en fjardedel av alla bosatta i Skepparkroken arbetar, se diagram 2.7. Det finns dven en
betydande del som arbetar i Helsingborg. De om arbetar i den egna bostadsorten redovisas
inte i diagrammet for utpendling. Det ar noterbart hur fa som pendlar till Forslov och
Bastad, tva malpunkter norrut som har ett relativt stort antal arbetsplatser.

BASTAD

FORSLOV

OVRIGA

MALMO

HELSINGBORG
ANGELHOLM

Diagram 2.8 Utpendling med bostadsort i Vejbystrand

| diagram 2.8 askadliggors utpendlingen fran Vejbystrand. Detta kan vara intressant med
tanke pa Vejbystrands narhet till stationslaget i framst Vejbyslatt, men &ven i
Skepparkroken. Aven i detta fall visar sig Angelholm vara en viktig arbetsplatsort dar cirka
halften av Vejbystrands invanare arbetar. En stor andel arbetar aven i Helsingborg. Till
Forslov, Malmo och Bastad sker ocksa viss utpendling.

2.5.2.2 Inpendling
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Diagram 2.9 Inpendling fran vissa kommuner till Angelholm 2003 (SCB, 2005a)

| diagram 2.9 (bilaga 1 (C)) ser man hur inpendlingen till Angelholms kommun varierar
mellan olika kommuner beldgna utmed strackan Képenhamn - Halmstad. Inpendlingen &r
storst fran Helsingborg (941 pendlare) och Béstad (804 pendlare). Dérefter ar det ett stort
hopp ner till Halmstad och Landskrona som har 90 pendlare vardera. Malmo ligger strax
darunder med 81 pendlare. Detta visar att det ar fran grannkommunerna som de storsta
pendlarstrommarna kommer. Utdver dessa, ar inpendlingen mattlig, oavsett om det
pendlas norr- eller soderifran. Det finns ingen storre skillnad pa inpendlingen fran
Halmstad, Landskrona eller Malmao, trots varierande storlek och avstand fran Angelholm.

INPENDLING:

Bostadens titort: . e A& o 7 ,1.’§"F @59 \,ﬁ'ﬁ ,ﬁff‘} Qg'? _ F;_;ﬁ‘ﬁ ;i@??ﬁ
5 %ﬁ?ﬁi # & o & w§ #’S & o i ts;g & @f&é&“ ﬁéﬁq'@;

Arbetspl. titort:

Bastad 787 70 33 603 3 19 2B 92 48 24 0 3|3 33 3

Faraliy 41 237 1413 3 14 7 8 136 3 12 3 3 B 15 6B B

Grevie Z 1M 35 3|3 67 3 25 3.6 00 7 330

Hianar 5 7 3 BB 0|0 |3 0 &4 3 7 0 3 01733

Skepparkroken o3 001w 0 3 01w o0 o0o/o o 33 0

Torekoy 48 13113 3 12 6 17 133 12 3 3 30,0 0

Wejbyatrand 020 3B (103 189 3 135 3 12 0 3 3 21 35

Vastra Karup w12 3 3015 5 %8 6B 5 0 0,03 0 00

Angelhalm 120 143 29 103128 29 406 22 4955 18 421 3 24 47 403 136 116

Oztra Karup 2% 3|6 |33 3 3 3 6 F 3 0 0 03|00

Helzingkory B2 45 B 25 44 20 112 3 1289 B

Kristianstad 9 3 3 3/ 0 3 3.0 3F 3

Lurd 960 0 3 2 1003 ¥ 3

Ttalimd B 16 589 10 8 2F 3 192 3

runka-Liunghy m 6|3 17 5 3 17 3 28 3

Bstorp 5 3 38|30 16 0 187 3

Grkeliungs B3 0|3 03 3 0 47 3

Teckenforklaring: Pendling mellan orter utan intresse far projektomradet

Arbete inom den egna tatorten
20 pendlare eller fler
3 | Om antalet penlare ligger mellan 1 och 4 har vardet satts till 3

Tabell 2.17 Inpendling mellan en rad orter med alla fardmedel (Skanetrafiken, 2002)
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Tabell 2.17 visar inpendlingen till olika arbetsplatsorter fran ett antal bostadsorter. De
relationer som tagits med i tabellen bestar av orter i eller i ndra anslutning till
projektomradet, men bestar dven av storre orter som utgor betydelsefulla mal- och
startpunkter. De grona félten i tabellen visar relationer som har minst 20 pendlare. |
tabellen urskiljs tydligt Angelholms centrala roll i pendlingsrelationerna. En mycket stor del
av pendlingsrelationerna (75 %) har Angelholm som antingen bostadsort eller
arbetsplatsort. Angelholm har i flera fall mer &n 100 inpendlare fran olika orter och totalt
pendlar 2 148 personer in till Angelholm fran de andra orterna som finns med i tabell 2.17.
Darutover arbetar 4 955 av Angelholms téitorts egna invanare inom staden. Andra
betydelsefulla arbetsplatsorter ar framforallt Helsingborg med 1615 inpendlare fran orterna
i tabellen. Noteras bor att av inpendlarna till Helsingborg kommer hela 1 269 fran
Angelholms tatort. Béstad har 371 inpendlare varav cirka en fjardedel kommer fran
Angelholm och resterande del kommer framforallt frdn nérliggande orter. Forslév och
Vejbystrand har 290 respektive 237 inpendlare. Aven hidr kommer den storsta delen av
inpendlarna fran Angelholm.

2.5.2.3 Analys av in- och utpendling

Angelholms titort har i ut- och inpendlingstabellerna tydligt visat vilken central roll den
spelar som antingen bostadsort eller arbetsplatsort. Reslangden mellan Angelholm och
orterna i projektomradet ar alla under 1 mil. Att anvanda taget som fardmedel da
reslangden &r sa kort, ar bara gynnsamt for invanarna som bor i ndra anslutning till
stationslaget, och har sin arbetsplats i ndra anslutning till stationen i slutdndan. Om
avstandet mellan stationsldget och bostaden respektive arbetsplatsen r sa langt sa att Park-
and-ride eller en langre cykelresa blir nédvandig for att ta sig till/fran stationslaget, blir
restidskvoten mellan kollektivtrafik och bil oacceptabel.

Medelreslangden for en Park-and-ride resendr &r 5 mil, och denna reslangd behdvs for att
restidskvoten jamfort med bil ska komma ner pa en rimlig och konkurrenskraftig niva. Pa
kortare resor blir restidskvoten mellan kollektivtrafik och bil allt fér stor om byte ska ske
mellan transportslagen. For att 6ka det kollektiva resandet och standarden pa in- och
utpendling till Angelholms titort, vilket utgor 75 % av alla pendlingsresor, s& ar det
framforallt regional- och stadsbusstrafiken som bor utdkas. Bussens har en rad férdelar
jamfort med taget, sasom flexibilitet, korta hallplatsavstand och hdg turtathet.

Angelholm har genomgéende en betydande roll i inpendlingen till samtliga arbetsplatsorter
(diagram 2.10 a-c). Antalet inpendlare beror bade pa bostadsortens storlek och pa avstandet
till arbetsplatsorten. Framst verkar det dock bero pa avstandet. Ett exempel pa detta ar att
det ar fler som pendlar till Bastad fran den lilla narliggande orten Férslov, jamfort med
Helsingborg som &r bel&get ungefér sex mil bort (diagram 2.10 a). Nér det galler
inpendlingen till Angelholms tatort &r det nastan lika manga som pendlar fran Vejbystrand
som fran Helsingborg (diagram 2.10 d).
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Diagram 2.10 a-d Inpendling till arbetsplats i Béstad, Forslov, Skepparkroken och Angelholm frén ett
antal startpunkter pa strackan Kdpenhamn — Halmstad (Skanetrafiken, 2002)

2.5.3 Bilinnehav

| Bilar/1000 invénare

Rikssnitt 430
Stockholm 320
Helsingborg 370
Angelholms kommun 422
Angelholms tatort 406

Tabell 2.18 Bilinnehav enligt bilregistret 1999-12-31 (Tyréns infrakonsult, 2001)

Angelholms kommun och tatort ligger under riksgenomsnittet vad galler bilinnehav,
daremot &r bilinnehavet hogre an i storre stader sassom Helsingborg och Stockholm (se
tabell 2.18). Tétortens bilinnehav &r lagre &n genomsnittet for kommunen.

2.5.4 Yrkesgrupper

Kommunfakta Angelholm 2004 Antal
invanare

Folkmangd 38 140
Mén 18 530
Kvinnor 19 610
Pensiondrer 7504
Eftergymnasialt utbildade 6 982
Lagutbildade 19 533
Elever i grundskolan 4 323
Arbetsplatser i kommunen 17 067

Tabell 2.19 Kommunfakta (SCB, 2005a)
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Enligt tabell 2.19 finns det nagot fler kvinnor i Angelholms kommun. Andelen
lagutbildade ar 72 % och andelen eftergymnasialt utbildade ar 25,7 %. Antalet arbetande i
kommunen &r 17 067, vilka bestar av bade kommuninvéanare och invanare fran andra
kommuner. Av det totala antalet arbetande i kommunen &r 15 013 invanare i Angelholms
kommun.

Néringsgren Antal
arbetande

Jord- och skogsbruk 509
Tillverkningsindustri och gruvor 1474
Energi, vatten och avfall 152
Byggindustri 1077
Handel och kommunikationer 3253
Personliga tjanster 864
Banker 1218
Myndigheter 1255
Utbildning 1081
Sjukvard och socialtjanst 4130
Arbetare totalt inom kommunen 15013

Tabell 2.20 Kommunfakta, arbetande i kommunen efter néringsgren 2001 (SCB, 2005a)

| tabell 2.20 kan man avlasa att de storsta yrkesgrupperna i kommunen ar sjukvard och
socialtjanst samt handel och kommunikation. Totalt arbetar 73,2 % av Angelholms
invanare som ar mellan 16-65 ar. Av dessa arbetar 15 013 i den egna kommunen.
Resterande del pendlar ut fran kommunen eftersom de har sin arbetsplats i annan
kommun.

2.6 Boendemiljo

2.6.1 Buller

Norr om .Angelholms centrum finns ett relativt stort avgransat omrade dar flygtrafiken, till
och fran Angelholms flygplats, genererar storande buller. Inom detta omrade, beldget norr
om vdg 1710, far ingen ny bostadsbebyggelse tillkomma, se figur 2.10.
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Figur 2.10 Flygbullerzon (Angelholm, 2005a)

2.6.2 Barriarer

Kristian 11: s vag delar Angelholm i tva delar och ar darmed en stor barriér (se figur 2.9).
Jarnvégen utgor aven den en barriar da den forsvarar for Angelholms invanare att ta sig
mellan de tva sjukhusomradena, samt till havet och Kronoskogen. Detta beror pa att antalet
korsningspunkter &r fa.

2.6.3 Risker

Idag transporteras farligt gods genom Angelholms tatort bade pa E6:an och pé jarnvégen.
Farligtgodstransporter pa jarnvag passerar dessutom Skalderviken, Skepparkroken och
Vejbyslatt. Efter en riskanalys som Angelholms kommun genomforde 1996 framkom att
transporter av farligt gods pa dessa strackor, var kommunens storsta risk i fredstider
(Angelholm, 2005a).

3 Planerade forandringar i Angelholms kommun

| detta kapitel redogdrs for planerad utbyggnad av bostéder, verksamheter, service och
infrastruktur.

3.1 Planerad utbyggnad av bostader

I Angelholms kommun planeras ny bebyggelse pa ménga stéllen, mycket p& grund av den
forvantade befolkningsokningen pa cirka 215 personer arligen den narmaste tioarsperioden.
De nya bostaderna kommer att lokaliseras pa sa sétt att de far hog tillganglighet till
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kollektivtrafik. Genom att fortdta och komplettera befintlig bebyggelse och
bostadsomraden kan man pa ett effektivt satt nyttja redan gjorda investeringar inom bland
annat infrastruktur, service och VA-system (Angelholm, 2005a). Flera positiva effekter
uppnas genom denna planeringsstrategi. Underlaget for serviceverksamheter i omréadet blir
storre, likasa kundunderlaget for kollektivtrafik. Dessutom uppnas hallbara resmonster och
en minskning av transporter och transportlangd genom en god blandning av service,
verksamheter och bostdder. Genom att integrera olika typer av bebyggelse, kommer &ven
omradet kdnnas mer levande under fler av dygnets timmar, vilket kan resultera i 6kad
trivsel och trygghet for de boende i omradet.

Stadsstrukturen kan utga fran rutnatsstaden dar tydliga gaturum skapas. Gatunétet ska
besta av huvudgator och lokalgator, dar service och verksamheter &r lokaliserade langs med
huvudgatorna och da framst i bottenvaningen. Pa mark i kollektivtrafiknara och servicenara
ldgen bor om mojligt bebyggelsen vara tat. | tabell 3.1 redovisas var Angelholms kommun
planerar att bygga nya bostader de kommande 5-10 &ren (Angelholm, 2005a). Man réknar
med att det i genomsnitt bor tva personer i varje hushall/lagenhet.

Antal nya bostader Antal nya invanare
Skélderviken 275 550
Skepparkroken/Bjdrkhagen 50 100
Vejbystrand 295 590
Arrarp 150 300

Tabell 3.1 Planerad bebyggelse i anslutning till projektomradet (Angelholm, 2005a)

—

Skepparkroken

/ Planerade
bostider

Figur 3.1 Planerade bostader i Skélderviken

Inom de planerade bostadsomradena, som kan ses i figur 3.1, finns det dven en del plats for
service, arbetsplatser med mera.
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Figur 3.2 Planerade bostader i Skepparkroken, Vejbystrand samt utredningsomraden i Magnarp och
Bjorkhagen

Det finns dven ett utredningsomrade for bostadsbebyggelse soder om Magnarps by (se figur
3.2). Det kravs dock sarskilda studier kring kulturmiljévarden samt rekreations- och
friluftsliv innan beslut fattas. | dstra Vejbystrand finns det ocksa ett utredningsomrade for
bostadsbebyggelse, men hér krdvs det sarskilda studier om natur, rekreationsvérden, narhet
till fjarrvdarmeanldggning och verksamheter innan beslut kan fattas. I nordvéstra Bjorkhagen
finns det ett utredningsomrade déar ny bebyggelse kan bli aktuell. Har maste hansyn tas till
omradets viktiga gronstruktur.

Viss ny bebyggelse planeras dven pa landshygden och i mindre samhéllen. Denna
bebyggelse bor enligt riktlinjer lokaliseras i narhet till redan befintlig bebyggelse, eller i
utredningsomrade dér det redan konstaterats att ny bebyggelse &r gynnsam.

3.2 Planerad utbyggnad av verksamheter/service

Service och nya verksamheter planeras pa flera stéllen, i eller i anslutning till
projektomradet. | de flesta fall &r dessa planerade i anslutning till ny bebyggelse for att
uppna ett hallbart samhalle. P& féljand platser (Angelholm, 2005a) planeras utbyggnader;
- Skalderviken - hér planeras verksamheter och service pa totalt 5 ha
- Vejbystrand - pa ca 7 ha planeras nya verksamheter och serviceetableringar
- Valhall park - detta ar namnet pa fore detta F10-omradet som idag star relativt
tomt. Det pagar en fordjupning av Gversiktsplanen éver omradet och vad det i
framtiden kan anvéandas till. Verksamheter star i nulaget narmast till hands, detta
eftersom omradet omges av en bullerzon som omo6jliggor for bostadsbebyggelse.
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Omradet omfattar en yta pa 50 ha, och erbjuder byggnader i vacker miljé och
nérhet till flygplatsen
- Hijarnarp - hér finns det 4 ha planlagd mark for framtida verksamheter

3.3 Planerad utbyggnad av infrastruktur

Foljande projekt &r pa planerings- eller idéstadiet da det galler utbyggnad av jarnvagen;

- Utbyggnad till dubbelspar pa jarnvagsstrackan Forslov-Angelholm pagar och
forvantas vara klart inom négra ar (Banverket, 2005c)

- Enforstudie har paborjats som behandlar utbyggnaden av dubbelspar pa strackan
Helsingborg-Angelholm (Banverket, 2005¢)

- Strackan mellan Stockholm och Hamburg kallas Europakorridoren och denna
planeras i framtiden trafikeras med snabbjdrnvag. Denna jarnvég, dven kallad
Europabanan &r ténkt att 16pa parallellt med E4: an. FOr att ej skapa hinder for
detta framtida projekt har ett omrade langsmed E4:an i sodra Angelholm reserverats
for jarnvdg (Angelholm, 2005a)

- Ett utredningsomrade har reserverats for en eventuell jarnvagsdragning Gster om
E6: an som ansluter till Angelholms flygplats (Angelholm, 2005a)

- Luftfartsverket planerar en utbyggnad av flygplatsen. Denna expansion omfattar
bade forandrade flygvagar, 6kat antal flygrorelse, samt forlangning av
landningshanan. Luftfartsverket har med anledning av ovanstaende ansokt om
miljotillstand véren 2005 (Angelholm, 2005¢)

4 Litteraturstudie

I litteraturstudien presenteras trafiktekniska uppgifter, resande, stationslage, fardmedelsval
och samhallsekonomisk kalkyl. En del faktorer paverkar inte direkt valet av stationslégen,
men dessa ar viktigt att ndmna dessa da de kan vara en hjélp vid senare detaljplanering.

4.1 Trafiktekniska uppgifter

4.1.1 Barriareffekt

Idag kan jarnvagen, pa grund av olika sékerhetsatgarder och tagens héga hastigheter, utgora
betydande barridrer da de dras genom samhallen. Dessa barriareffekter kan separera olika
stadsdelar och innebara stora hinder for de boende i omradet. En l6sning kan ténkas vara
att planera jarnvégens linjedragning, sa att den enbart perifert passerar staden, men da
uppstar andra problem. Ett stationslage bor vara sa centralt belaget som majligt for att
minska tagresendrernas anslutningsavstand och pa sa sitt hoja tagresandets attraktionskraft.
Olika intressen star dérfor ofta i konflikt med varandra vid anlaggandet av en tagstation,
sasom tillganglighet, sakerhet och miljo. Ett satt att mildra barriareffekter vid ett centralt
stationslage ar att anlagga flera planskilda korsningar, avsedda for bade gang-, cykel- och
biltrafik (Banverket, 2005i).

4.1.2 Plankorsningar

Av sékerhetsskal bor nyanldggningar av plankorsningar mellan vag och jarnvéag, samt mellan
gang- och cykelvag och jarnvdg i mojligaste man undvikas. Detta eftersom de innebar en
fornojd olycksrisk, dé foljderna vid en eventuell kollision nastan alltid blir allvarliga. Aven
befintliga plankorsningar bor erséttas av planskildheter. Vid anldggandet av planskildheter
galler det att vara uppmarksam pa att lésningen inte innebar stora omvagar i
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rorelsemonstret for dem som ska nyttja planskildheten. Detta kan namligen leda till att
sparet korsas pa icke avsedda platser (Banverket, 2005i).

4.1.3 Bebyggelse i anslutning till jarnvag

Vid planering av bebyggelse i ndrheten av jarnvag bor risker noga 6vervégas. Detta kan rora
sig om direkta olycksrisker och evakueringar i samband med olyckor vid transport av farligt
gods. Andra faktorer som péverkar lokaliseringen av jarnvagsnara bebyggelse ar negativa
miljoeffekter sasom buller och vibrationer. Nagon direkt rekommendation, liknande den
skyddszon pa 12 meter som tillampas vid bebyggelseplanering runt végar, finns inte for
jarnvag. Det bor tillaggas att dagens tagtransporter ar mycket sikra i jamforelse med andra
transportmedel. Det har till exempel d&nnu idag inte intréffat nagon olycka med dodlig
utgang i det svenska jarnvagsnatet vid frakt av farligt gods. Det bor ocksa namnas att en
valdigt liten del av allt gods som fraktas klassas som farligt gods. Med detta som bakgrund
ar det darfor svart att motivera en allt for stor skyddszon ur ett samhallsekonomiskt
perspektiv. En skyddszon som dock finns runt jarnvéagen ar den for elsékerhet. Denna
omfattar ett omrade pa 9 meter matt fran sparmitt pa vardera sidan om sparet. Inom detta
omrade far inga byggnader eller planteringar anlaggas (Banverket, 2005i).

4.1.4 Buller

Storande buller &r idag ett vaxande problem och inkluderar inte minst jarnvégstrafiken.
Idag accepteras inte buller pa samma satt som forr. For att 16sa detta problem kan
bullerddmpande atgéarder vidtas bade vid kallan, mellan kéllan och mottagaren, samt vid
mottagaren. Detta ar dock inte alltid tillrackligt, for att na goda resultat krévs god
bebyggelseplanering i jarnvagens nérhet. Parkeringsplatser, kontorsbyggnader eller andra
mindre bullerkansliga verksamheter kan exempelvis anlaggas i sparomradets narmaste
omgivning. Dessa byggnader kommer sedan att fungera som bullerskydd for intilliggande
bostadsbebyggelse (Banverket, 2005i). Riktlinjerna for jarnvégsnara exploatering skiljer sig
mycket mellan olika kommuner, och beror till stor del pa vilket exploateringstryck och
vilken marktillgang som kommunen har. Med alltfér stora skyddszoner, eller bullerskydd
kan upplevelsen av jarnvagen som barridr forstarkas.

Det finns en hel del atgarder som kan vidtas i anslutning till jarnvég for att minska bullret.
Detta kan vara bullerskydd i form av vallar, plank eller vegetation. Dock anses det idag
svart att I6sa buller- och vibrationsproblem pa ett omrade narmare &n 30 meter fran
jarnvagen. Aven inom omréadet 30-50 meter frdn jarnvagen ar bullerproblemen svarldsta,
men de kan forbdttras genom god fysisk planering (Banverket, 2005i).

4.1.5 Sakerhetsavstand

Vid anléaggande av nya vagforbindelser i jarnvagens narhet finns rekommendationer pa ett
minimiavstand mellan vagkant och sparmitt. Detta avstand ar beroende av
kontaktledningarnas placering. D& kontaktledningarna &r placerade i sparmitt ar
minimiavstandet 9 meter, men om kontaktledningarna &r placerade pa motsatt sida
jarnvagen, sa ar minimiavstandet 6 meter. Det finns aven minimiavstand mellan vag och
jarnvdg som dr hastighetsberoende, dessa kan utlésas ur tabell 4.1.
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Hastighet pa

Hastighet pa viigen (km/h), avstand (meter)

jirnvig (km/h)

50* 70 90 110
<50 4 10 15 20
50-100 7 15 20 20
>100 10 15 20 25

Tabell 4.1 Avstand mellan vég och jarnvéag beroende pa hastighet
* Denna hastighetskolumn anvands dven for gang- och cykelvagar.

Ju hogre hastigheterna ar desto storre avstand kravs. Om skyddsatgérder vidtas kan
avstanden i ovanstaende tabell reduceras (Banverket 2005i).

4.1.6 Forklaring till olika spartyper

Pa de jarnvagar som endast har ett spar mots tagen pa sarskilda motesstationer. Langs de
strackor dar jarnvagsnatet ar utbyggt med ytterligare ett spar, kan méten ske utan uppehall,
vilket kraftigt 6kar jarnvagslankens kapacitet. P4 vissa stéllen finns upp emot fyra spar i
bredd. Detta gor det méjligt for langsamma och snabba tag att ha separerade spar
(Banverket, 2005i). | dagslaget finns endast enkelspar i Skalderviken, medan
Skepparkroken och Vejbyslatt har dubbelspar.

4.2 Resande

De senaste 20 aren har tagresandet i Skane 6kat med 650 %. Detta beror pa tagtrafikens
okade utbud, med exempelvis Pagatagen och senare Kustpilen och Oresundstagen. Det har
investerats i trafikerade tagstationer och reshastigheten har okat. Busstrafiken har inte haft
samma okning. Resandet med regionbuss har 6kat med 27 % medan stadsbussresandet
minskat med lika manga procent (Wendle, 2003).

Den langvdga pendlingen i Skane har dkat under de senare aren. Detta beror dels pa att
trafiksystemet blivit mer integrerat men det beror &dven pa den stora skillnaden i
befolkningstéathet och naringsstruktur. Omstruktureringen av naringslivet har medfort att
pendlingen fran gamla industriorter sd som Hoganas och Landskrona 6kat. Den stérsta
okningen kan man se i fore detta Malmohuslan, men de senaste aren har det dven skett en
okning i Skanes mer perifera delar. Skane bestar av flera stora malpunkter vilket bidrar till
en dubbelriktad pendling, detta ar positivt for kollektivtrafikens konkurrenskraft. Det finns
dock méanga som bor i sma utspridda tatorter, vilka kan vara svara att forse med
kollektivtrafik. Inom Skane &r det arbets- och studieresor till framférallt Malmo, Lund,
Helsingborg och Kristianstad som dominerar, men dven Képenhamnsregionen har blivit en
viktig malpunkt efter det att bron fardigstélldes ar 2000 (Banverket, 2005b).

Oresundstagen har fatt manga av sina resenarer fran Pagatagen, men trots detta har inte
resandet med Pagatagen minskat. Detta beror troligtvis pa att Pagatagstrafiken forlangdes
till Angelholm. Antalet pa- och avstigande pa stationen i Angelholm, som tidigare endast
trafikerades av Oresundstagen, 6kade drastiskt efter inférandet av Pagatag (se diagram 4.1).
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Diagram 4.1 Antal pa- och avstigande 1997-2003 vid de stGrre stationerna i Pagatagssystemet
(Banverket, 2005b)

De mindre stationerna som inte har ndgon konkurrens fran Oresundstagen har ocksa fatt
ett Okat resande under de senare dren. 25-40 procent av den totala arbetspendlingen i Skane
2002 skedde med Pagatagstrafik. Busstrafiken har en lagre andel. Ett bra exempel pa detta
ar strackan Hoganas - Helsingborg dar det idag inte finns nagon tagtrafik. Har lag
pendlingen med buss ar 2000 pa 15-20 procent av den totala arbetspendlingen (Banverket,
2005b). Resandet med Pégatag till och fran de minsta stationerna i véstra Skane kan ses i
tabell 4.2. Déar kan utldsas att ju mindre tatorten r desto fler resor sker per invanare och
dag. Detta kan bero pa kort avstand till stationen samt att utbudet av arbetsplatser och
utbildning ar litet i smé orter. Inkomstnivaer kan ocksa paverka valet mellan att aka
kollektivt eller att ta bilen. Hoginkomsttagare har rad att ta bilen oftare samtidigt som deras
bilinnehav i regel &r hogre.

Antal invanare Antal resor Antal resor

ar 2000 per dag per invanare och dag

Stangby 700 236 0,34
Billeberga 900 225 0,25
Glumslov 1800 264 0,15
Rydebdck 4 300 230 0,05
Tagarp 420 164 0,39
Vallakra 600 168 0,28
Gantofta 1 360 199 0,15
Kattarp 680 269 0,40
Dasjebro 700 415 0,59
Haljarp 2511 383 0,15

Tabell 4.2 Resande fran mindre stationer i vastra Skane
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4.2.1 Boendemonster

Det har visat sig att manga sma orter i Skane som har en Pagatagsstation ocksa har haft en
positiv befolkningstrend. Fér manga ar det viktig med nérhet till en tagstation med ett bra
trafikutbud, vid val av bostadsort. En bostad kan da fas till ett lagre pris utanfor de storre
staderna, samtidigt som acceptabel restid for arbetspendling erhalls (Wendle, 2003). Ett
exempel ar Hoor som 1987 fick tillgang till Pagatagstrafik. Tre ar senare kunde man se en
okning av fastighetspriser och en snabbare befolkningsdkning, jamfort med andra orter
belagna pa liknande avstand fran Malmé och Lund. Invanarna i Ho6r kunde nu enkelt
pendla till arbete eller utbildning i Lund respektive Malmo (TRAST, 2004).

Tagtrafiken leder till pataglig regionforstoring, med minskat antal arbetsmarknadsregioner
som foljd. Majligheten till nya stationslagen ar en viktig resurs i arbetet mot ett hallbart
samhdlle, och denna resurs kan starkas och utnyttjas genom langsiktig bebyggelse- och
trafikplanering. For att framja kollektivtrafiken bor lokalisering av resmal och aktiviteter ske
i bra kollektiva lagen, eller dar den kan goras tillgdnglig (TRAST, 2004).

4.2.2 Tillganglighet

Tillgénglighet &r ett begrepp som anvéands i en rad sammanhang och med olika innebérd
och betydelse. Tillgdnglighet kan definieras som den latthet med vilken medborgare,
naringsliv och offentliga organisationer kan na det utbud och de aktiviteter som de har
behov av i samhéllet (TRAST, 2004). Det &r viktigt att se till hela resan, det vill s&ga, se
transporten ur resenérens synvinkel. Viktigt i reskedjan &r utformningen av rescentra dar
trafikslagen mots. Det ar ocksa viktigt att tagbiljetten dven galler for en anslutningsresa med
en lokalbuss samt att tidtabellerna ar samordnade sé att korta bytestider erhalls. Restid,
kostnad, turtathet, antal byten och vantetid ar viktiga faktorer for hur tillgangligt ett resmal
upplevs. Aven sakerhet och miljovanlighet ar faktorer som kan vardesittas av resenarerna.

Resendrer &r en heterogen grupp med olika forutsattningar. Resenéren kan till exempel vara
ett barn, en ungdom eller en vuxen, samtidigt som det kan vara en forstagangs resenar eller
en van kollektivpendlare. Resan kan ske i tjansten eller privat. Dessutom kan resendren ha
nagon form av funktionshinder (allergi, synskad, rullstolsbunden) eller rérelsehinder (tungt
bagage, stukad fot, barnvagn). Darfor maste en infrastrukturanlaggning anpassas till alla
typer av resendrer. Om den utformas efter de funktionshindrades forutsattningar, blir
tillgangligheten god for alla grupper. Foéljande fysiska forutsattningar bor 6vervagas vid
utformning av infrastrukturanlaggningar (Reneland, 1998);
- parkeringsplatser, bussangéring, taxizon, cykelparkering, toaletter, livsmedelsafférer
- stationens lage och antal utefter banan
- stationslage hogt 6ver omgivande stad ger nivaskillnader som ger upphov till
forflyttningar i trappor, ramper eller hissar
- placering av persontransportperronger "langt ut” i sparsystemet ger upphov till
langa och krangliga forflyttningar
- plattformens hojd och tagfordonets golvhojd &r avgdrande om de med
funktionsnedsattningar eller barnvagn skall na transportséttet pa ett enkelt satt
- plattformsforbindelsens genhet och detaljutformning
- information om vilka regler som géller for priser, betalning och trafikutbud
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4.2.2.1 Tillgdnglighetsprincipen

Tillampningen av tillganglighetsprincipen kan ske fran tva olika hall. Dels kan lokalisering
av byggnader ske s att de placeras i ldgen med god tillganglighet, dels kan trafiknaten
utformas sa att alla transportslag ges god tillganglighet. Stads- och trafikplanering maste
samverka sa att dessa stodjer varandra. Med en genomtankt stadsplanering kan tagtrafiken
starkas och ett hallbart resande uppnas. Resecentrumets roll kan forstarkas genom att i dess
anslutning placera service, affarer, bostdder och arbetsplatser. Dessutom dr resecentrumets
utformning i sig viktigt, da det ar avgorande for bland annat en fungerande samverkan
(byten) mellan olika fardmedel (TRAST, 2004).

4.2.2.2 Arbetsmarknadsregioner

Ett sdtt att beskriva den regionala tillgdngligheten & genom lokala arbetsmarknadsregioner
(LA-regioner). En LA-region ar en gemensam arbetsmarknad som ar baserad pa
arbetspendling inom omradet. Utseendet pa dessa LA-regioner beror pa vilken kategori som
studeras, man - kvinnor, hog- och lagutbildade osv. Man pendlar langre &n kvinnor och
hogutbildade pendlar langre an lagutbildade. De lagutbildade &r ofta beroende av
kollektivtrafik eftersom de ofta inte har ekonomisk mojlighet att pendla langre strackor
med bil. Ju langre dessa genomsnittliga pendlingsstréckor ar desto farre blir antalet LA-
regioner for respektive grupp. Utbildningsnivan i samhallet stiger och kvinnornas
pendlingsmonster liknar alltmer méannens. Skane bestar idag av tre lokala
arbetsmarknadsregioner, till skillnad fran 1970 da det fanns 16 stycken. Denna reduktion
ar kraftigare an reduktionen i resten av landet och visar pa en tydlig regionforstoring i
Skane (Banverket, Vagverket, 2004).

Helsinghorgh)

Malma : (o VR 08 Simrishalyn-Tomelilla

La-regloner 2000
Figur 4.1 De tre LA-regionerna i Skane 2000 (Banverket, Véagverket, 2004)

| Skane kan tre LA-regioner urskiljas, Malmo, Kristianstad samt Simrishamn/Tomelilla.

Malma, Lund och Helsingborg ingar i ssmma LA-region eftersom pendlingen mellan
staderna &r sa stor. Pilarna i figur 4.1 anger de starkaste utomkommunala
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pendlingsrelationerna per kommun. Kastrup och Képenhamn utgér idag viktiga
malpunkter och en gemensam arbetsmarknadsregion haller pé att bildas kring Oresund.
Det finns dven ett antal mindre malpunkter for pendling och gymnasieresor inom de storre
arbetsmarknadsregionerna exempelvis Ystad, Trelleborg, Landskrona, Angelholm, Eslov
och Hassleholm (Banverket, 2005b).

4.2.2.3 Regionférstoringens miljokonsekvenser

Regionforstoring ses ofta som nagot positivt. Valmajligheten vad galler bostadsort bli storre
eftersom det blir allt lattare, och gér snabbt, att pendla till arbetet. Ar regionforstoringen
positiv dven ur miljoperspektiv? Det innebdr ju trots allt att vi reser l&ngre strackor och att
nya resor genereras, som inte skulle ha genomforts om inte trafiksystemet varit sa vl
utvecklat. Om det 6kade resandet kan tillgodoses utan att trafikutbudet utokas behover inte
miljon paverkas negativt, men sa ar ju inte alltid fallet. Om fler véljer att aka tag i stéllet for
att ta bilen ar detta positivt for miljon eftersom utslappen av luftfororeningar da minskar,
behovet av parkeringsplats minskar och sa vidare. For att na de miljomal som finns racker
det inte med en satsning pé& sparbunden trafik. Atgarder bor goras for att f& en minskad
biltrafik, genom exempelvis trdngselavgifter och tkad koldioxidskatt. For att ytterligare
komplettera tagtrafiksatsningarna krévs atgarder for att paverka manniskors varderingar och
beteenden sa att de blir mer miljomedvetna. Utan dessa satsningar riskerar tagtrafiken att ga
miste om den stora miljopotential som finns.

For att fa ett okat kollektivtrafikresande kravs valfungerande kombinationer mellan
kollektivtrafik och andra fardsatt. Detta kan vara i form av cykelparkeringar och parkering
avsedd for Park-and-Ride. Det &r dven viktigt att busstrafiken lankas samman med
tagtrafiken sa att resenarerna enkelt kan géra byten mellan dessa trafikslag.

Skane-MaTs ar namnet pa ett projekt som innebér samarbete kring miljoanpassade
transporter i Skane. Miljéanpassade transporter innebar bland annat utveckling av
kollektivtrafiken, men dven att forsoka paverka och férandra beteenden. Projektet
pabdrjades 2001 och avslutades 2004, men det finns planer pa en fortsattning (Wendel,
2003).

4.3 Stationslage

4.3.1 BAST-principen

Stationsl&gena skall helst ligga i ndra anslutning till service, bostédder och verksamheter, i
linje med BAST-principen. BAST star for Bostader, Arbetsplatser, Service och Trafikering
och BAST-principen betyder att man lokaliserar bebyggelse i resecentrumets narhet pa ett
sadant satt att de stodjer varandra. Narmast stationen ska service finnas, nagot langre ut
finns arbetsplatser och darefter bostader. Denna lokaliseringsstrategi ska resultera i ett
effektivt och hallbart resande, dar olika rorelsemonster sammanfaller. Ett exempel pa detta
ar utforandet av varuhandel pa vdagen hem fran stationen. Genom att tillampa BAST-
principen bildas en smakérnig stad, med sma stadscentra kring varje stationslage (TRAST,
2004). En annan lokaliseringsstrategi &r att placera storre kopcentra och handelsetableringar
i narheten eller i anslutning till ett resecentrum/stationslége. Pa sa sitt gynnas tagresandet,
och motverkar dagens utveckling mot byggandet av flertalet perifera stormarknader som
enbart vander sig till bilburna besokare.
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4.3.2 Resecentrum

| ett resecentrum skall flera olika trafikantslag samordnas och kopplas samman, vilket stéller
stora krav pa bade sjalva bytespunktens utformning, men ocksa pa omgivande bebyggelse
och aktiviteter. Da tagtrafik innebar bade miljovanliga och sakra transporter for manniskor
och gods, sa har stora statliga satsningar gjorts for att framja detta hallbara fardmedelsval.
For att pa basta sétt ta tillvara pa de satsningar som genomforts inom jarnvéagen galler det
att utforma goda stationslagena dar samspelet och samverkan mellan andra trafikslag och
omgivande bebyggelse ar optimal (TRAST, 2004).

4.3.2.1 Lokalisering

Resecentrumet ska lokaliseras sa att det blir en del av staden, en naturlig métesplats for
manniskor, dit tillgangligheten ar god och dar ett fungerande samspel rader mellan olika
trafikslag. Darfor ar det oerhort viktigt med en genomtankt lokalisering och utformning av
resecentrumet.

Viktigt vid lokalisering ar;
- tillganglighet fran bada hallen
- planskilda korsningar
- gena strackningar for framforallt gang- och cykeltrafik
- lokalisering av service, bostader och verksamheter i ndra anslutning till
resecentrumet
- god sakerhet, trygghet och framkomlighet
- undvika att jarnvagen upplevs som en barriér

En perifer lokalisering av en tagstation kan vara en god I6sning i vissa fall. Da ett
hogtrafikerat dubbelspar ska passera genom ett mindre samhalle, innebér sjélva sparomradet
inklusive tillhérande bullerskydd en stor barridr som i vissa fall kan klyva ett litet samhalle
mitt itu. Om naturliga gdng- och cykelpassager inte kan utformas eller om
bullerproblematiken &r stor kan en lokalisering av tagstationen till ett lage i samhéllets
utkant vara att féredra (TRAST, 2004).

4.3.2.2 Utformning av resecentrumet

Det 4r i manga fall omajligt att erbjuda alla resenarer direktresor mellan start- och
malpunkt. | méanga fall & byten mellan olika firdmedel eller olika linjer oundvikliga.
Denna bytestid ses som mycket besvarande och vérderas starkt negativt av resendrerna, och
det ar darfor viktigt att bytet kan ske sa smartfritt och smidigt som mojligt. Detta stéller
hoga krav pa utformning och lokalisering av bytespunkt. I manga fall sker byten mellan
cykel och tag/buss. Tillgang till attraktiv cykelparkering i direkt anslutning till
plattform/hallplats ar darfor av hog prioritet. Likasa bor avstanden mellan
pendlarparkering, anslutande busslinjer och tagperrongen vara korta, samtidigt som
informationsutbudet maste vara tydligt for hur resendren kan fortsatta sin resa. Miljon dar
bytet dger rum spelar ocksa roll for hur negativt bytet uppfattas. Bytespunkten ska kannas
trygg genom god belysning och dven ha skydd mot vind och regn. Féljande faktorer ar
viktiga att ta hansyn till vid utformning av ett resecentrum (TRAST, 2004);

- Léttorienterat

- Overblickbart

- God végledning

- Tydligt skyltat
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- Sjélvforklarande miljo

- Tahéansyn till den svagaste trafikantgruppen och planera efter dennes
forutsattningar

- Cykelparkering

- Bilparkering, pendlarparkering

- Bussanslutning

- Korttids och langtidsparkering bor hanga samman, pa sa sitt kan forandringar
enkelt goras via omskyltning

4.3.2.3 Anslutningsresor

Tagtrafikens snabbhet och komfort gér den till det enda markbundna fardmedlet som kan
konkurrera med bilen, detta gor dven den attraktiv for arbetspendling. Ofta kombineras
tagresan med gang eller cykel for att ta resendren fran dorr till dorr.

Hur anslutningsresorna till taget ser ut varierar mycket och beror till stor del pa ortens
struktur och forutsattningar. 1 storre orter med valutvecklat bussnét, &r andelen
anslutningsresor utforda med buss givetvis storre &n i en ort utan tillgang till stadsbuss. Pa
samma satt &r mindre orter med t&t bebyggelsestruktur, battre ldampade for anslutningsresor
till fots eller med cykel, samtidigt som det i sma orter med stora omland &r vanligt med
kombinationen bil-tag. | det senare fallet, bade som Park-and-Ride och som Kiss-and-Ride
(TRAST, 2004).

Totalt sett gar eller cyklar de allra flesta resenarer fran bostaden till taget. Gang- och
cykeltrafik har stor betydelse pa avstand upp till 2-3 km, men avtar sedan drastiskt.
Bussresor har betydelse for anslutningsresor éver 2 km. Anslutningsresor med bil och
pendlarparkering har betydelse for sma orter med stora omland och stora avstand till storre
orter (TRAST, 2004). Den genomsnittliga resldngden till pendlarparkeringen &r 9 km
(Nordin, Thylander, 2005).

Eftersom manga gar och cyklar till stationen/hallplatsen stélls hoga krav pa kopplingen
mellan kollektivtrafiknatet och géang- och cykelnatet, bade vad galler kvalitet och trygghet,
men ocksa genhet. Slutet pa resan, det vill saga strackan mellan avstigningshallplatsen och
malpunkten, sker ofta till fots eller med stadsbuss. Ett allt vanligare alternativ ar att denna
stracka avverkas med hjélp en “andracykel” (TRAST, 2004).

4.3.3 En stations upptagningsomrade

En tagstations upptagningsomrade ar mycket mindre an vad som tidigare antagits. Forut
fanns som tumregel att det potentiella resandeunderlaget for en station var bostéader och
arbetsplatser inom 1 km radie fran stationslaget. Darutover raknade man med ett
resandeunderlag pa 50 % av dem som bodde pa ett avstand mellan 1-2 km fran
stationslaget. Senare studier i Kdpenhamn har visat att ett gangavstand pa 700-800 meter &r
mera rimligt. Detta motsvarar ett avstand pa ca 600 meter fagelvagen sett fran stationslaget,
vilket dr betydligt mindre &n de 1 000 meter och upp mot 2 000 meter som tidigare
antagits. Det har ocksa uppvisats att resenarens vilja att ta taget sjunker mycket kraftigt
redan efter 400 meter da det har halverats och vid 700 meter da det har sjunkit till en
tredjedel (TRAST, 2004). Hur langt resenaren &r villig att ga eller cykla till stationen beror
dven pa vad det finns for alternativ, till exempel stadsbuss.
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Undersckningar i Kpenhamn har vidare visat att tidsavstandet mellan bostad/arbetsplats
och stationslége, var avsevart mer betydelsefullt &n tagresans langd. Stationsnara
kontorslagen gav i genomsnitt 10 km sparad korstracka med bil per anstélld och dag,
jamfort med andra kontor. Aven vid stationsnara boende anvandes bilen i mindre grad,
dock var skillnaderna i bilanvdndandet i detta fall inte lika dramatiska som for det
stationsnéra kontorslaget utan rorde sig har om ca 5 km sparat bilkérande per dag. Andra
satt for att minska bilresandet &r att lokalisera bostader néra handel och service. Vid
lokalisering av affarscentrum i anslutning till stationslaget kan inkdp goras pa vagen mellan
stationen och hemmet. Samtidigt innebdr en blandning av stationsnéra bostadsbebyggelse
och arbetsplatser en jamnare dygns- och riktningsfordelning for tagtrafiken (TRAST,
2004).

4.3.4 Stationsnéra parkering/pendlarparkering

Anldggandet av stationsndra parkeringsplatser bor ske omsorgsfullt. Vid stationsnéra
bostéder och arbetsplatser bor parkeringsrestriktioner finnas. Antingen som begrénsat antal
parkeringsplatser, eller som avgiftsbelagd parkering. Detta eftersom fardmedelsvalet starkt
paverkas av tillgangen till parkeringsplats nara bostad eller arbetsplats (se aven figur 4.6). |
mindre orter med stort omland &r det ddremot mer befogat att anlédgga pendlarparkering,
for att fA manniskor att utnyttja taget i storre utstrackning. Aven i storre stader kan
pendlarparkering vara befogat for att tillgodose langvaga resande, det bor dock finnas
restriktioner, sa att inte dessa parkeringsplatser nyttjas for annat syfte (TRAST, 2004).

Det bor inte finnas parkerade bilar eller fordon ndrmare an 15 meter fran sparmitt,
eftersom fordonsskador kan uppkomma pa grund av fallande last och isblock fran
passerande tag (Banverket, 2005i).

4.3.4.1 Placering av pendlarparkering

Vid nybyggnation av pendlarparkering finns det manga faktorer att ta hansyn till. Det &r
exempelvis viktigt att det finns ett tillrackligt stort uppsamlingsomrade, i form av
narliggande arbetsplatser och bostéder, sa att parkeringen utnyttjas. Om parkeringen har ett
stort uppsamlingsomrade ar det viktigt att den latt kan nas fran narliggande huvudled.
Eftersom en ny pendlarparkering genererar ny biltrafik bér denna placeras sa att pendlarna
kor sa kort stracka som majligt. Miljomassigt ar det battre om resenarerna gar, cyklar eller
aker buss till stationen. Det ar darfor viktigt att man inte placerar en ny station med
tillhérande parkering sa langt bort att den bara gar att na med bil.

4.3.4.2 Utformning av pendlarparkering

For att hoja trygghets- och sakerhetskanslan pa en pendlarparkering ar det viktigt med bra
belysning. For att ytterligare dka tryggheten kan det vara lampligt att placera
pendlarparkeringen pa en plats dar manniskor ror sig till och fran arbetet sa att parkeringen
aldrig l&mnas helt obevakad.

Gangavstandet mellan parkeringen och stationen bor vara hogst 50-75 meter. | en dansk
studie har det visat sig att gangavstand pa 200 meter inte accepteras av pendlarna
(Megafon, 1999). Det bor vara latt att na parkeringen fran vagen och det bor aven finnas
skyltning som hjalper forstagangsanvandare att hitta ratt.
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4.3.5 Gang- och cykelnat i anslutning till stationen

Aldre och funktionshindrade staller speciella krav pa utformningen av gangnaten.
Trottoarerna skall vara tillrackligt breda och ha god belysning, cykeltrafiken bor inte ta
gangdelen i ansprak och gangbanan ska vara fri fran hinder, sa som exempelvis
reklamskyltar och parkerade cyklar. For de aldres del kan det uppfattas som osakert att ga
pa samma stélle som det finns cyklister. Géaende och cyklister kan da separeras fran varandra
(TRAST, 2004). Enligt nollvisionen skall systemet utformas for de svagaste grupperna,
vilket innebar att systemet bor ses Gver med tanke pa exempelvis barn och aldres krav och
behov. Det ar samtidigt viktigt att svaga grupper sa som aldre och funktionshindrade inte
ses som en egen grupp, med behov av speciella atgarder i trafiksystemet. | stallet bor det
planeras utifran dessa gruppers forutsattningar och behov for att pa sa vis fa ett system som
fungerar for alla i vart samhalle.

For att minska avgashalterna dar manniskor vistas bor det finnas ett tillrackligt stort avstand
till gatan. Cykel- och gangbanor bor skiljas fran tat trafik genom en bred skyddsremsa sa att
de oskyddade trafikanterna inte far i sig sd mycket av avgasernas farliga amnen (Holmberg
et al, 1996).

Vid i stort sett alla atgarder for okad trafiksakerhet for oskyddade trafikanter ar hastigheten
den viktigaste delen. Hoga hastigheter bidrar till fler olyckor, och ar helt avgérande for hur
allvarlig olyckan blir.

4,351 Gang- och cykeltrafikens positiva effekter

Enligt SIKAs prognos for 2010 kommer gang- och cykeltrafikens andel av resorna att
minska med 8 % jamfort med 1997, om inget gors at dagens situation. Det ar darfor viktigt
att strava efter att utfora atgarder som bryter denna utveckling. Forflyttningar till fots har
manga positiva effekter eftersom de har liten paverkan pa den omgivande miljon, lag
energiforbrukning, litet utrymmesbehov och inga bullerproblem. Fotgangaren anvander
bara ca 5 % av den energi som bilen anvénder per personkilometer. Om man kunde
overfora bilresorna under 1 km till gangtrafik skulle detta ge betydande trafikmiljévinster.
Detta beror framforallt pa att man skulle fa minskade kallstartsutslapp (TRAST, 2004).

4,352  Grundvarden for gaende och cyklister

Da man utformar gang- och cykelvégar ar det viktigt att

hansyn tas till fotgéngares, cyklisters och rullstolsbundnas
utrymmesbehov. Nér det géller cyklister anvands foljande A7)
matt i VGU (2004); -

B,
-
i

TRAFIKANT BREDD LANGD HOJD
Cykel inkl. 0,75 2,00 1,90
cyklist

0.75 langd 2.0 m
Figur 4.2 Utrymmesbehov fér cykel (VGU, 2004)
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Hastighet for cyklister: dvergripande forbindelser 30 km/h, lokala 20 km/h (VGU, 2004).

Till gruppen gaende raknas aven personer med barnvagn eller rullstol och personer med
ledsagare eller ledarhund. | VGU anvénds foljande matt for gaende;

el |

0.70 0.80

Figur 4.3 Utrymmesbehov for gaende (VGU, 2004)

TRAFIKANT BREDD LANGD
Gaende 0,70

Gaende med barnvagn 0,70 1,70
Gaende med ledsagare/ledarhund 1,20

Rullstol 0,80 1,40

4.3.5.3 Cykelparkering

Det ska aldrig innebara nagra omvagar for cyklisten att placera sin cykel pa
cykelparkeringen. Cykelparkering bor darfor alltid ligga i direkt anslutning till entréer och
perronger. Cykelparkeringen ska dessutom vara vaderskyddad och utrustad med tak. En
annan viktig faktor ar att det pa cykelparkeringen finns nagot att lasa fast cykeln i. Dessa
lasanordningar, skall vara enkla och smidiga att anvanda, samtidigt om de ger ett gott skydd
mot cykelstolder. Pa storre cykelparkeringar har det visat sig att Gvervakning motverkar
cykelstolder effektivt. Dimensioneringen av cykelparkeringar bor vara vl tilltagen, da det
alltid bor finnas lediga parkeringsplatser. Underskott pa parkeringsplatser leder till att
cyklar parkeras lite var stans, nagot som kan innebara stora hinder for funktionshindrade.
Cykelparkeringen bor ligga val synlig och dven forses med god belysning, detta &r viktigt
bade for tryggheten kvallstid och for att minska stéldrisken. Slutligen bor cykelparkeringen
vara estetiskt tilltalande och smalta vél in i omliggande miljo (TRAST, 2004).

4.4 Fardmedelsval

Tagtrafiken konkurrerar framst med bilen eftersom tagresandet till storsta delen sker pa
langa strackor. Vid tagsatsningar ar det darfor vanligt med en 6verflyttning fran bil till tag,
men det kravs mycket stora satsningar for att en forandring i biltrafikens omfattning ska
markas (TRAST, 2004). En vélplanerad tatort med korta avstand och en attraktiv
kollektivtrafik, minskar bilanvandandet och framjar gang- och cykeltrafiken samt
kollektivtrafikresandet. Om man skulle fa en 6kning av andelen som aker kollektivtrafik
skulle detta ge lagre energiférbrukning, och darmed mindre luftféroreningar, eftersom
busstrafiken och speciellt tagtrafiken &r energisnalare an biltrafiken (Holmberg et al, 1996).
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For att framja cykeltrafiken bor det inte vara langre an 5 km att cykla till centrum eller till
viktiga malpunkter. En stor del av dagens arbetsresor med bil & under 5 km. Genom béttre
cykelvégar, cykelparkeringar och attitydforandrande kampanjer skulle en del av dessa
bilresor kunna 6verforas till cykel. Manga skolresor r ocksa under 5 km, trots detta ar det
manga foraldrar som kor sina barn till skolan. Om skolvagarna gors sakrare kommer
forhoppningsvis fler foraldrar lata sina barn cykla eller ga till skolan sjalva (TRAST, 2004).

Resendrens mojlighet att ta sig fran dorr till dorr, snabbt, enkelt och bekvamt avgor till stor
del om valet faller pa att aka kollektivt eller kora bil (Banverket, 2005i). Andra faktorer ar
bensinpris, tagets komfort och miljéhansyn. Manga bilresenarer tycker att daliga kollektiva
forbindelser och forsenade tég 4r skl nog att valja bilen. Aven biljettpris, avstand till
stationen fran arbete/bostad, bil i hushallet samt kortare restid for bil har betydelse
(Rystam, 1998).

4.4.1 Kollektivtrafikresenaren

Diagram 4.2 visar att 14 procent aker kollektivtrafik dagligen medan 15 procent aldrig aker
kollektivt. En stor andel av befolkningen, 31 procent, aker séllan kollektivt, men kan ténkas
utnyttja kollektivtrafiken vid l&ngre resor.

Dagligen
Varje vecka
Varje manad
Sillan

Aldrig

] 10 20 0 40

Diagram 4.2 Hur ofta det aks kollektivt (TRAST, 2004)

Det som gar att urskilja ar att de som bor pa landsbygden i lite stérre utstrackning tillhor
gruppen som aldrig aker kollektivt. Valet mellan att kéra bil och aka kollektivt kan bade
vara vaderberoende och beroende pa sjélva resan i sig. Vintertid aker fler kollektivt, detta
tillskott av kollektivresenarer ar dock framst fotgangare och cyklister som pa grund av
vadrets makter hellre tar bussen under arets kalla manader. Kvinnor ar annars den
dominerande gruppen inom Kkollektivresenédrerna och detta galler framforallt bussresor. | en
undersdkning gjord i Jonkoping visade det sig att 60 % av bussresendrerna var kvinnor.
Statistik visar att konsfordelningen for tagresendrer ar jamnare, eftersom man foredrar att
dka tag da de skall fardas kollektivt.

Tillgang till bil samt korkort spelar en stor roll. Av kollektivresenarerna saknar tva
tredjedelar tillgang till bil eller kdrkort och endast en tredjedel av kollektivresenarerna har
tillgang till bade bil och korkort. Det har ocksa visat sig att personer och hushall med
tillgang till bil bade gar och cyklar mindre &n andra grupper.

Enligt SIKA (Statens institut for kommunikationsanalys) utfordes ar 2001 atta miljarder

delresor. 59 % av dessa gjordes med bil, 28 % med gang- och cykeltrafik och 8 % med
kollektivtrafik (SIKA, 2002b). Hur fardmedelsvalet fordelar sig mellan olika aldergrupper
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kan utlasas i tabell 4.3. Gruppen 6-24 ar star for storst andel kollektivtrafikdkande. Dessa
&ker kollektivt vid 12 % av sina delresor. Aldersgruppen 25-64 aker kollektivt vid 6 % av
sina delresor och aldergruppen 65-84 vid 6 % av delresorna. Gruppen 65-84 gor dock
relativt fa resor, vilket betyder att deras tillskott till antalet kollektivtrafikresor totalt sett
inte blir s stort.

Aldergrupp ill fots, Bil Kollektivt L(?vriga Alla fardsatt
cykel ardsatt

6-24 ar 809 830 248 131 2018

25-44 ar 668 1846 199 120 2833

45-64 ar 597 1690 136 87 2511

65-84 ar 269 521 69 43 902

Alla aldrar 2343 4887 654 381 8264

Tabell 4.3 Antal delresor i miljoner efter alder och fardsatt ar 2001 (SIKA, 2000b)

I Jonkdping genomfordes 1999 en resvaneundersokning vilket resulterade i en klarare bild
over hur kollektivtrafikresorna ser ut. Det visade sig att av dem som arbetar aker 10 %
kollektivt, for de studerande var motsvarande siffra hela 40 % (TRAST, 2004).

En viktig faktor som visat sig ha stor betydelse for fardmedelsvalet vid arbetsresor ar
tillgangen till parkering vid arbetsplasten. Pa de arbetsplatser med fri tillgang till parkering
ar andelen kollektivtrafikresenarer mycket mindre &n pa de arbetsplatser med liten tillgang
till parkeringsplatser eller dar parkeringsplatserna &r kostnadsbelagda (TRAST, 2004).

B Owrigt
O Kollektivt
B Eil

Diagram 4.3 Bilplatstillgang och fardmedelsval for arbetsresor (TRAST, 2004)

I diagram 4.3 synliggdrs samband mellan parkeringsmojlighet och fardmedelsval. De som
har gratis parkering vid sin arbetsplats tillnor dem som kor mest bil och aker minst
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kollektivt. Dar det inte finns nagon tillgang till parkeringsplats eller dar parkeringsplatsen
ar avgiftsbelagd &r kollektivtrafikresandet hogt.

4411 Typavresa

Resor brukar delas in i sa kallade huvudresor och delresor. Huvudresan startar och slutar i
nagon definierad basplats till exempel bostaden eller arbetet. Den kan sedan delas in i en
eller flera delresor. En delresa ar en forflyttning mellan tva platser déar drenden utrattas.
Resandet kan aven delas in i olika kategorier beroende pa vad man har for arende
exempelvis arbete, fritid, service, inkdp, skola och tjansteresa (SIKA, 2002Db).

Arbetsresor och skolresor ar de dominerande kollektivtrafikresorna (se diagram 4.4), en
anledning kan vara att dessa resor ar regelbundna och relativt enkla att kartlagga. Svarare ar
det med service-, inkdps- och fritidsresor. Dessa sker mer sporadiskt och oregelbundet,
vilket kan gora det svért att anpassa kollektivtrafikutbudet.

100% -

m gt

Q0% O najeifriiditesik
a0, O inkdp serice
7 0% o tignsteresa
BO% A
0% & Ehildning
40%
0% 4
20% B arhate

10% A

D% =]

Malma Lund Landskrena Trelleborg

Diagram 4.4 Andel kollektivtrafikresor fordelat pa arende med malpunkter i fyra Skanska stader
(TRAST, 2004)

4.41.2 Malpunkt

Hela 70 % av alla kollektivtrafikresor har centrum som malpunkt. Orsakerna ar manga, hér
finns ett stort utbud av bade service och arbetsplatser, bebyggelsen ar tat och antalet
parkeringsplatser &r ofta begrénsat. Med anledning av detta bor darfor jarnvagsstationer
placeras sa centralt som mdjligt, med god tillganglighet och garna med ny kompletterande
bebyggelse som ytterligare starker dess placering (TRAST, 2004).

4.4.2 Cyklisten

Andelen som cyKklar till taget &r ungefar lika stor som den andel som cyklar generellt i
tatorter. I hemma-andan &r andelen cyklister 10-40 procent och i borta-dndan dr andelen 5-
15 procent. Att cykla till och fran bussen/taget ar alltsa vanligare i hemma-andan. Detta
beror pa att det ofta finns battre tillgang till cykel i hemma-dndan. | borta-andan ar det
vanligare att kollektivresenaren gar eller aker buss till stationen. | genomsnitt ar en cykelresa
2 km, men vid anslutning till tag ar den nagot kortare, 1-1,5 km. Hur langt invanarna ar
beredda att cyklar beror bland annat pa ortstorlek, stationstyp, stationslokalisering,
matningssystemets standard, tidpunkt och resans &rende samt resendrens varderingar.
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Cykeln konkurrerar pa avstand mellan 300 m — 4 km i hemma-andan av resan (Rystam,
1998), men det avstand som cyklisterna i genomsnitt tycker ar acceptabelt ar 2 km.

4.4.3 Trafiksakerhet

Trafiksékerhetsarbete kan 6vergripande delas in i en samhéllsplanerings- och en
trafikplaneringsdel. | samhéllsplaneringen kan hojd trafiksakerhet uppnas genom att
bostads-, service- och verksamhetsbebyggelse lokaliseras sa att resorna som alstras blir sa fa
och korta som majligt. Ett annat alternativ r att satsningar pa informationsteknologi ska
minska behovet av forflyttningar. Exempel pa detta ar moten via videosamtal och
distansarbete. | trafikplaneringsarbetet kan en hojd trafiksakerhetsniva nas genom atgéarder
pa den Gvergripande nivan eller pa den mer detaljerade nivan. Pa den 6vergripande nivan
kan prioriteringar for vissa trafiknat genomforas, och pa en detaljerad niva kan
plankorsningar slopas eller separerade gang- och cykelvéagar anléggas.

Satsningar pa tagtrafik resulterar i att farre véljer bilen som fardmedel. Detta i sin tur
minskar trafikarbetet pa vdgarna, vilket innebar stora trafiksakerhetsvinster eftersom ett
minskat antal bilar i vagnatet okar trafiksékerheten for cyklister och fotgdngare. Dessutom
ar taget ett sakrare transportmedel &n bilen.

Trafiksékerheten for tagresendrer ar som sagt hog, da det ytterst sallan sker ursparningar
eller kollisioner dar tag ar inblandade. Om detta trots allt sker, &r det i férsta hand
passagerarna och personalen ombord pa taget som skadas, da vagnarna séllan lamnar
banvallen. Om vagnarna skulle ldmna banvallen veckas de vanligtvis, varfor det racker med
en vagnslangd som skyddsavstand mellan jarnvag och intilliggande verksamheter. |
tatbebyggt omrade kan det dock vara befogat med sarskilda skyddsraler eller perronger som
ursparningsskydd.

Den farligaste punkten néar det galler tagtrafik &r plankorsningar, detta eftersom kollisioner
mellan tag och bilister eller oskyddade trafikanter ofta far forodande konsekvenser
(TRAST, 2004). Arligen omkommer runt 10 personer i plankorsningar, att siffran &r s g
i dag beror pa att manga plankorsningar slopats (Banverket, 2005a). En
trafiksakerhetsatgard som bor genomforas i tatorter &r instangsling av sparomradet, for att
pa sa sdtt hindra fotgangare fran att korsa sparet. Detta beteende kan ocksa forhindras
genom att det finns god tillgang till gena och planskilda korsningspunkter for fotgangare
och cyklister (TRAST, 2004).

| tabell 4.4 redovisas antalet dodade per miljard personkilometer for olika transportmedel.
Gaende ar de som lever farligast i trafiken, darefter kommer cyklisterna. Sékrast ar det for
dem som aker buss.

Transportmedel Dddade per miljarder personkilometer
Gaende 44,6

Cyklist 20,8

Personbil 5,8 (forare), 3,6 (passagerare)

Buss 0,1

Tabell 4.4 Risken for olika trafikantkategorier relaterat till personkilometer (TRAST, 2004)
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4.4.4 Riskbeddbmning

Trafikeringsalternativen for strackan paverkar endast persontrafiken. Godstrafiken &r
oberoende av vilket trafikeringsalternativ som véljs, ddremot kommer godstransporterna att
oka da tunneln genom Hallandsasen barjar trafikeras. Det ar framst transport av farligt
gods som &r intressant ur riskhanseende och da framférallt explosiva och brandfarliga
amnen, som vid olycka kan leda till allvarliga personskador. Vid ursparningar ar det i forsta
hand passagerare och jéarnvagspersonalen som Ioper stor risk att skadas. Det ar sallan som
personer som bor eller befinner sig i narheten av sparet kommer till skada vid en
ursparning, men risken bor inte helt forsummas. Kansliga miljoer i narheten av sparet
riskeras dven att skadas vid ursparning, framforallt vid transport av farligt gods.
Plankorsningar beddms som det storsta riskmomentet for jarnvagstrafiken, vilket dven
namnts i kapitel 4.4.3. Antalet ursparningar som arligen sker i Sverige ar cirka 50 stycken.
Dessa sker bade vid véxlar och pa linje. Oftast ar det 3-4 vagnar som sparar ur och det &r
ovanligt att dessa lamnar banvallen. Om sa sker ar det ytterst sallan som nagon vagn
hamnar pa nagot storre avstand fran banvallen. Det ar darfor synnerligen ovanligt att en
ursparning leder till dodsfall for personer som bor eller visats i narheten av sparet
(Banverket, 2005a).

4.4.5 Konsskillnader i resandet

Man gor fler resor per dag &n vad kvinnor gor. | genomsnitt gor mén 2,9 resor per person
och dag medan kvinnor gor 2,7 resor per person och dag. Denna skillnad kan tyckas liten
men skillnaden &r storre nar det galler restid och reslangd. Mé&n reser i genomsnitt 66
minuter om dagen och en stracka pa 50 km. Kvinnor reser 58 minuter och 36 km per dag
(SIKA, 2002a). Orsaken till att mannen kommer langre stracka pa sin restid &r att de
anvander bilen i storre utstrackning dn kvinnorna. Kvinnor koér bil vid en tredjedel av sina
delresor medan méannen kor bil halften av sina. Kvinnorna i sin tur aker oftare med som
passagerare, aker oftare kollektivt och forflyttar sig mer till fots (SIKA, 2003).

Det ar fler man &n kvinnor som arbetar heltid. Kvinnorna i sin tur tar ofta stérre ansvar for
hemarbetet, vilket avspeglas i resmonstret. Méannen gor fler arbets- och tjansteresor medan
kvinnorna gor fler service- och inkopsresor och resor kopplade till halso- och sjukvard och
barntillsyn. Da kvinnorna reser mellan hemmet och arbetet utrattar de ofta nagot annat
drende pa vagen. Det kan till exempel vara att handla eller att limna barnen pa dagis
(SIKA, 2002a). Detta &r i linje med BAST-principen (kap 4.3.1).

Kvinnors arbetsplatser ligger i genomsnitt ndrmare bostaden &n mannens. Detta kan bero
pa att typiska kvinnoyrken, ofta inom den offentliga sektorn, ar mer geografiskt utspridda
och de kan darfor vélja en arbetsplats ndra hemmet. Mannen i sin tur arbetar i storre
utstrackning inom den privata sektorn. Tjansteresor forekommer oftare inom denna sektor
jamfort med den offentliga sektorn. Detta bidrar till att mannen gor fler tjansteresor &n
kvinnorna. Arbetsplatsens lokalisering h&dnger &ven samman med yrke, utbildning och
inkomst. De som har hog inkomst och uthildning har langre arbetsresor. Detta beror pa att
man da gor fler arbets- och tjansteresor och att langden for dessa ar langre. | genomsnitt
tjdnar mannen mer &n kvinnorna, vilket ger en forklaring till skillnaden vad galler reslangd
(SIKA, 2002a).

Det finns dven skillnader mellan kénen nér det galler varderingar och attityder till resande

och till olika fardsatt. Manga kvinnor som aker kollektivt ar positivt installda till denna typ
av fardmedel, medan manga mén &r skeptiska. Ofta ar det sa att man ser positivt pa det
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man ar van vid jamfort med det man inte har sa stor erfarenhet av. Begransningarna som
kollektivtrafiken har uppfattas starkare av méan. Detta kan bero pa att ménnen har béttre
tillgang till bil och darmed inte &r vana vid att aka kollektivt. Manga kvinnor tycker om att
aka kollektivt eftersom de tycker att det ar ett tryggt fardsatt. De tanker dven mer pa miljon
an vad méannen gor vilket kan vara ytterligare en orsak till att de aker mer kollektivt (Jamit,
2001). En annan anledning till att man kor mer bil &n kvinnor ar att fler mén har korkort
och bil. Det ar dock s att om en jamforelse gors av kvinnor och méan som har korkort och
tillgang till bil sa kér mannen anda mer. Ofta har mannen fortur till familjens bil och
kvinnorna aker kollektivt i stallet. En annan forklaring till att man anvander bilen mer &r
att bilanvandandet 6kar med 6kad inkomst. Andra faktorer som péaverkar bilanvandandet ar
tillgang till parkering vid arbetsplatsen, méjlighet till bilavdrag och tillgang till tjanstebil.
Dessa typer av férmaner ar vanligare i den privata sektorn dar manga mén arbetar (SIKA,
2002a).

Sedan 70-talet har skillnaderna i mans och kvinnors resande minskat. En anledning till att
kvinnorna reser mer &r att fler borjat forvarvsarbeta. Detta har lett till att kvinnornas
arbetsresor 6kat. Andelen kvinnor som har kérkort dkade dven kraftigt under 90-talet
(SIKA, 2002a). Forandringar i resmonster sker med en viss troghet och kanske ar det sa att
kvinnorna inte hunnit anpassa sitt resande till en dkad sysselsattning och dkad inkomst.
Detta innebar antagligen att kvinnor och mans resmaonster pa sikt kommer bli annu mer
lika.

4.4.6 Jamstalldhet

Jamstalldhet kan innebdra manga olika saker, exempelvis fordelning av ekonomisk och
politisk makt, rattvisa, demokrati och att vardera méan och kvinnor lika. | dagens samhalle
ar mannen norm och kvinnorna undantag, mannen har stor makt och kvinnorna liten.
Genom jamstalldhetspolitik, i regeringen och i statliga verk och myndigheter, férsoker man
nu fa bort denna ojamlikhet. Ett jamstallt transportsystem ingar som ett delmal i det av
riksdagen antagna transportpolitiska malet (se kapitel 2.1.1.1.). Mén och kvinnors olika
resmonster dr en spegling av deras olika normer, varderingar och vardagsliv men det &r &ven
ett resultat av den fysiska strukturen i vart samhalle (Jamit, 2001). Jarnvéagssystemet bor
utformas sa att det passar bade kvinnor, och méns transportbehov. Det ar viktigt att ha en
jamn konsfordelning i planeringsprocessen och vid samradsmdéten med allméanheten sa att
bade kvinnors och mans varderingar och synpunkter beaktas vid tillkomst och utformning
av transportsystemet. Vidare ar det viktigt att denna fordelning bibehalls dven under
forvaltningen (SIKA, 2002a).

4.5 Den samhallsekonomiska kalkylen

Staten gOr stora investeringar i jarnvagsnaten varje ar, pengar som maste anvandas pa bésta
satt. Investeringarna ska bidra till att na de transportpolitiska malen och samtidigt vara
samhallsekonomiskt lonsamma. Da ett investeringsprojekt ska genomfaras jamfors
kostnaden med den nytta som projektet medfor. Om samhaéllets nytta &r storre dn
kostnaden &r det samhallsekonomiskt I6nsamt att genomfora projektet. Till kostnader
raknas anldggningskostnader som bland annat omfattar arbetskraft, material, maskintimmar
och markinkop. Till nyttan réknas 6kade biljettintékter, minskade res- och transporttider,
forandrad sakerhet och miljépaverkan och forandrade drift- och underhallkostnader.
Jarnvagsanlaggningar har en lang livstid, Banverket raknar normalt med en livslangd pa 60
ar. Anlaggningskostnaden forbrukas i borjan av projektet medan kostnaderna och
intakterna for trafiken och andra nyttoeffekter utfaller under framtida ar. For att kunna
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jamfora kostnad och nytta raknas alla belopp om till det ar da projektet startade.
Investeringar av detta slag paverkar bade anvandarna (trafikoperator, resenarer och
godskunder) och samhéllet i dvrigt. Kalkylen tar darfor upp en rad olika effekter sa som;
trafikprognoser, trafikoperattrens intakter och kostnader, tidsvinster, forandrade risker,
luftféroreningar och koldioxid, buller och Gverflyttning frén olika trafikslag. Aven effekter
sa som intrang i miljon och regionala utvecklingseffekter maste tas med i den totala
beddmningen dven om de inte kan varderas i pengar (Banverket, 2002).

5 MaAl och vision

For att uppna de transportpolitiska malen har vi utarbetat foéljande mal och visioner. Dessa
har sedan praglat det fortsatta arbetet i examensarbetet;

Tillganglighet
Hog tillganglighet uppnés genom;
- utokad tagtrafik, vilket kan ge ett okat tagresande och 6kad tagpendling
- ett lattillgdngligt stationslage som blir en 6ppen, livfull och trygg métesplats for alla
manniskor

Hdg transportkvalitet

Hog transportkvalitet uppnas genom;
- goda kopplingar till och bytesmdjligheter med 6vrig kollektivtrafik
- goda mojligheter for "Kiss-and-ride” och ”Park-and-ride”
- korta restider

Saker trafik
Saker trafik erhalls genom;
- att utforma gena, sikra och attraktiva gang- och cykelforbindelser i anslutning till
stationslaget
- att skapa en trafikplats/resecentrum med hog sakerhet
- att ersétta plankorsningar med planskildheter
- att med attraktiv och lattillganglig kollektivtrafik, minska bilberoendet
- en minskad biltrafik, vilket i sin tur 6kar trafiksakerhet for gaende och cyklister

God miljo
God miljo fas genom att;
- minska jarnvdgens barriareffekt
- ta hénsyn till platsen, dess karaktéar och historia vid nybyggnation
- strava efter hallbar miljépaverkan med laga halter emissioner samt laga nivaer av
buller och vibrationer
- anpassa det nya stationsléget till befintlig bebyggelse och dess karaktar
- tillvarata kvaliteter i omgivningen
- ta hénsyn till narliggande rekreationsomréaden och inte gora allt for stora ingrepp i
den vackra miljon

Hallbart samhélle
Arbeta mot ett hallbart samhalle genom;
- att lokalisera stationslaget sa att det aven pa sikt ar gynnsamt placerat
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- en effektiv markanvandning

- att mojliggora for pendlarparkering och marknadsfora begreppet ”Park-and-ride”

- att finna samhallsekonomiskt Iénsamma l6sningar

- att utveckla stationslaget i linje med BAST-principen, med korta avstand till service,
verksamheter och boende

Positiv regional utveckling
Efterstrdva en positiv regional utveckling genom att;
- forstora arbetsmarknadsregionen
- ge Angelholms invanare majlighet att pendla langre
- starka Angelholms kopplingar med béde Skane och Halland
- hoja attraktionskraften for bade stationslaget i sig, men aven for Angelholms
kommun i stort

Jamstallt transportsystem
Stréva efter ett jamstallt transportsystem genom att;
- skapa ett attraktivt stationsldge som ar lattorienterat for alla i samhéllet
- 0ka kvinnors tillgang till utbildning och arbete genom tagtrafiksatsningar

Trygghet
Skapa trygghet genom;
- entrygg station med god belysning,
- trygga anslutningsvagar i nérheten av bebyggelse, utan hoga buskage
- att placera pendlarparkeringen och cykelparkeringarna sa att de inte ligger ensligt
belagna

6 Bristanalys

Med utgangspunkt fran nulagesanalysen i kapitel 2, har de storsta bristerna som framtratt,
lyfts fram 1 denna bristanalys. Aven i fortsatta analyser kommer hansyn tas till dessa brister.

6.1 Tillganglighet tag

I tabell 6.1 kan man tydligt se att resmojligheterna soderut ér betydligt mer utvecklade &n
de som gar norrut och sammanknyter Skane med Halland. Frekvensen mellan Angelholm
och Malmo har fatt gron standard vilket innebar att det finns goda forutsattningar for
pendling mellan dessa orter. Frekvensen mellan Angelholm och Halmstad har daremot fatt
rod standard. Med en s& har lag standard ar underlaget for regelbunden arbetspendling
daligt.

Relationer Frekvens (avgangar/dygn)
Angelholm - Halmstad
Halmstad - Angelholm
Angelholm - Malmé
Malmo - Angelholm
Tabell 6.1 Turtérher for tag fran Angelholm till Halmstad och Malmo

Idag pendlar endast 210 personer per dag (med alla transportslag) till Halmstad fran
Angelholm. Detta kan bero pa att frekvensen med tag ar 1ag. Med en dkad frekvens skulle
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fler ha méjlighet att pendla till Halmstad och till 6vriga méalpunkter langs Vastkustbanan.
Det laga turutbudet norrut hindrar méjligheterna att sammankoppla Skane och Halland.
Det finns dessutom ingen busstrafik mellan Angelholm och Halmstad. Detta starker
ytterligare motiven for en dkad tagtrafik i form av utokade Oresundstag eller inforande av
Pagatdg pa denna stracka. Den daliga kopplingen norrut, till Halland, kan bero pa att
Skanetrafiken endast har ansvar for trafiken i Skane och inte i nagon storre utstrackning har
samordnat den med kollektivtrafiken i Halland. Dessutom skapar landskapsgransen ett
mentalt hinder nér det géller att transportera sig med kollektivtrafik mellan Skane och
Halland.

Det finns dven skillnader nar det géller att ta sig till Angelholm kvills- och nattetid.
Norrifran, det vill séga fran Halmstad avgar det sista taget klockan 21:02. Soderifran, i det
har fallet frin Malmo, gar det sista tiget klockan 23:37. Fran Helsingborg till Angelholm
kan man aka klockan 00:32 med tag och klockan 02:10 med buss. Aven hér finns det
tydliga olikheter mellan norr och séder. Detta kan vara en avgorande faktor vid val av ort
for kvallsnojen.

En annan brist i kollektivtrafikutbudet géller resméjligheterna soderut for invanare bosatta
norr om Angelholms tatort. De maste forlita sig pa regionbussarna, eftersom Pégatagen har
sin andstation i Angelholm C. D4 regionbussarna inte gar langre an till Helsingborg, maste
byte till tdg ske om resenarerna vill vidare s6derut, nagot som ar bade tidsédande och
obekvamt. Genom en forlangning av Pagatagstrafiken norrut, skulle resan soderut
underlattas. Detta skulle dven innebara att Bastad skulle fa en battre koppling till sodra
Skane.

6.2 Tillganglighet buss

Utbudet med buss ar klart begransat. Det ar i princip endast till Helsingborg, Bastad och
Orkelljunga/Hassleholm som det &r realistiskt méjligt att pendla med buss.
Bussforbindelsen mellan Angelholm och Bastad har en hdg turtithet, men restiderna ar
langa bade i jamforelse med bil och med tag. Detta ar inte nagot som ar specifikt for just
denna bussforbindelse, utan dessvérre gallande for de flesta busslinjer. Restiden med buss &r
i detta fall dubbelt sa 1ang som restiden med tag, samma forhallande rader for buss- och
tagforbindelserna som gar mellan Helsingborg och Angelholm. | tabell 6.2 &skéadliggors att
restiden med buss ar nastan dubbelt sé lang som med tég pa strackan Angelholm —
Helsingborg.

Fardmedel Relation Restid (minuter)

Buss Angelholm — Helsingborg 35-45

Tag Angelholm — Helsingborg 20-21

Tabell 6.2 Restid med buss och tag pa strackan Angelholm — Helsingborg

Trots de langa restiderna med buss &r det manga som valjer detta fardmedel. Anledningen
kan vara att avstandet fran hemmet eller arbetsplatsen till narmaste busshallplats ar kortare
an avstandet till tagstationen. En annan bidragande faktor kan vara det begransade
turutbudet med tag som framfor allt rader norr om Angelholm.
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6.3 Trafiksakerhet

Vid inventering av stationsldgena noterades att det i anslutning till stationsléget i
Skélderviken finns en korsning i plan mellan jarnvag och bilvdg (Via Marina), detta skapar
en forhojd olycksrisk och vid olyckor med bilar som fastnar mellan bommarna blir
utgangen ofta allvarlig (se bilaga 4 A). Korsningar i plan mellan jarnvag och bilvag bor i sa
stor utstrackning som mojligt byggas om till planskildheter. Vid inventeringen av
stationslaget i Skepparkroken saknades en planskild gang- och cykelkorsning

7 Stationslagen och konsekvenser av placeringen

| detta kapitel redogdrs samhallsekonomiska forutsattningar for en ny Pagatagsstation
Dessutom kommer de tre stationslagen att behandlas, oberoende av trafikeringsalternativ.
Slutligen presenteras tva befintliga stationslagen som i manga avseenden &r jamforbara med
de tre nya stationsldgena i Angelholms kommun.

7.1 Samhallsekonomiska forutsattningar for en ny Pagatagsstation

Ett extra stopp i Angelholms kommun betyder att restiden forlangs med cirka 2 minuter
(Carlberg, Persson, 2005). ldag sker 1 300 resor med tag till och fradn Angelholm per dag
(pé striackan Angelholm — Béstad). Dessa resenarer kommer da fa en forlangd restid som
motsvarar cirka 15 800 timmar per ar. Timkostnaden kan sattas till 80 SEK vilket ger en
arlig kostnad pa 1,27 MSEK (Serder, 2005). Tillkommande resenarer och eventuell
indragning av busstrafik skall kunna spara in detta belopp for att en ny station skall kunna
motiveras ur resenédrssynpunkt.

Den 6kade restiden innebar dven 6kade kostnader i form av Okat slitage pa bromsar, 6kad
energiatgang och dkade personalkostnader. Den 6kade restiden pa 4 minuters omloppstid
innebar vid halvtimmes Pagatagstrafik att restiden motsvarar 600 tagtimmar. Eftersom
lokférare och ombordpersonal kostar cirka 600 SEK/timme (Serder, 2005) blir den arliga
kostnaden cirka 0,36 MSEK. Det ar dven majligt att ytterligare tagsett kommer att kravas
till foljd av den dkade omloppstiden.

En Pégatagsstation med perrong pa vardera sidan om sparet kostar 1-2 miljoner per
plattform. Det tillkommer &ven kostnader for informationsutrustning, biljettautomater,
vindskydd, cykelstéll och pendlarparkering. En station innebar darmed en kostnad pa minst
5 MSEK. Inklusive underhall blir den arliga kostnaden 0,5 MSEK (Serder, 2005).

Den sammanlagda arliga kostnaden blir; 1,27+0,36+0,5= 2,13 MSEK

Biljettintakter och tidsvinst for resendrer till och fran den nya stationen bor Gverstiga 2,13
MSEK for att stationen skall betala sig. Detta forutsatt att inga nya tagsett behdvs. Det nya
stoppet kan till viss del finansieras av indragen busstrafik.

7.2 Stationslage 1, Skalderviken

7.2.1 Trafiktekniska uppgifter

For stationslaget i Skalderviken finns tva alternativa utformningar. Vilken utformning som
valjs beror pa hur strackan kommer trafikeras. | trafikeringsalternativ 2 (Pégatag till
Skalderviken) kommer Skalderviken bli en dndhallplats, och tagen maste darfor ha
mdjlighet att vanda. For att kunna vanda Pagatagen i Skélderviken kravs mer &n bara en
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hallplats. En station med sparanlaggning, véxlar med mera maste byggas. Enligt Banverket
ar detta utrymmeskravande, nagot som kan bli problematiskt med tanke pa markbristen i
anslutning till stationslaget. Tagen kommer att bidra till en minskad kapacitet pa banan da
det tar tid for dem att vdnda. Detta kommer att bli en dyr investering som enligt Banverket
inte kommer att genomforas. Aven Skanetrafiken ar skeptisk till denna losning eftersom
kundunderlaget ar sa litet att detta inte kommer bli I6nsamt. Det ideala & om andpunkten
for ett Pagatagssystem ar en stérre ort. Med Skalderviken som andhallplats innebéar detta att
ett helt tagset kommer att trafikera strackan Angelholm - Skélderviken enbart for pé- och
avstigande pa Skaldervikens station (Carlberg, Persson 2005). | trafikeringsalternativ 3 och
4 (Pagatag till Bastad och eventuellt langre, via tunneln eller via Sinarpsdalen) kommer
tagen eventuellt endast gora ett uppehall i Skalderviken, i stéllet for att vanda, vilket
kapacitetsmassigt inte ska innebdra nagra problem. En besvdrande faktor &r att avstandet
mellan Angelholms station och det tilltankta stationslaget i Skalderviken endast ar 3,4 km.
Detta korta avstand omoéjliggor for tagen att komma upp i maxfart mellan dessa tva
stationsldgen, vilket resulterar i forlangda restider (Améen, Ekberg 2005).

7.2.2 Trafiknatsanslutning

7.2.2.1 Gang- och cykelnat

| Skélderviken finns det inget sammanhéngande gang- och cykelnat utan har far de
oskyddade trafikanterna pa manga stéllen ga och cykla i gatan. Gang- och cykelvagarna
mellan Skalderviken och nérliggande bostadsomraden ér inte alltid gena. De passerar dven
rekreationsomraden och andra platser som kan upplevas som otrygga da det a&r mérkt. Det
finns en relativt gen gang- och cykelvidg mellan Skalderviken och Angelholm C. Denna gar
langsmed jarnvagen och har ingen belysning, vilket gor att den mest anvands dagtid.

VALHALL PARK

—

‘) / ldag

¢ '
NY STATION 7 : -
Figur 7.1 Gang- och cykelforbindelse mellan Valhall Park och stationslaget i Skalderviken
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Om man ska ta sig fran detta stationslage till Valhall Park far man idag cykla i gatan fram
till vag 105 dér det finns en gang- och cykelvég, se figur 7.1. Den genaste strackningen
mellan stationslaget och Valhall Park &r i dagslaget 1 900 m (rod linje), vilket anses vara en
acceptabel stracka att cykla, men i langsta laget att ga. Med en cykelhastighet pa 20 km/h
(VGU, 2004) tar strackan knappt 6 minuter. Cykelvdgen kan kortas ner med en ny
strackning genom det norra bostadsomradet, den bla linjen i figur 7.1. Denna strackning
skulle ge ett avstand pa 1 600 m mellan det nya stationslaget och Valhall Park och det
skulle ta cirka 5 minuter att cykla strackan.

7.2.2.2 Kollektivtrafik

Det tilltdnkta stationslaget i Skélderviken trafikeras i dagsléget av stadsbusslinje 2, samt av
regionbuss 523 (Angelholm - Torekov) och regionbuss 513 (Angelholm — Béstad).
Dessutom passerar SkaneExpressen 9 (Kristianstad - Bastad) och Skaneexpressen 12 (Béstad
— Helsingborg) Skalderviken via véag 105, se figur 7.2. Om en Pégatagsstation tillkommer i
Skalderviken kan det bli aktuellt att se dver busslinjedragningen. Det &r da framfarallt
SkaneExpressen 9 och 12 som kan ténkas trafikera stationsldget och darmed kan
anslutningsresor till stationslaget &ven utforas med dessa busslinjer.

SKANEEXPRESSEN

SHALDERVIREM

] BEGIHHBUSS

Stadshusslinge 2
e stop

/ RBaglonbussiinge
523 ach 513

‘l‘ Skinesxpressen

3 och 12 o LLRITERTLR) =

/
Figur 7.2 Busslinjer i anslutning till stationsl&get i Skélderviken

7.2.2.3 Biltrafik

Stationslaget i Skélderviken tangeras av Valhallsvagen, vilken utgor huvudgatan genom
Skalderviken (se figur 7.2). I norr ansluter Valhallsvagen till vag 105 som gar vidare mot
Valhall Park, Forslév och Bastad, och i soder utgér Valhallsvagen den viktigaste lanken
mellan Skalderviken och Angelholms titort. Ett stationslage kan generera 6kade
biltrafikmangder till och fran stationen, vilket kan vara kansligt i Skaldervikens tatbebyggda
och kustnéra lage.

7.2.3 Upptagningsomrade

Med hjélp av GIS har upptagningsomraden kartlagts. En radie pa 500 meter innebar
gangavstand till stationen. En radie pa upp till 2 km ses som ett rimligt cykelavstand medan
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radien pa 5 km ar avsedda for dem som bilpendlar till stationen (TRAST, 2004). | kvarteret
Lotsen i Skélderviken planeras 35 nya lagenheter i radhus och flerbostadshus, vilket innebér
cirka 70 nya invanare inom 500 meters radien. Nya bostader planeras dven pa 24 ha i
Skalderviken, vilket kommer att motsvara 240 nya bostader och ca 480 nya invanare
(Angelholm, 2005a). Dessa bostader hamnar inom en radie av 2 km fran stationslaget. |
tabellen nedan anges hur manga invanare i Skalderviken som kan na stationen pa dessa
avstand, dels idag men aven efter att den planerade bebyggelsen ar fardigstalld.

Invanare Invanare Invanare Invanare inom

inom radie inom radie inom radie radie 5 km
500 m 1km 2 km

Skalderviken 750 1450 2700 22 550
idag

Skalderviken 820 1520 3250

inkl. ny

bebyggelse

Tabell 7.1 Invanare, avrundat till 50-tal personer, pa olika avstand fran stationslaget (Nilsson, 2005)

Lo ..

SKEPPARKR®

() Radier

Planerad
bebyggelse

Grins fin
upptagnings-
omraile
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| figur 7.3 askadliggors hur den planerade bebyggelsen hamnar inom en radie av 2 km.
Halva verksamhetsomradet Valhall Park &r ocksa belaget inom denna radie, vilket betyder
att aven detta omrade har cykelavstand till stationen. Da resendren vanligtvis cyklar till
stationen i hemma-andan och gér i borta-dndan, betyder detta dock att resan pa 2 km
mellan stationsldget och verksamhetsomradet, som ligger i den sa kallade borta-andan, i de
flesta fall kommer att utforas till fots. Alternativt kan resan utféras med buss, om avstandet
anses vara for langt att ga. Det ar aven majligt att de i stallet véljer att kora bil till arbetet.
Med en gen och attraktiv gang- och cykel vag mellan verksamhetsomradet och stationslaget
kan attityderna férhoppningsvis andras (se kapitel 7.2.2.1).

| Skélderviken har 750 boende gangavstand (500 m) till stationen idag och efter utbyggnad
av nya bostader har cirka 820 invanare gangavstand (tabell 7.1). Nar det galler cykelavstand
(2 km) till stationen sa innefattar detta alla invanare i Skalderviken samt planerad ny
bebyggelse och delar av Angelholms tatort. Totalt uppgér detta till 2 700 av dagens
invanare och da den planerade bebyggelsen ar fardig stiger siffran till 3 250 invanare. 1 figur
7.3 redovisas aven en grans for upptagningsomradet i form av ett kraftigt rott streck. De
boende soder om detta streck antas utnyttja stationen i Angelholm C. De &r darfor
bortraknade i tabell 7.1. Vi har uppskattat att detta ror sig om cirka 600 invanare. Nar det
galler 5 km radien innefattar denna i stort sett hela Angelholms tatort. Det ar missvisande
och orimligt att anta att alla dessa invanare kommer att anvanda sig av stationen i
Skélderviken och vi har dérfor inte analyserat detta ndrmare. Det dr viktigt att &ven ha i
atanke att resendrernas val av stationslage inte enbart beror pa avstandet till stationen. Om
resan gar norrut eller soderut kan ocksa ha betydelse, likasa trafiknatsanslutning och om
nagot arende skall utrattas pa vagen. De boende mellan stationsléget i Angelholm C och
Skalderviken, som exempelvis skall resa norrut, kanske véljer att resa fran Skalderviken
eftersom denna station ligger pa vag norrut.

7.2.4 Parkeringsmojligheter

| Skélderviken &r utrymmet for en pendlarparkering begransat. Nagon storre andel
bilpendlare till detta stationsldge ar darfor inte mojlig. Detta stationslage kommer
antagligen framst utnyttjas av de boende i omradet som gar, cyklar eller aker buss till
stationen.

Antalet pendlarparkeringsplatser begréansas av den daliga tillgangen till lamplig mark.
Tillganglig mark i anslutning till stationsl&get bor darfor i forsta hand reserveras for
pendlarparkeringsplatser.

7.2.5 Hallbar utveckling

Ett stationsldge i Sk&lderviken skulle innebdra ett utokat kollektivtrafikutbud for de boende
i omradet. Detta innebar forhoppningsvis att antalet tagresenarer ékar och att farre aker bil
och buss. Enligt Skanetrafiken innebar en Pagatagsstation i Skalderviken ingen reducering
av busstrafiken i sig, nagot som &r negativt bade ur ekonomi- och miljésynpunkt. Ett nytt
stopp innebar aven att restiden pa strackan Angelholm - Béstad blir ldngre vilket kan
upplevas som negativt av dagens resenarer.

7.2.6 Landskaps- och stadsbild

Forandringar i ndrheten av bostéder och inom tétorter upplevs starkare eftersom dessa
betraktas pa nara hall. Skillnaden &r stor mellan den manskliga skalan (byggnader, hus och
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vaxter) och den storskaliga jarnvagen (Banverket, 2005a). Darfor kréavs det att det vid
byggande av ett stationslage i Skalderviken tas stor hansyn till utformning av perrong,
cykel- och bilparkering samt bullerskydd. Detta for att fa anldggningen att passa in i
befintlig miljo, sa att omradet blir estetiskt tilltalande. Det &r exempelvis viktigt att tinka pa
att sma bullerskydd néra jarnvagen ar mindre visuellt stérande an hoga bullerskydd som
placeras langt ifran sparet. En Pagatagsstation i Skéalderviken skulle innebéra ett intrang i
den attraktiva kustnara miljon, da det nya stationslaget ligger mellan bebyggelsen och havet.
Det &r framst plattformarna och anslutningsvagarna som gér intrang i miljon eftersom det
inte finns plats for ndgon storre pendlarparkering. De boende i narheten av stationsléget
kan paverkas negativt ur buller och barriarsynpunkt, medan de ur resandesynpunkt far
okad tillganglighet och narhet till stationen. For resenarerna som fardas genom Angelholms
kommun, innebdr ett stopp i Ské&lderviken mojligheter till havsutsikt, vilket kan forgylla
resan. | bilaga 4 (A) finns det en bildserie dver stationsldget i Skalderviken.

7.2.7 Trafiksakerhet

En ny station medfor en Gverflyttning av trafikarbetet fran vag till jarnvag. P4 sa sétt sker
forhoppningvis en reduktion av biltrafiken, vilket innebér stora trafiksakerhetsvinster, da
kollektivtrafik r ett sdkrare fardmedel an bil. De trafiksakerhetsvinster som uppnas pa
grund av det minskade bilresandet paverkar dven cyklisters och fotgangares sakerhet
positivt. Det finns i dagslaget en gang- och cykeltunnel under jarnvagen, dar den nya
stationen kan komma att ligga. Detta &r positivt ur trafiksédkerhetssynpunkt eftersom
gaende och cyklister inte behdver korsa sparet i plan. Banverket planerar dven att slopa
plankorsningen mellan Via Marina (bilvag) och jarnvéagen och ersdtta denna med en
planskildhet. Detta innebdr att &ven bilisterna kan korsa jarnvagen planskilt, se figur 7.4.

y
=)
i

I T
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Figur 7.4 Korsningspunkter vid stationslaget i Skalderviken
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7.2.8 Riskbeddmning

| Skélderviken finns som sagt en plankorsning, men denna kommer att slopas i samband
med dubbelsparsutbyggnaden, vilket totalt sett kommer att medfdra en vésentlig reduktion
av risknivan. | Skalderviken kommer sidoplattformar att anlaggas. Detta gor att det finns
risk for att resendrer sneddar Gver sparet. Vilken risknivahojning detta innebér, beror pa
vilka atgéarder som vidtas for att eliminera sakerhetsproblemet. Beroende pa val av
trafikeringsalternativ kommer eventuellt persontagtrafiken 6ka, vilket genererare en forhojd
riskniva. Fardigstallandet av tunneln genom Hallandsasen ger okade transporter av farligt
gods. En olycka med farligt gods skulle kunna fa allvarliga konsekvenser pa grund av
Skaldervikens narhet till havet, men &ven pa grund av det stora antalet narliggande
bostader. Slopandet av plankorsningen anses uppvaga den forhajda olycksnivan orsakad av
den 6kade trafikeringen, darfor kommer risknivan totalt sett att reduceras. Vid projektering
av stationens utformning ar det viktigt att ta hansyn till olycksférebyggande- och
skadebegransande atgarder.

7.2.9 Miljo

7.29.1 Buller

Ett Okat antal tag ger 6kad bullerstorning. Det &r stor skillnad mellan buller fran godstag
och fran persontag. Persontagen kor snabbare, vilket medfor hogre bullernivaer narmast
jarnvagen. Pa langre avstand fran jarnvagen ar bullret fran persontagen lagre eftersom de
har battre utformning och fjadring jamfort med godstagen. Dessutom ar godstagen langre
vilket medfor bullerstérning under en langre tid. Da Hallandsastunneln &r fardigstalld
kommer antalet godstag genom Angelholm att 6ka. Aven persontagtrafiken kommer att
utokas i form av fler Oresundstag och eventuellt fler Pagatag. Ett stopp i Skalderviken
innebdr att persontagen maste bromsa in, stanna och sedan accelerera, vilket genererar mer
buller.

7.2.9.2 Vibrationer

Vibrationer kan bedémas genom métningar. For att se vilka bostader som ligger i
riskzonen, nar det géller att verskrida Banverkets och Naturvardsverkets riktvarden, kan
matningar pa dagens trafik utforas.

7.2.9.3 Ljusstérningar

Jarnvégens linjeforing genom Skélderviken innefattar en kurva. |1 denna kurva sker dock
ljusspridning endast ut 6ver havet och drabbar inga bostader eller végar.

7.2.9.4 Paverkan pa vatten och grundvatten

Langsmed kustzonen i Skélderviken finns ett strandskydd som omfattar land- och
vattenomradet fram till 100 meter fran strandlinjen. Strandskyddet innebar ett
byggnadsférbud och dess uppgift ar att skydda framtida friluftsliv och bevara goda villkor
for djur och véxter pa land och i vatten. For Gvertradelse av strandskyddet kravs
Léansstyrelsens godkannande (Naturvardsverket, 2003).

7.2.9.5 Luftfororeningar

Trots att ingen reducering av busstrafiken dr majlig borde det minskade bilakandet leda till
en viss minskning av koldioxid- och kvéveutslappen, sett ur ett regionalt perspektiv. En
okning av partikelspridning fran rélsen kan dock uppkomma pa grund av den utokade
tagtrafiken.
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7.2.9.6 Barriareffekt

Skalderviken har fatt en ny planskild korsning i form av en gang- och cykeltunnel.
Dessutom ska korsningen i plan vid Via Marina slopas och goras om till en planskildhet.
Dessa atgarder minskar barriareffekten eftersom jarnvagen latt kan korsas pa dessa stallen.

Ett tag som stannar upplevs rent visuellt som en storre barridr n ett tag som passerar forbi,
vilket kan bli sarkilt patagligt i Skalderviken, da mgjligheten till havsutsikt begransas.

7.2.9.7 Miljopaverkan i byggskedet

Under byggandet kan stérningar uppsta for de boende i omradet. Storningarna kan
exempelvis utgdras av buller, emissioner, byggdamm och begransad framkomlighet. Dérfor
ar det viktigt under byggskedet att alla berorda parter far korrekt information. Storningarna
kan dessutom lindras genom att miljovanliga fordon och fordon som alstrar sa lite buller
som mojligt anvdnds samt genom vattning av gravmassorna for att mildra byggdammet.
Det 4r dven viktigt att i storsta allménhet visa stor hansyn till de boende i omradet.

7.2.10 Investeringskostnad

Vid anlaggande av en station i Skalderviken kravs tva plattformar a 1-2 MSEK, darutdver
tillkommer kostnader for bland annat informationsutrustning, biljettautomater, vindskydd,
cykelstéll och pendlarparkering. 1 Skélderviken blir dock inte pendlarparkeringen sa
omfattande pa grund av tidigare namnda orsaker varfor denna utgiftspost blir lagre i
Skalderviken jamfort med de andra tva alternativa stationslagena.

Da stationslaget ligger i bebyggd miljo, kréavs vid byggskedet att sarskild hansyn tas till de
boende i omradet, nagot som kan dka investeringskostnaderna. Vid byggande i tatortsmiljo,
bor aven stationens utformning passas in i befintligmiljé och goras estetiskt tilltalande,
nagot som kan medfor 6kade investeringskostnader. Investeringskostnaderna i detta fall ar
dven beroende av vilket trafikeringsalternativ som valjs. Om tagen skall vanda i
Skalderviken (trafikeringsalternativ 2), maste en station byggas, vilket inkluderar véxlar,
sparanlaggning osv. Om tagen enbart ska stanna i Skalderviken pa sin passage genom
samhallet (trafikeringsalternativ 3 och 4) kan de stanna pa sparet, vilket medfor att en
enklare, och billigare, utformning av platsen ar mojlig.
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7.2.11 PMl-analys

I nedanstaende analys (tabell 7.2) har det som ar positivt, negativt och intressant med en

station i Skélderviken listats.

Plus
Manga boende i
upptagningsomradet

Minus
Litet utrymme for nya bostader

Intressant
"Badresor” sommartid

Centralt lage med mycket
bebyggelse i narheten

Daligt utrymme for
pendlarparkering

Mojlighet till rekreation

Stadsbuss och regionbuss
passerar stationslaget

Inget sammanhéangande gang-
och cykelnat

Mojlig arbetspendling till
Valhall Park

Skalderviksborna far genom en

Svart att skapa en bra

station ta del av tagtrafiken,
som idag utgor en barriar

bytespunkt

Tagen hinner inte komma upp
i maxhastighet mellan stoppen

Gang- och cykeltunnel finns

Vacker omgivning Svart att skapa nya resmonster

Ndara hamn, strandomrade och
havsbad

Planskild korsning saknas

Tabell 7.2 Plus, minus, intressant

7.2.12 Sammanstallning av atgarder
Om en Pagatagsstation tillkommer i Skélderviken finns en rad atgarder som bor vidtas for
att stationsléget skall bli sa attraktivt som majligt;

e Genare gang- och cykelforbindelse till Valhall Park

e Ansluta Skaneexpressen till stationslaget, samt se Gver Gvriga busslinjers
héllplatslokalisering

e En planskild korsning bor anldggas i korsningen mellan Via Marina och jarnvdgen
e Mark i anslutning till stationsldget bor i forsta hand anvéndas till pendlarparkering

7.3 Stationslage 2, Skepparkroken

7.3.1 Trafiktekniska uppgifter

Om ett stationslage lokaliseras vid Skepparkroken kommer tagen att ha uppehall pa sparet,
vilket inte innebédr nagot storre hinder. Avstandet mellan Skepparkroken och Angelholms
station &r 5,3 km, nagot som ar i minsta laget far att tdgen ska kunna uppna maxfart mellan
stationsléagena. Ett nytt stationsldge i Skepparkroken dr endast intressant om strackan
Angelholm-Béstad ska trafikeras av Pagatég (trafikeringsalternativ 3 och 4).

7.3.2 Trafiknatsanslutning

7.3.2.1 Gang- och cykelnat

| dagslaget finns inga gang- och cykelférbindelser i anslutning till det nya stationslaget,
cyklister och fotgéngare ar darfor hanvisade till befintligt vagnat. Om en ny Pagatagsstation
tillkommer finns manga atgérder att vidta pa gang- och cykelnatet, vilket kan ses i figur 7.5.
Avstandet mellan stationslaget och Valhall Park ar idag 920 m (rod linje). Med en ny
genare dragning skulle detta avstand kunna reduceras till 820 m (bla linje). Dagens avstand
mellan stationslaget och Skélderviken &r 2 400 m, detta avstand skulle genom en ny gang-
och cykelvég, langsmed jarnvagen, kunna minskas till 1 900 m. Avstandet till Bjorkhagen
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och Vejbystrand &r 1 800 respektive ca 5 000 m. Denna strackning foljer kustvagen, med
en ny gen dragning, skulle aven dessa avstand kunna minskas.

NY STATION
VALHALL

/ ldag F
! tag
! s
+ Ny Wealderviken
S strickning it

N

Figur 7.5 Gang- och cykelférbindelse mellan stationslaget och ett anI mélpuxnkter

Restidsminskningarna som de foreslagna strackningarna skapar redovisas i tabell 7.3.
Cykelhatigheten har satts till 20 km/h (VGU, 2004).

Fran Strécka idag Stracka efter Tid med cykel, = Tid med cykel,
Skepparkroken  (meter) férandring idag (minuter)  efter férandring
ill: (meter) (minuter)

Skélderviken 2 400 1900 7 6
Valhall Park 920 820 3 2,5
Vejbystrand 5000 ca4 700 15 cals

Tabell 7.3 Stracka och tid fran stationslaget i Skepparkroken till viktiga malpunkter
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7.3.2.2 Kollektivtrafik

VAG 105

SKEPPARKROKEN s
STATIONBLAGE

SKEPPARKROKS.| =

Stadsbusslinje __

K 2 med stopp VAGEN
Regionbusslinje /

A 5130ch 523
med stopp

Skaneexpressen
9 och 12 med
stopp

REGIOHBUSS

w»

|

W0\ /8
T AN

Figur 7.6 Busslinjer i anslutning till statixonslég&et i Skalderviken

I dagsléget finns inga busslinjer som passerar det tilltdnkta stationslaget (se figur 7.6).
Stadsbusslinje 2, regionbusslinje 513 (Angelholm — Bastad), regionbuss 523 (Angelholm —
Torekov), SkaneExpressen 9 (Kristianstad — Bastad) och SkaneExpressen 12 (Helsingborg —
Bastad), gar alla via vag 105 och stannar cirka 500 meter fran stationslaget. Om stationen
skulle placeras i Skepparkroken, sa finns det anledning att Gvervaga en ny linjedragning for
busstrafiken, sa att denna passerar stationslaget. Pa sa vis kan matarbussar till stationslaget
erhallas, vilket i sin tur leder till att stationslagets upptagningsomrade vidgas.

7.3.2.3 Biltrafik

Skepparkroksvégen passerar via en bro stationsldget och utgor en lank mellan
Skepparkroken/Bjérkhagen och vag 105 (se figur 7.6). Vidare fran vég 105 kan
trafikanterna ta sig bade norrut mot Forslov och Bastad och soderut mot Angelholms
tatort.

7.3.3 Upptagningsomrade

Upptagningsomradet har kartlagts med hjalp av GIS. En radie pa 500 meter motsvarar
gangavstand till stationen. En radie pa upp till 2 km ses som ett rimligt cykelavstand medan
radien 5 km &r avsedda for dem som 4r villiga att bilpendla till stationen (TRAST, 2004). |
Skepparkroken/Bjoérkhagen planeras 50 nya bostéader, vilket motsvarar 100 nya invanare.
Dessutom planeras ett nytt storre bostadsomrade mellan stationslaget och Skalderviken.
Har ar det planerat for 240 nya bostéder, vilket ger cirka 480 nya invanare. Darutdver finns
det mindre nyplanderade bostadsomraden i Skalderviken som beraknas ge ett tillskott pa
cirka 70 nya invanare (Angelholm, 2005a). Samtliga ovan namnda nya bostader hamnar
inom 2 km radien fran Skepparkrokens stationslage. Hur de férdelar sig mellan de olika
upptagningsradierna redovisas i tabell 7.4. Det faktum att jarnvdgen ligger nersankt gor det
mojligt att anlagga bostader narmare sparet dn vad som annars varit tankbart.
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Stationslage Invanare Invanare Invanare Invanare inom

inom radie inom radie inom radie radie 5 km
500 m 1km 2 km

Skepparkroken 50 350 850
idag

Skepparkroken 250 760 1500
med ny

bebyggelse

Tabell 7.4 Invanare, avrundat till 50-tal personer, pa olika avstand fran stationslaget (Nilsson, 2005)
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Figur 7.7 Upptagningsomraden inom 500 meter, 1 km och 2 km frén stationsl&get i Skepparkroken

| figur 7.7 kan man se att den planerade bebyggelsen hamnar inom en radie av 2 km sa
dven verksamhetsomradet Valhall Park. En tredjedel av verksamhetsomradet hamnar inom
radien 1 km, vilket betyder att det ar mojligt att bade ga och cykila till och fran stationen. |
dagsldget kan 850 invanare na stationslaget i Skepparkroken inom 2 km radie och efter
utbyggnad av nya bostader stiger antalet till cirka 1 500 invanare. Inom 5 km radie bor det
10 850 invanare, men som vid stationslaget i Skalderviken (kap 7.2.3) ar det troligt att
manga av dessa utnyttjar stationen i Angelholm. Aven har spelar det, vid val av stationslage,
roll om resan gar norrut eller séderut, hur trafiknatsanslutningen ser ut och om néagot
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arende skall utréttas pa vagen. Inom gangavstand, det vill saga 500 meters radie, bor det i
dagslaget 50 personer. Dessa kommer att 6ka till cirka 250 personer da de nya bostéderna
star Klara.

Noterbart dr det stora antalet nya bostéder i anslutning till stationsl&get. I dessa
bostadsomraden finns det goda majligheter att planera bostéader som kan téankas locka till
sig kollektivresendrer. Pa sa vis kan ett hogt kollektivresande erhallas.

7.3.4 Parkeringsmojligheter

I omradet finns goda mojligheter for att etablera en storre pendlarparkering, vilket kan ses
pa flygfotot i figur 7.8. Detta stationsléage kan darfor utformas sa att anslutningsresor med
bil smidigt kan ske. Antalet parkeringsplatser bor i en forsta etapp besta av mellan 50-60
platser, med mojlighet for anlaggande av ytterligare platser vid behov. Detta da det &r
omotiverat ur miljosynpunkt att ta mark i ansprak i form av parkeringsplatser, som inte
utnyttjas.

7.3.5 Hallbar utveckling

Ett stationsldge 1 Skepparkroken skulle innebdra ett utokat kollektivtrafikutbud for de
boende bade i Skepparkroken, Vejbystrand, Bjorkhagen, Magnarp och Skalderviken. Aven
boende i orter langre bort skulle fa nytta av stationen eftersom den &r tankt som en "Park-
and-ride”-station. Narheten till det tilltankta verksamhetsomradet Valhall Park majliggor
dessutom for arbetsresor med tag for verksamhetsomradets anstéllda. Da plats finns for
pendlarparkering Okar stationens upptagningsomrade och darmed bor stationslaget
attrahera bade bil och bussresenarer. | anslutning till stationslaget planeras aven ny
bebyggelse, vilken kan utformas i linje med BAST-principen. Genom att bebyggelse- och
trafikplanering samordnas pa ett tidigt stadium kan bésta forutsattningar for en hallbar
samhallsutveckling uppnas. Det finns aven majligheter for reducering alternativt
effektivisering av busslinjerna i omradet, men detta &r beroende av vilket
trafikeringsalternativ som tillampas.

7.3.6 Landskaps- och stadsbild

Detta stationslage ligger pa landsbygden utan nagon direkt anslutning till befintlig
bebyggelse. Stationen kommer att ligga nedsankt i det storskaliga landskapet och paverkan i
landskapsbilden kommer darmed att bli mindre pataglig. Det finns i dagslaget dven en
bilbro Gver det tilltankta stationslaget, vilket gor att stationslaget och sparen kommer
betraktas pa avstand. Ny bebyggelse planeras i narheten av stationslaget, och denna bor
integreras for att pa basta satt passa in i den omgivande kulturmiljon samt for att skapa en
trivsam boendemilj0. Vid detta stationsldge finns det gott om plats for en pendlarparkering,
vilket kan paverka landskapsbilden negativt da storre hardgjorda ytor kan vara svara att
passa in i befintlig miljo. Det géller att utformningen blir sa estetiskt tilltalande som
mojligt. Pa grund av den djupa skarningen finns har mojlighet for en station placerad
ovanfor sparomradet. En bildserie dver stationslaget i Skepparkroken visas i bilaga 4 (B).

7.3.7 Kulturmiljo

I anslutning till stationslaget i Skepparkroken finns omraden med kulturvarden. De sma
gardarna och stugorna bar spar fran forhistorisk tid samt fran 1700- och 1800-talets
jordbrukslandskap. Kustnaringen har ocksa satt sin pragel pa bebyggelsen och miljén runt
denna. En stor del av husen dr byggda i korsvirke. Detta, tillsammans med den trddkantade
vdgen, stenpiren och de ordrda strandmarkerna, bidrar till att ge Skepparkroken dess
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speciella pragel (Angelholm, 2005c). Darfor bor dgostrukturen och dppenheten bevaras,
samtidigt som ny bebyggelse endast bor medges restriktivt. Vid ny bebyggelse bor denna
anpassas till befintlig tradition (Angelholm, 2005a).

7.3.8 Trafiksakerhet

En station medfor ett dkat resande med tag och resulterar i att farre véljer bilen och bussen
som fardmedel. Detta i sin tur minskar trafikarbetet pa vag, vilket innebar stora
trafiksékerhetsvinster, dels eftersom kollektivtrafik ar ett sakrare transportmedel an bil, men
dven pa grund av att ett minskat bilanvandande Okar trafiksakerheten for cyklister och
fotgdngare.

Det finns redan en planskild korsning vid stationslaget, vilket dr positivt ur
trafiksdkerhetssynpunkt, se figur 7.8. Vidare ar det viktigt vid planeringen av stationens
utformning att se till att gena och planskilda anslutningar skapas for bade gang- och
cykeltrafik. Detta for att undvika att sparomréadet korsas i plan.

Figur 7.8 Stationslaget i Skepparkroken med planskild korsningspunkt

7.3.9 Riskbedbmning

I Skepparkroken, liksom i Skalderviken, kommer sidoplattformar att anléggas. Detta gor att
det finns risk for att resenarer sneddar 6ver sparet. Vilken risknivah6jning detta innebér, ar
beroende pa vilka atgarder som vidtas for att eliminera detta sakerhetsproblem. Vid
projekteringen av stationsutformningen dr det viktigt att ta h&nsyn till olycksférebyggande
och skadebegransande atgarder. Da sparet ligger nersankt under markniva, kan sidovallarna
fungera som skydd vid eventuell ursparning. Detta ger en lagre riskniva jamfort med om
sparet legat i eller 6ver markniva.
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7.3.10 Miljo

7.3.10.1 Buller

I dagsldget finns enstaka hus i anslutning till det tilltdnkta stationsldget, vilka kan ténkas bli
storda av de dkade bullernivaerna som ett nytt stationslage och utokad tagtrafik kan
medfora. Jairnvagens nedsénkta lage ger upphov till en god bullerddmpning, eftersom
tryckvégen ror sig langs med mjuk mark. Aven den nya bebyggelsen som planeras i
anslutning till detta stationslage kan utsattas for storningar till foljd av buller. Med
genomténkt husplacering och bra planlsningar, samt genom rétt val av fasadebekl&ddnad
och fonster kan bullerproblemen dock reduceras.

7.3.10.2 Vibrationer

Vibrationer kan bedémas mer exakt genom matningar. Méatningarna kan utforas pa dagens
trafik for att se vilka bostdder som ligger i riskzoner for att dverskrida Banverkets och
Naturvardsverkets riktvarden.

7.3.10.3 Ljusstérningar

Jarnvégens linjeforing forbi Skepparkroken innefattar inga kurvor och darfor uppstar inga
storningar pa grund av ljusspridning fran tagen.

7.3.10.4 Péverkan pa vatten och grundvatten

Vid Skepparkroken gar jarnvagen i djup skarning. Detta kan i vissa fall krava en sankning
av grundvattennivan genom pumpning av grundvatten for att forhindra
grundvattenupptréngning vid stationsldget. Detta kan i sin tur medftra &ndrade
forhallanden for djur- och vaxtliv i omradet. Dessutom finns risken att narliggande brunnar
sinar.

7.3.10.5 Luftféroreningar

Det forvantade minskade bildkandet samt reduceringen av busstrafiken berdknas leda till en
minskning av koldioxid- och kvéveutslappen. En 6kning av partikelspridning fran rélsen
kan uppkomma pa grund av den utokade tagtrafiken.

7.3.10.6 Barriareffekt

Da tagen gar nedsankt i form av trag genom omradet kommer tagstationen inte visuellt
upplevas som nagon storre barriar. | dagslaget finns dock endast en korsningspunkt av
jarnvégen i form av en planskild korsning. Vid utbyggnad bor tillskott av framforallt en
planskild gang- och cykelkorsning Gvervagas for att barriareffekterna ska bli sa sma som
mojligt.

7.3.10.7 Miljopaverkan i byggskedet

Under byggandet av ett nytt stationslédge kan storningar uppsta i form av buller, emissioner,
damm och begransad framkomlighet. Hur manga som drabbas &r beroende pa hur mycket
av det nya bostadsomradet som byggts. | dagslaget finns ett fatal hus som riskerar att
drabbas under byggskedet. Det &r viktigt att alla berorde parter far god information under
byggskedet och att atgarder vidtas for att storningarna ska bli s sma som méjligt.
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7.3.11 Investeringskostnad

Investeringskostnaderna beror pa vilken stationsutformning som viljs. Pa grund av
jarnvagens djupa skarning finns mojlighet till anldggande av en station ovanfor sparet.
Omradets kuperade geometri kan ocksa medfora att kostnader pa grund av omfattande
schaktningsarbeten tillkommer for anslutningsvagar, bilpendlarparkering och
cykelparkering. Kostnader kan tillkomma orsakade av grundvattenupptrangning. Dessa
kan besta av drift- och investeringskostnader for pumpar, samt kostnader for nya brunnar.
Oavsett vilket stationsalternativ som valjs kravs tva plattformar a 1-2 MSEK, darutver
tillkommer kostnader for informationsutrustning, biljettautomater, vindskydd, cykelstéll
och pendlarparkering. Tillskott av en eventuell gang- och cykeltunnel medfor kostnader pa

ca 5 MSEK.

7.3.12 PMl-analys

I nedanstaende analys (tabell 7.5) har det som ar positivt, negativt och intressant med en

station i Skepparkroken listats.

Plus
Gott om plats for
pendlarparkering

Minus

Lite befintlig bebyggelse, fa
invanare i upptagningsomradet
i dagslaget

Intressant
Mojlighet till pendlarparkering

Gott om plats for nya
bostadsomréaden

Kan bli hdga
anldggningskostnader pga den
djupa skdrningen

Narhet till verksamhetsomradet
Valhall park

Planskild korsning

Stationslaget kan uppfattas som
Odsligt och darmed otryggt

Ny bostadsbebyggelse, som kan
medfora okat tagresande

Latt att ta sig till stationen
med bil pga bra véganslutning

En ny station paverkar
landskapshilden

Moajlighet att paverka nya
resmonster och utnyttja BAST-

principen

Inga gang- och cykelvagar i Rekreationsresor aret runt

anslutning till stationsléget

Mojlighet till station ovanfor
sparet pga skarningen

Inga busslinjer i direkt
anslutning till stationslaget

Tabell 7.5 Plus, minus, intressant

7.3.13 Sammanstallning av atgarder

- Den nya bebyggelsen i Skepparkroken bor anpassas for aldersgrupper dar
kollektivtrafikresandet ar hogt, till exempel for barnfamiljer

- Flerfamiljhushall bor byggas och kompletteras med exklusiva lagenheter. Detta kan
locka de manniskor som vill bo attraktivt i havsnara miljo, samtidigt som de jobbar
pa annan ort

- Parkeringsrestriktioner och liten parkeringsplatstillgang bor finnas vid lagenheterna
och flerfamiljshusen, for att pa sa vis styra de boende mot att aka mer kollektivt.

- Anldgga pendlarparkering med majlighet till utbyggnad vid behov

- Bygga planskild gang- och cykel6verfart, garna i kombination med stationen Gver
sparet. Pa sa vis gors stationen tillganglig fran bada hall, samtidigt som det &r en
sakerhetsatgard vid utrymnings- och flyktbehov

- Forbittra gang- och cykelférbindelserna i anslutning till stationslaget

- Ansluta stadsbuss och regionbuss till stationslaget samt lokalisera nya hallplatser
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7.4 Stationslage 3, Vejbyslatt

7.4.1 Trafiktekniska uppgifter

Ett nytt stationslége i Vejbyslatt 4r endast intressant om strackan Angelholm-Bastad ska
trafikeras av Pagatag (trafikeringsalternativ 3 och 4). Om ett stationslage lokaliseras i
Vejbyslatt kommer tagen att gora uppehall pa sparet, vilket & genomforbart. Avstandet
mellan Vejbyslatt och Angelholms station ar 9 km, vilket ger mojlighet for tagen att
komma upp i maxhastighet mellan dessa stationslagen. Daremot &r avstandet mellan
Vejbyslatt och den tilltankta Pagatagsstationen i Forslov endast 3 km, vilket inte gor det
mojligt for tagen att uppna maxfart pa denna stracka. Detta forsamrar tagets
konkurrenskraft jamfort med bil och buss.

7.4.2 Trafiknatsanslutning

7.4.2.1 Gang- och cykelnat

Idag finns det inget gang- och cykelnét i anslutning till det nya stationsldget. Daremot finns
en gang- och cykeltunnel vid stationslaget.
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Figur 7.9 Gang- och cykelférbindelse fran stationslaget till Vejbystrand och Bjérlghégen

Fran Strécka (meter) = Stracka (meter)  Tid (minuter)
L/ejbyslatttill: idag fagelvagen med cykel, idag
Vejbystrand 2500 1900 7,5
Bjorkhagen 4800 2500 14

Tabell 7.6 Stracka och tid fran stationslaget i Vejbyslatt till Vejbystrand och Bjorkhagen
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For att na Vejbystrand, som &r det narmast liggande samhallet, maste de oskyddade
trafikanterna fardas langsmed landsvagen. Den kortaste strackan i dagslaget &r 2500 m,
medan fagelvagen endast ar 1900 m (se tabell 7.6 och figur 7.9). Med gransvardet 2 km i
atanke, ser man att det finns méjlighet att uppna detta varde med ny dragning for gang-
och cykeltrafik. Avstandet till Bjérkhagen langs landsvagen ar 4800 m. Daremot &r
avstandet fagelvagen nastan hélften sa langt, det vill siga 2500 m. Det tar idag 7,5 minut
att cykla till Vejbystrand och 14 minuter att cykla till Bjorkhagen (20 km/h).

7.4.2.2 Kollektivtrafik

/

/ Stailsbusslinje 2

VEJBYSLATTS-
VAGEH

L / Regionbusslinje 513

i / Skiinsexprossen

_7\ och 12

Det gar i dagslaget inga busslinjer i anslutning till det tilltankta stationslaget. Regionbuss
513 (Angelholm — Béstad), SkaneExpressen 9 (Kristianstad — Béstad) och SkaneExpressen
12 (Helsingborg — Bastad) foljer all vdg 105. Stadsbusslinje 2 har sin andhallplats i
Vejbystrand, men som ses i figur 7.10 &r strackningen langt ifran stationslaget i Vejbyslatt.
Om en Pagatagsstation tillkommer i Vejbyslatt finns det all anledning att 6vervaga ny
linjedragning for busstrafiken, for att pa sa satt mojliggora for byten mellan tag och buss.
En busslinje som fungerar som matarbuss till Pagatagsstationen i Vejbyslatt och fangar upp
resendrer i bland annat; Skepparkroken, Bjorkhagen, Magnarp, Vejbystrand, Torekov och
Véstra Karup, &r ett tdnkbart alternativ.

7.4.2.3 Biltrafik

Pa 6mse sidor om stationslaget i Vejbystrand finns mindre bygator. Dessa ansluter i norr till
Vejbyslattsvagen, som genom en viadukt korsar jarnvéagssparet (se figur 7.10).
Vejbyslattsvagen ar en landsvég som utgor en av lankarna i dst-vastlig riktning mellan
Vejbystrand och E6:an.

7.4.3 Upptagningsomrade

Upptagningsomradet har kartlagts med hjalp av GIS. En radie pa 500 meter motsvarar
gangavstand till stationen. En radie pa upp till 2 km ses som ett rimligt cykelavstand medan
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radien 5 km &r avsedda for dem som &r villiga att bilpendla till stationen. I Vejbystrand
planeras 295 nya bostéder, vilket motsvarar 590 nya invanare. Dessa ligger inom 2 km
radien fran Vejbyslatts stationslége. I anslutning till stationslaget i Vejbyslatt ar ingen ny
bebyggelse mojlig pa grund av flygbullerzonen (Figur 2.10). | tabell 7.7 redovisas
invanarantalet for de olika upptagningsomradena. Speciellt intressant i detta fall & 2 och 5
km radie, da detta stationslage framforallt &r tankt som en Park-and-Ride station.

Stationslage Invanare Invanare Invanare Invanare inom

inom radie inom radie inom radie radie
500 m 1km 2 km 5 km

Vejbyslatt idag 100 150 400 7 050
Vejbyslatt med 100 150 690
ny bebyggelse

Tabell 7.7 Invanare, avrundat till 50-tal personer, pa olika avstand fran stationslaget (Nilsson, 2005)

O Radier

Planerad
hebhyggelse

Figur 7.11 Uppfagningsomréden inom 500 meter, 1 km och 2 km fran stationslaget i Vejbyslatt

I figur 7.11 kan man se att hélften av den planerade bebyggelsen i Vejbystrand hamnar
inom en radie av 2 km fran stationslaget. Bortsett fran detta finns det inga storre bebyggda
omraden inom denna radie. Daremot finns en del bostadsomraden precis utanfor 2 km
radien. Dessa utgors av Vejbystrand, Magnarp och Bjorkhagen. | dagslaget har 100
invanare gangavstand till stationslaget i Vejbyslatt, medan 400 personer bor inom 2 km
radien och kan ténkas cykla till stationslaget. Den sistndmnda siffran férvéantas stiga till 690
personer da den nya bebyggelsen i Vejbystrands utkant ar fardigstalld. Inom 5 km radien
bor 7 050 ménniskor, denna siffra inkluderar dven invanarna i Forslovs tatort. Det ar
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framforallt invanarna inom 5 km radien som kan tédnkas utgéra underlaget for Park-and-
Ride stationen. Tillaggas bor dock att en del av dessa forvantas utnyttja den nérliggande
stationen i Forslov istéllet. Valet av station styrs av malpunktens forhallande till bostad och
stationslage, men kommungransen mellan Vejbyslatt och Forslév kan ocksa fa viss betydelse
(Nygren, 2005).

7.4.4 Parkeringsmojligheter

Pagatagstationen i Vejbyslatt ar framst tankt som en Park—and-ride station. En stor
pendlarparkering kommer att anléggas for att parkeringsmdjligheterna skall bli goda. |
dagslaget finns ytor lampade for detta andamal i narheten av stationslaget. Antalet
parkeringsplatser bor i en forsta etapp besta av mellan 50-60 platser, med mojlighet for
anlaggande av ytterligare platser vid behov. Detta da det d&r omotiverat ur miljosynpunkt att
ta mark i ansprak i form av parkeringsplatser, som inte utnyttjas. Ofta tar det en tid innan
nya resmonster skapas, vilket innebdr att parkeringen under de forsta aren kanske inte
utnyttjas maximalt. Férhoppningsvis kommer utnyttjandet succesivt att 6ka och da kan
som sagt fler parkeringsplatser anlaggas.

7.4.5 Hallbar utveckling

Ett stationsldge i Vejbyslatt skulle framst locka till sig bilpendlare. Detta eftersom stationen
kan utformas som en Park-and-ride station, men dven pa grund av att det &r sa pass fa
boende i Vejbyslatt. Vejbystrand med sina cirka 2500 invanare, ligger precis utanfor 2 km
radien (se figur 7.11). Om inga forbattringar gors for att sammankoppla Vejbystrand med
stationslaget i Vejbyslatt finns det en risk att manga fortsatter att anvanda bilen. Med vél
utformade gang- och cykelvagar och en anslutande busslinje, kan dessa resor till viss del
overforas pa tagtrafiken. Totalt sett bor ett stationslage i Vejbyslatt minska framforallt
bilanvandandet, nagot som ar positivt for en hallbar samhallsutveckling. Nagon ny
bebyggelse i anslutning till stationslaget ar inte méjlig da omradet omfattas av bullerzonen
fran flygplatsen (se kapitel 2.6.1).

7.4.6 Landskaps- och stadsbild

Detta stationslage ligger pa landsbygden i anslutning till nagra fa hus. For de fa boende i
Vejbyslatt kommer en station med tillhérande pendlarparkering utgora ett stort intrang i
den lantliga, sméskaliga miljon. For flertalet, som endast passerar samhéllet kommer en ny
station antagligen inte utgdra nagot storre intrang, da stationslaget betraktas pa langt
avstand. Detta stationslage skulle utnyttjas framst av dem som anvéander sig av
pendlarparkeringen. Det betyder att biltrafiken till och fran omradet kommer att ¢ka och
att parkeringen bor vara relativt stor, faktorer som kan vara negativa for de boende i
narheten. Med anledning av detta &r det viktigt att stationens anslutningsvagar ar
utformade och placerade sa att de boende i omradet stors sa lite som majligt. | bilaga 4 (C)
visas en rad bilder 6ver detta stationslage.

7.4.7 Trafiksdkerhet

En station medfor ett 6kat resande med tag och resulterar i att farre véljer bilen och bussen
som fardmedel. Detta i sin tur minskar trafikarbetet pa vag, vilket innebar stora
trafiksakerhetsvinster eftersom kollektivtrafik &r ett sékrare transportmedel &n bilen. Ett
minskat bilanvdndande dkar &ven trafiksékerheten for cyklister och fotgangare. Idag finns
det redan en planskild korsning vid stationslaget, samt en gang- och cykeltunnel, vilket ar
positivt ur trafiksdkerhetssynpunkt (se figur 7.12). Det &r mojligt att
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trafiksakerhetssituationen i Vejbyslatt forvarras med tanke pa tillskottet av bilpendlare till
och fran stationen.

:.'.|'|
PLANSKILD
KORSNIN

. =

“'f ”

= i —

“STATIONSLACE |
MED GANG- OCH
CYKEL TUNNEL

e

T

Figur 7.12 Stationslaget i Vejbyslatt

7.4.8 Riskbeddmning
Se kapitel 7.3.9

7.4.9 Milj6

7.49.1 Buller

| dagslaget finns lite bebyggelse i anslutning till det tilltdnkta stationsléget. Dessa kan tankas
bli storda av de 6kade bullernivaer som ett nytt stationslage och den utékade tagtrafiken
kan medfora. | 6vrigt planeras ingen ny bebyggelse i anslutning till detta stationslage.

7.49.2 Vibrationer

Vibrationer kan bedémas mer exakt genom métningar vid behov. Métningarna kan utforas
pa dagens trafik for att se vilka bostader som ligger i riskzoner for att Gverskrida Banverkets
och Naturvardsverkets riktvarden.

7.4.9.3 Ljusstérning

Jarnvéagens linjeféring forbi Vejbyslatt innefattar inga kurvor och darfor uppstar inga
storningar pa grund av ljusspridning fran tagen.

7.4.9.4 Luftféroreningar

Det forvantade minskade bildkandet samt reduceringen av busstrafiken berdknas i ett storre
perspektiv leda till en reducering av koldioxid- och kvéveutsldppen. Daremot forvantas en
lokal 6kning av luftfororeningarna uppsta i Vejbyslatt pa grund av den dkade biltrafiken till

80



och fran stationen. En 6kning av partikelspridning fran ralsen kan dven uppkomma pa
grund av den utokade tagtrafiken.

7.4.9.5 Barriareffekt

| Vejbyslatt finns bade en planskild korsning och en gang- och cykeltunnel, vilka minskar
jarnvagens barriareffekter. Ett tdg som stannar upplevs rent visuellt som en storre barridr dn
ett tag som passerar forbi, nagot de boende i Vejbyslatt kan uppleva som stérande.

7.4.9.6 Miljopaverkan i byggskedet

Under byggandet kan storningar uppsta i form av buller, emissioner, damm och begrénsad
framkomlighet. Detta kommer framfor allt att drabba de bosatta i omradet. Det &r viktigt
att alla bercrde parter far god information under byggtiden och att atgarder vidtas for att

stérningarna ska bli sa sma som mojligt.

7.4.10 Investeringskostnad

Vid anlaggandet av en station i Vejbyslatt kravs tva plattformar a 1-2 MSEK, darutdver
tillkommer kostnader for informationsutrustning, biljettautomater, vindskydd,
anslutningsvégar, bilpendlarparkering och cykelparkering. Kostnaderna for
pendlarparkeringen kommer for detta stationslage bli hdgre an for de Gvriga stationslagena

pa grund av dess storlek.

7.4.11 PMl-analys

| tabell 7.8 har det som &r positivt, negativt och intressant med en station i Vejbyslatt

listats.

Plus
Gott om plats for en
pendlarparkering

Minus

Langt fran befintlig bebyggelse
och darmed fa boende i
upptagningsomradet

Intressant
Mojlighet till pendlarparkering

Planskild korsning

Ingen ny bebyggelse pga
flygbullerzon

Mojlighet att paverka nya
resmonster

Gang- och cykeltunnel

Fa befintliga gang- och
cykelvégar

Goda gang- och
cykelforbindelse till/fran
Vejbystrand vidgar
upptagningsomradet

Cykelavstand till Vejbystrand

Ligger bara 3 km ifran den
planerade stationen i Forslov

Tagen hinner inte fa upp
maxhastighet mellan stoppen

Inga busslinjer i anslutning till
stationslaget

Tabell 7.8 Plus, minus, intressant

7.4.12 Sammanstallning av atgarder
- Anldgga pendlarparkering med majlighet till utbyggnad vid behov
- Forbéttra gang- och cykelférbindelserna mellan Vejbystrand och stationslaget
- Ansluta regionbusslinjerna till stationslaget samt lokalisera nya hallplatser for dessa
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7.5 Exempel pa befintliga liknande stationslagen

| foljande kapitel behandlas tva nytillkomna stationslagen som ligger i anslutning till
mindre samhallen. Dessa kan anvandas som goda exempel pa hur lokalisering av nya
Pagatéagsstationer i mindre samhéllen kan generera ett hogt resande det 1aga invanarantalet
till trots.

7.5.1 Haljarp

I samband med att Vastkustbanan ar 2000 blev dubbelsparig pa strackan Landskrona —
Kévlinge fick Haljarp en Pagatagsstation (figur 7.13). Haljarp &r ett samhalle i Landskrona
kommun som har 2 511 invanare och en boendetéathet pa 1 859 inv/kmz.
Pagatagsstationen i Haljarp ligger 4,2 km fran Landskronas tagstation och det tar 2 minuter
att aka strackan med taget.

7.5.1.1 Pendling

1 114 personer pendlar dagligen ut fran Haljarp och 26 personer pendlar in till samhallet
(Skanetrafiken, 2002).

7.5.1.2 Resandeutveckling

Ar Antal pa- och avstigande

2000 91
2001 256
2002 310
2003 383

Tabell 7.9 Resandeutveckling for samtliga tagslag. Pa- och avstigande en normal hostvardag
(Skanetrafiken, 2003)

Antalet resor per invanare och dag ar 0,15. Pa tre ar 6kade antalet resendrer med éver 400
procent. Detta kan bero pa att det tar en vis tid att locka resendrer till en ny station och pa
sa vis forandra gamla resmonster. Aven ortens tradition och befolkningssammanséttning
har hér betydelse.
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Figur 7.13 Pagatagsstationen i Haljarp

7.5.2 D0sjebro

Dasjebro som ligger i Kévlinge kommun har 640 invanare och en boendetéthet pa 1 174
inv./kmz2. Da Vastkustbanan pa strackan Helsingborg — Kévlinge skulle bli dubbelsparig, ar
2000, dndrade man jarnvagens strackning genom Ddsjebro eftersom ett dubbelspar skulle
innebdra en alltfor stor barriar genom samhéllet. Den nya stationen fick darfor en extern
placering strax norr om samhéllet, se figur 7.14. Detta innebar dock att den nérliggande
orten Anneldv med ca 400 invanare ocksa fick tillgang till stationen. Invanarna i Annelév
har ett cykelavstand pa tva km till stationen i Dosjebro. Det ar 6,7 km mellan stationen i
Dasjebro och stationen i Kavlinge och det tar 5 minuter att fordas dar emellan.

7.5.2.1 Pendling

Antalet utpendlande fran Désjebro ar 261 personer per dag medan antalet inpendlare &r
151 (Skanetrafiken 2002).

7.5.2.2 Resandeutveckling

Ar P&- och avstigande

1998 211
1999 220
2000 190
2001 344
2002 399
2003 415

Tabell 7.10 Resandeutveckling for samtliga tagslag. Pa- och avstigande en normal hostvardag
(Skanetrafiken, 2003)

| tabell 7.10 tydligors hur resandet med tdg sjonk dé stationen flyttades (ar 2000). Aren
dédrpa har daremot en kraftig 6kning skett. Mellan aren 1999 till 2003 ¢kade resandet med
51 procent. Detta kan bero pa att invanarna i Annel6v upptéckt stationen (det kan ta ett
tag innan nya resmonster skapas), att turutbudet med tag 6kat samt att man nu kan na

83



Lund — Malmo samt Landskrona — Helsingborg. Antalet resor per invanare och dag ligger
pa 0,59.

Anneldv

352 inv.

L [\J_ e ":‘—Tﬁ'-ﬂ-:ﬁ_-__g_t?hﬂn

640 inv Dﬁsjebro

Figur 7.14 Pagatagsstationen i Dojebro

8 Trafikeringsalternativ samt konsekvensbeskrivning av

dessa

| detta kapitel har de sex olika trafikeringsalternativen utretts, oavsett om de medfér en ny
Pagatagsstation eller inte. Detta for att ge en realistisk bild av det faktum att ett
trafikeringsalternativ som inte innebdr nagon ny Pagatagsstation, faktiskt kan bli verklighet.

8.1 Nollalternativ

I nollalternativet antas att tagtrafikeringen forblir som den ar idag, vilket innebar att
strackan Kopenhamn H — Géteborg C trafikeras av Oresundstag som gar varannan timme.
Detta alternativ kan dven anvandas som jamforelsealternativ.

8.1.1 Konsekvenser av nollalternativ

8.1.1.1 Kollektivtrafiknat

Nollalternativet innebér ingen utbyggnad av tagtrafiken vilket kommer att medfora att
busstrafiken i Angelholm kommer att spela en fortsatt viktig roll. Detta gor att
kollektivtrafikresorna ar begransade da det endast finns regionbussar till ett fatal storre
stader. Dagens tagforbindelser utnyttjas framfor allt av boende i Angelholms titort, men de
som &r bosatta langre bort fran stationslaget kan ta sig med bil till pendlarparkeringen och
sedan resa vidare med tag. Se dven kapitel 2.3.7.1.

8.1.1.2 Gang- och cykelnat
For dagens gang- och cykelnét se kapitel 2.3.1 i nulagesanalysen.
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8.1.1.3 Biltrafiknat

Restiderna med buss ar langa och darfor har bussen svart att konkurrera med bilen. Detta
alternativ innebdr att bilresorna troligtvis kommer att fortsdtta 6ka. Det innebdr i sin tur
bland annat 6kade avgasmangder, trafiksakerhetsproblem, trangsel, bullerproblem och
behov av ett 6kat antal parkeringsplatser i tatorten. Detta framjar inte regionforstoringen
(se kapitel 4.2.2.2 och 4.2.2.3) och det &r inte heller i linje med arbetet mot ett hallbart
samhaélle.

8.1.1.4 Restid

Dagens busstrafik har svart att konkurrera med restiden for bil och déarfor blir bilen det
naturliga valet for ménga. Det tar exempelvis 40 minuter att aka buss fran Angelholm C till
Bastad C, medan det tar 27 minuter att kora bil motsvarande stracka. Taget tar endast 20
minuter, men da jarnvégsstationen ar belagen i utkanten av Bastad tillkommer ett visst
restidstillagg for att resendren skall komma till centrum. Till Helsingborg tar det 40
minuter med buss, 28 minuter med bil och 21 minuter med tég. Aven hér ser man exempel
pa att taget ar det snabbast transportmedlet (se diagram 8.1). | bésta fall bibehalls dagens
restider, men det kan mycket val bli s att de forlangs ytterligare bade for bil och for buss.
En 6kad trafikméangd pa vagarna ger trangsel och férsamrad framkomlighet, vilket i sin tur
ger langre restider.

I‘-."ill'lu:fr Engelholm - Bastad Mlngger Engelholm - Helsingborg

p; .
a0 40
35 38
30 an
pL] 5
a0 0 —
15 — 15 —
10 L 10 -
& — 5 —
o r T ] ] T T

Buss Bil Tag Buss Bil Tag

Diagram 8.1 Restid med buss, bil och tag

8.1.1.5 Tillgdnglighet

Detta alternativ innebér att man inte kommer fa nagon utokad tagtrafik mellan
Kopenhamn — Malmo — Goteborg, vilket far en rad olika konsekvenser. Det kommer vara
fortsatt svart att arbetspendla med tag (framforallt fran Angelholm och norrut), kopplingen
mellan Halland och Skane kommer att forbli svag och regionforstoringen kan komma att
avstanna.

8.1.1.6 Hallbar utveckling

Utan satsningar pa sparbunden trafik forsvaras arbetet mot ett hallbart samhalle.
Busstrafiken far en nyckelroll, men har pd manga punkter svart att konkurrera med
biltrafikens restider och komfort. Bilresandet kommer att fortsatta 6ka, vilket i sin tur ger
okat kundunderlag for externa kopcentrum. P4 langre sikt riskerar Angelholms stadskarna
att utarmas pa handel, service och ngje.
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8.1.1.7 Trafiksdkerhet

En 6kad trafikméangd pa vagarna innebar dkade trafiksakerhetsproblem (se dven kapitel
4.4.3).

8.1.1.8 Riskbedémning
En 6kad trafikméangd pa véagarna leder till en 6kad risk for att trafikolyckor intraffar.

8.2 Trafikeringsalternativ 1, Oresundstag timmestrafik

Detta alternativ innebar att Oresundstédgen utokas till timmestrafik (1g/h) med samma
hallplatser som i nollalternativet. Trafikeringsalternativet kommer att bli verklighet i januari
2006, men innebar inte att nagon ny Pagatagsstation blir aktuell. (Améen, Ekberg, 2005).

8.2.1 Konsekvenser av trafikeringsalternativ 1

8.2.1.1 Resmonster

Nagra nya resmdnster kommer inte skapas, da detta trafikeringsalternativ inte innebar att
nagon ny Pagatagsstation tillkommer. Daremot kan dagens resmonster forstarkas genom
det utkade turutbudet, framforallt beror detta resandet norrut. Trafikeringsalternativet ger
battre forutsattningar for arbets- och studiependling till bade Béastad och Halmstad. Bastad
far genom det ut6kade turutbudet forbattrade forbindelser till 6vriga Skane och sett ur ett
storre perspektiv, sa forstarks de sammankopplande banden mellan Skane och de nordliga
l&nen ldngsmed Vaéstkusten.

8.2.1.2 Restid

Nagra restidsvinster erhalls inte, daremot kan hela restiden fran dorr till dorr bli kortare.
Orsakerna till detta kan vara att den 6kade turtitheten ger kortare bytestider mellan taget
och annan kollektivtrafik samt béttre mojligheter till att anpassa resan exempelvis till
arbetstider.

8.2.1.3 Tillganglighet

Tack vare den utdkade frekvensen, s kommer tillgangligheten till Angelholm samt
tillgangligheten till malpunkter langs med Vastkustbanan att forbéttras. Det &r darmed
framst boende, samt arbetande i Angelholms tatort som péverkas av den forbattrade
tillgangligheten. D4 ingen ny station tillkommer norr om Angelholm sker inga drastiska
forandringar av tillgdngligheten for de boende i Skéalderviken, Vejbystrand, Skepparkroken
och Vejbyslatt. Eftersom Angelholms station ar den enda tagstationen i Angelholms
kommun, &r det viktigt att stadsbussens turtéthet och tidtabell anpassas, samt gang- och
cykelforbindelser till stationslaget forbattras, for att ge stationen basta mojliga tillgdnglighet.

8.2.1.4 Gang- och cykeltrafik

Den utokade turtatheten forvantas generera ett Okat kollektivt resande. Detta i sin tur kan
leda till en 6kad gang- och cykeltrafik till och fran stationen i Angelholms tétort.

8.2.1.5 Kaollektivtrafik

e Oresundstagen utdkas till timmestrafik
e Pagatagen gar enligt nollalternativet
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e Skaneexpressen 12 trafikerar strackan Helsingborg — Bastad, och konkurrerar
dirmed med tagtrafiken. D& Oresundstégen far ett 6kat turutbud, ar det troligt att
Skaneexpressen 12 tappar resendrer och denna busslinje bor darfor ses éver. Det ar
mojligt att den kan tas bort eller erhalla ett minskat turutbud.
Stadsbusstrafikeringen bor ses Gver sa att tidtabellen ar synkroniserad med tagets
tider for att skapa sa korta bytestider mellan stadsbuss och tag som majligt. I 6vrigt
gar busstrafiken enligt nollalternativet

8.2.1.6 Biltrafik

Den uttkade turtatheten forvantas overfora en del resendrer fran biltrafik till tagtrafik. Om
denna reducering av bilakandet blir méarkbar ar ovisst, eftersom bilakandet konstant okar.
En annan ténkbar effekt av det utdkade turutbudet ar att fler resenérer kommer att anvénda
pendlarparkeringen. Detta innebér en okad trafik till och fran stationslaget, samt att det
kommer kravas fler parkeringsplatser, da pendlarparkeringarna i dagslaget har hog
utnyttjandegrad. Se kapitel 2.3.7.1.

8.2.1.7 Hallbar utveckling

Satsningar pa tagtrafiken &r ett led i arbetet mot ett hallbart samhélle, dar dagens behov ska
tillgodoses utan att &ventyra kommande generationers mojligheter att tillgodose sina behov.
Detta da tagtrafiken ar ett betydligt energisnalare och miljovanligare transportalternativ
jamfort med bilen.

8.2.1.8 Trafiksakerhet

Genom satsningar pa tagtrafik uppnas en overflyttning av resande fran biltrafik till
tagtrafik. Detta genererar trafiksakerhetsvinster genom minskat trafikarbete pa végarna,
nagot som i sin tur gynnar trafiksakerhetssituationen for fotgangare och cyklister. Det ar
dessutom sa att taget r ett sakrare fardmedel &n bilen. Fér mer information se kapitel
4.4.3.

8.2.1.9 Riskbedémning

Dubbelsparsutbyggnaden medfor att ett antal plankorsningar slopas, vilket innebér en
reduktion av risknivan. Dubbelsparsutbyggnaden kommer att eliminera riskhdjningen som
uppkommer pa grund av det utokade turutbudet. Totalt sett uppstar en reducering av
risknivan vad galler persontagtrafiken. Transporterna av farligt gods beraknas cka nar
tunneln genom Hallandsasen ar fardigstalld. Sannolikheten for en ursparning blir darmed
ocksa hogre. Hur stor hojningen av risknivan blir ar bade beroende av hur stor 6kningen av
transporter blir och av vilken typ av farligt gods som transporteras.

8.2.1.10 Drift- och investeringskostnad

Investeringar kravs for ett nytt Oresundstdg och sedan tillkommer bland annat
driftkostnader och personalkostnader. Detta alternativ krdver inga investeringar i
dubbelspar, vilket betyder att dubbelsparsutbyggnaden mellan Angelholm — Helsingborg
och mellan Angelholm — Forslov inte behover vara fardigstalld.

8.2.1.11 Tidsperspektiv

Med Oresundstag i timmestrafik narmar sig banan via Sinarpsdalen kapacitetsgransen.
Genom att SJ planerar att kéra X2000 (Malmé — Goteborg) via Hassleholm och Markaryd
underlattas kapacitetssituationen pa banan via Sinarpsdalen. Darmed kan detta
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trafikeringsalternativ genomforas i dagslaget utan att Hallandsastunneln ar fardigstalld
(Améen, Ekberg, 2005).

8.3 Trafikeringsalternativ 2, Pagatag till Skalderviken

Pagatagssystemet forlangs till Skélderviken, dar en ny Pagatagsstation tillkommer.
Oresundstagen trafikerar som i nollalternativet, det vill saga varannan timme (Améen,
Ekberg, 2005).

8.3.1 Konsekvenser av trafikeringsalternativ 2

8.3.1.1 Resmoénster

Trafikeringsalternativ 2 ger upphov till nya resmonster pa grund av att en ny
Pagatagsstation tillkommer. Resmonstersférandringarna ar dock begransade, eftersom
stationen blir en dndstation. Detta medfor att det endast ar majligt att aka soderut fran det
nya stationslaget. Om tagresans malpunkt ligger norr om Skélderviken maste resendren aka
till Angelholms station och dar byta till ett norrgdende Oresundstdg. Den nya
Pagatagsstationens tillkomst maojliggor det for invanarna i det nya stationslagets
upptagningsomrade att med tag ta sig soderut till framforallt de stora arbets- och
studieorterna Helsingborg, Lund och Malmé. Det finns dven potential for arbetspendling
till det expanderande verksamhetsomradet Valhall Park, som ligger en bit utanfor
Skalderviken. Det ar da framforallt de som arbetspendlar med startpunkt i anslutning till
jarnvagsnatet soder om Angelholm, som forvantas utnyttja den nya tagforbindelsen.

8.3.1.2 Restid

| tabell 8.1 redovisas strackan mellan Angelholms station och den tankta stationen i
Skalderviken. Strackan ar endast 3,4 km lang och med en hastighet av 70 km/h tar den
knappt tre minuter att fardas med tag. Anledningen till att hastigheten ar sa lag &r att taget
inte hinner uppna nagon hogre hastighet pa den korta stréackan.

Jarnvagslinjer Stracka (km) Tid (min) Medelhastighet

(km/h)
Angelholm C - 34 2,9 70
Skélderviken

Tabell 8.1 Strécka, tid och medelhastighet for alternativ framtida strackning

8.3.1.3 Tillganglighet

Det ar endast resendrer till och fran Skaldervikens stationslage som kommer fa en battre
tillganglighet. Den forbattrade tillganglighet galler framst for malpunkter soder om
Angelholm sasom Helsingborg, Lund och Malmo, eftersom detta blir Pagatagssystemets
nordligaste slutsation. Oresundstdgen gar vidare norrut, men kommer inte att géra
uppehall vid Skaldervikens station. Hur busstrafiken samordnas med tagtrafiken ar
avgorande for hur stationslégets tillganglighet upplevs for boende i utkanten av stationens
upptagningsomrade.

8.3.1.4 Kaollektivtrafiknat

- Oresundstéagstrafik kommer att ga enligt dagens trafikering
- Pégatagen pa strickan Helsingborg — Angelholm kommer nu att stanna pa foljande
stationer;
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Helsingborg C — Maria — Odékra — Kattarp — Angelholm - Skilderviken

- En fordndring av dagens busslinjedragning bor dvervdgas. Detta galler framst
SkaneExpressen 9 och 12, vilka i dagslaget endast perifert passerar Skalderviken.
Om dessa istallet skulle passera stationslaget i Skalderviken uppnas en battre
tillgdnglighet till stationslaget for bosatta norr om Skalderviken. | 6vrig &r det
viktigt att busstidtabeller och tagtidtabeller ar samordnade

8.3.1.5 Biltrafiknat

Trafikeringsalternativet forvantas 6verfora resendrer fran biltrafik till tagtrafik. Det
minskade bilresandet kommer framst att ske bland bosatta eller arbetande i eller i narheten
av Skalderviken. Trafiken genom Skalderviken pa Valhallsvagen forvantas oka, da angoring
av stationslaget kommer ske med bade bil och buss. Inga nya bilvagar kommer att
tillhomma, dock kommer en planskildhet inforas mellan jarnvégen och Via Marina (se
kapitel 7.2.7).

8.3.1.6 Hallbar utveckling
Se kapitel 8.2.1.7.

8.3.1.7 Trafiksdkerhet
Se kapitel 8.2.1.8.

8.3.1.8 Riskbedémning

Den ut6kade trafikeringen av strackan Angelholm — Skalderviken innebér att sannolikheten
for en ursparning okar. Den totala risknivans forandring ar dock beroende av om nagon
kapacitetshdjning av strackan sker och om tunneln genom Hallandsasen fardigstalls for
trafik. D& tunneln genom Hallandsasen &r i trafik, kommer det bli en avsevard 6kning av
godstransporterna pa jarnvagen genom Skalderviken, vilket i sin tur genererar en forhojd
riskniva.

8.3.1.9 Trafiktekniska uppgifter
Se kapitel 7.2.1.

8.3.1.10 Drift- och investeringskostnad

En forlangning av Pagatagsystemet till Skalderviken forvantas ge en obetydlig
resandedkning. Dessutom innebdr 16sningen ingen reduktion av busstrafiken och
sprangkostnaderna ar hoga pa grund av fler tagsett (Davidsson, 2005). Om tégen ska kunna
vanda i Skalderviken maste en hel station byggas i stéllet for bara ett stopp. Detta utgor
ytterligare kostnader och totalt sett beréknas detta trafikeringsalternativ, enligt Banverket,
inte vara samhéllekonomiskt Iénsamt (Carlberg, Persson, 2005).

8.3.1.11 Tidsperspektiv

Detta trafikeringsalternativ kan genomforas i dagslaget forutsatt ett en station tillkommer i
Skalderviken sé att tagen kan vanda. Trafikeringsalternativet ar varken beroende av
dubbelsparsutbyggnaden eller av att tunneln genom Hallandsasens fardigstalls.

8.3.2 Konsekvenser av stationslage 1, Skalderviken

8.3.2.1 Resmonster
Se avsnitt 8.3.1.1.

&9



8.3.2.2 Restid

| diagram 8.2 askadliggors restiderna fran Skalderviken i dagslaget utan Pagatagsstation och
efter det att en station tillforts. Den snabbaste restiden har kartlagts i dagslaget. Tiden det
tar att forflytta sig till bussen, taget etc. har inte tagits med da detta a&r mycket varierande.
Bytestiden mellan olika transportslag har satts till 10 minuter. I bilaga 2 (A) redovisas
tydligt hur vi gatt till véga vid berakningen av restiderna.

Oldag

B Efter
forandring

Angelholm Helsingborg Lund Malmé Bastad Halmstad Goéteborg

Diagram 8.2 Restider (i minuter) fran Skélderviken idag och efter forandring

Trafikeringsalternativet beraknas ge en restidsvinst pa 74 minuter, vilket ar det
sammanlagda vérdet for restidvinsterna till samtliga malpunkter i figur 8.2. Samtliga
restider kommer att forkortas om en ny Pagatagsstation i Skalderviken infors, utom for
relationen Skalderviken-Bastad. Detta beror pa att Pagatagssystemet slutar i Skalderviken,
vilket innebdr att reseniren far ta taget till Angelholms station, byta och sedan ka vidare
till Bastad. Det gar da snabbare att ta bussen, som i dagslaget och inget byte behover da ske.

8.3.2.3 Tillganglighet
Se avsnitt 8.3.1.3.

8.3.2.4 Kollektivtrafik
Se avsnitt 8.3.1.4.

8.4 Trafikeringsalternativ 3, Pagatag till Bastad och eventuellt langre,
via tunnel

| detta trafikeringsalternativ forlangs Pagatagssytemet till Bastad och eventuellt till
Halmstad, via Hallandsastunneln. En ny Pagatagsstation tillkommer i Forslév och i nagot
av de tre stationsldgena som beskrivs i kapitel 7 (Améen, Ekberg, 2005).

8.4.1 Konsekvenser av trafikeringsalternativ 3

Detta alternativ innebar att Hallandsastunneln maste vara fardig. | norra delen av
Angelholms kommun finns det tre mojliga nya stationslagen for Pdgatagen utover
Angelholm C. Dessa ar Skalderviken, Skepparkroken och Vejbyslatt och i féljande kapitel
kommer det utredas hur dessa stationslagen paverkas av trafikeringsalternativ 3.

8.4.1.1 Resmonster

Trafikeringsalternativ 3 kan ge upphov till en rad nya resmonster. Invanarna i
upptagningsomradet till den nya stationen som tillkommer far nya resmoéjligheter bade
soderut och norrut Iangs jarnvagssystemet. Soderut ges framforallt mojligheter till arbets-
och studieresor till Helsingborg, Lund och Malmé. Norrut 6kar alternativen for att ta sig
till arbetsplatser och studier i Bastad och Halmstad. Malet &r regionforstoring, dar de
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mentala barridrerna mellan séval Angelholm och Béstad, som Skane och Halland ska
minskas. Trafikeringsalternativet ger dven béttre forutsattningar for arbetspendling till
arbetsplatser i ndrheten av de nya stationsldgena, och kompetens kan genom detta inhdmtas
fran ett storre omrade 4n tidigare.

8.4.1.2 Restid

| tabell 8.2 redovisas strackorna mellan Angelholms station och de nya stationsldgena samt
mellan Forslév och de nya stationsldgena. Aven restid och den uppskattade
medelhastigheten redovisas (se &ven figur 8.1).

VEJBYSLATT
| :uzpp.nmnmu|

SHALDERVIKEN

C’} Lﬂnluﬁﬁﬁﬁmﬂuu |

Figur 8.1 Avstand mellan stationslagen
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Jarnvagslinjer Stracka (km) Tid (min) Medelhastighet

(km/h)
Angelholm C 2,9
Skélderviken
Angelholm C -1|5,3 4,5 70
Skepparkroken
Angelhom C -9 6,8 80
Vejbyslatt
Angelholm C -1225 12,3 (utan stopp i 110
Bastad (via tunnel) Forslov)
Skélderviken -85 6,4 80
Forslov
Skepparkroken - 16,7 5 80
Forslov
Vejbyslatt - Forslov | 3 2,6 70

Tabell 8.2 Strécka, tid och medelhastighet for den alternativa framtida strackningen

8.4.1.3 Tillgdnglighet

Detta trafikeringsalternativ &r av stor betydelse for tillgdngligheten till orter norr om
Angelholm, sdésom Bastad samt eventuellt Laholm och Halmstad. Tillgangligheten till
Laholm och Halmstad &r beroende av om Pagatagssystemet kommer att ha Bastad som
slutstation eller fortsatta norrut. Detta trafikeringsalternativ kan knyta ssmman Skane och
Halland och pa sa vis minska den mentala gransen mellan landskapen.
Trafikeringsalternativet ar dven av avgorande betydelse for Bastadbornas tillganglighet till
malpunkter i sédra Skane.

8.4.1.4 Kollektivtrafik

- Oresundstégen gar enligt nollalternativet
- Pagatagen kan forlangas sa de gar mellan Helsingborg — Bastad (eventuellt
Halmstad). De kommer da att stanna pa foljande stationer; Helsingborg C — Maria
— Odakra — Kattarp — Angelholm — Angelholm N — Forslév — Bastad - ... —
Halmstad
Dérmed har foljande stationer tillkommit;
1. Angelholm N (Stationslage 1,2 eller 3)
2. Forslov
- Busstrafiken kan rationaliseras, vilket kommer preciseras for respektive stationslage

8.4.1.5 Biltrafik

Satsningarna pa tagtrafiken vantas dverfora resenarer fran bil- till tagtrafik, vilket i sin tur
leder till en reduktion av det totala biltrafikarbetet. I anslutning till stationslagena kan
ddremot en 6kad biltrafik uppsta. Hur stor denna trafikokning ar beror pa antalet
anvandare av pendlarparkeringarna, samt av antalet som tar sig till stationen genom Kiss-
and-Ride. Det ar framforallt i Skélderviken som den 6kade biltrafiken kan upplevas
besvarande, da det genererar trafiksakerhets- och bullerproblem for Skaldervikens invanare.

8.4.1.6 Hallbar utveckling
Se kapitel 8.2.1.7.
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8.4.1.7 Trafiksikerhet
Se kapitel 8.2.1.8.

8.4.1.8 Riskbedémning

Den utokade trafikeringen pa strackan Angelholm — Bastad innebdr att sannolikheten for
en ursparning 6kar. Transporter med farligt gods vantas dka da tunneln genom
Hallandsasen fardigstalls for trafik. Sannolikheten for en farligtgodsolycka okar darmed.
Hur stor risknivadkningen blir ar beroende av bade hur stor ékningen av farligt gods blir
och av vilken typ av farligt gods som transporteras. Kapacitetshdjning av stréckan med
slopandet av vissa plankorsningar medfor i sig en stor reduktion av olycksnivan.

8.4.1.9 Drift- och investeringskostnad

En forlangning av Pagatagssystemet via tunnel till Bastad ger enligt analyser en dalig
trafikekonomi med en marginalkostnadstackning pa ca 20procent, det vill saga
biljettintakterna kommer endast tacka 20 procent av kostnaderna. Skanetrafiken foreslar
istallet att Bastad ska fa béttre interregional trafik genom en utokad turtathet for
Oresundstéagen till Halmstad/Goteborg (Davidsson, 2005). Den gamla banan via
Sinarpsdalen ska sannolikt laggas ner och genom detta sparas underhallskostnader for
denna banan. Forslag finns pa att den gamla banan ska anvandas av godstrafik till och fran
Grevie, i sadant fall bestar driftskostnaderna till viss del.

8.4.1.10 Tidsperspektiv

Trafikeringsalternativ 3 kan inte genomforas forran tunneln genom Hallandsasen ar
fardigstalld. Tunneln berdknas i dagsléget vara klar for trafik forst ar 2012, men risk for
forseningar finns.

8.4.2 Konsekvenser av stationslage 1 Skalderviken

8.4.2.1 Resmonster

Om en Pagatagsstation tillkommer i Skalderviken innebar detta framférallt en forbattrad
regional kollektivtrafik for Skaldervikens invanare. Resandet till sydliga orter sasom;
Helsingborg, Malmé och Lund forvantas 6ka, likasa till de nordliga orterna Bastad, Forslov
och eventuellt Halmstad. Det ar framforallt utpendlingen fran Skélderviken som kommer
att paverkas av den nya Pagatagsstationen. Detta da det i dagslaget inte finns nagon storre
arbetsmarknad i Skalderviken. Daremot finns det expanderade verksamhetsomradet Valhall
Park i utkanten av Skalderviken. Med bra gang- och cykelforbindelser mellan
verksamhetsomradet och stationslaget finns méjligheter for arbetspendling med tag.

8.4.2.2 Restid

T
Oldag

140

B Efter
forandring

0
Angelholm Helsingborg Lund Malmé Bastad Halmstad Géteborg

Diagram 8.3 Restider (i minuter) fran Skalderviken idag och efter forandring

93



Restidsvinsterna till en rad mélpunkter redovisas i diagram 8.3. Hur vi gatt till véga vid
framtagandet av dessa varden askadliggors i bilaga 2 (B). Totalt sett medfor detta
trafikeringsalternativ en restidsvinst pa 123 minuter om Pagatagsstationen forlaggs i
Skalderviken. Det kommer att ta cirka 12,3 minuter att &ka tdg mellan Angelholm C och
Bastad. Med tva stopp, ett i Skélderviken och ett i Forslov, forlangs restiden till (12,3+4
minuter) 16,3 minuter. | trafikeringsalternativet genom Sinarpsdalen dr denna restid 21,8
minuter utan stopp och 27,8 med tre stopp. Det &r den genare linjedragningen genom
tunneln, samt de hdga hastigheterna som denna tillater, som gor att restiderna mellan
Angelholm och Béstad kan reduceras med drygt tio minuter. For Skaldervikens del innebér
tunneln att det endast r relationerna norrut, det vill siga malpunkterna; Bastad, Halmstad
och Goteborg som far kortare restid da taget kor via tunneln. Detta eftersom det aktuella
stationslaget ar placerat soder om tunneln. Det korta avstandet till stationen i Angelholm &r
negativt ur restidssynpunkt, eftersom tagen aldrig nar upp till maximal hastighet pa en sa
kort strécka.

8.4.2.3 Tillganglighet

Tillgéngligheten till studier och arbetsplatser i framforallt Helsingborg, Lund, Malmo,
Forslov, Bastad och eventuellt Halmstad kommer att forbattras for Skaldervikens invanare.
Da stationen ligger i direkt anslutning till befintlig bebyggelse ar tillgangligheten for gang-
och cykeltrafik god. Déaremot &r tillgangligheten med bil nagot smre, eftersom det bara
finns plats for ett fatal parkeringsplatser.

8.4.3 Konsekvenser av stationslage 2 Skepparkroken

8.4.3.1 Resmoénster

Om en Pagatagsstation tillkommer i Skepparkroken innebér detta framforallt en forbéttrad
regional kollektivtrafik for invanarna i Skepparkroken, Bjérkhagen och Skalderviken.
Dessutom kan stationslaget vara intressant for Vejbystrands invanare, framforallt da det
galler regionalt resande till storre orter séder om Angelholm. Resandet soderut till orter
sasom; Helsingborg, Malmo och Lund forvantas oka, likasa till de norra orterna; Bastad,
Forslov och eventuellt Halmstad. Det ar framforallt utpendlingen fran omradet som
kommer att paverkas av den nya Pagatagsstationen. Detta da det i dagslaget inte finns
nagon storre arbetsmarknad i omradet. Daremot finns det expanderande
verksamhetsomradet Valhall Park en bit fran stationslaget. Med bra gang- och
cykelférbindelser eller en eventuell bussforbindelse mellan verksamhetsomradet och
stationsldget finns mojligheter for en betydande arbetspendling.

8.4.3.2 Restid

Oldag

B Efter
forandring

0
Angelholm Helsingborg Lund Malmé Bastad Halmstad Goteborg

Diagram 8.4 Restider (i minuter) fran Skepparkroken idag och efter forandring
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Totalt sett medfor detta trafikeringsalternativ en restidsvinst pa 132 minuter om
Pégatagsstationen forlaggs i Skepparkroken. Aven i detta alternativtar det 12,3 minuter att
&ka tdg mellan Angelholm C och Bastad, se diagram 8.4 och bilaga 2 (C). Med tvé stopp,
ett i Skepparkroken och ett i Forslov, forlangs restiden till 16,3 minuter. Detta kan
jamforas med trafikeringsalternativet genom Sinarpsdalen, dar restiden dr 21,8 minuter
utan stopp och 27,8 min (21,8+6 minuter) med stopp. Det &r den genare linjedragningen
genom tunneln, samt de hoga hastigheterna som denna tillater, som gor att restiderna
mellan Angelholm och Béstad kan reduceras med drygt tio minuter. For stationslaget i
Skepparkrokens del innebdr tunneln att det endast &r relationerna norrut, det vill siga
malpunkterna; Béastad, Halmstad och Géteborg, som far kortare restid da taget kor via
tunneln. Detta eftersom det aktuella stationsldget &r placerat séder om tunneln.

Da det i dagslaget inte finns nagon befintlig bebyggelse i direkt anslutning till stationslaget,
maste flera av stationslagets resendrer transportera sig en langre stracka innan tagresan kan
paborjas. Detta tillagg i restid, maste tas i beaktelse och kan resultera i att korta resor blir
konkurrenssvaga. FOr langre resor ar tagets mojligheter att tjana in restidstillagget, som
anslutningsresan innebdr, storre.

8.4.3.3 Tillganglighet

Stationslaget ar i dagslaget nagot ensligt beléget da det inte ligger i direkt anslutning till
bebyggelse. Inom en kilometer fran stationslaget nas dock Skepparkroken, Bjorkhagen och
Skalderviken. Det ar emellertid nédvandigt med forbattrade gang- och cykelvégar for att
uppna ett maximalt resande fran dessa orter. Ny bebyggelse planeras i anslutning till
stationslaget, vilken kommer att fa god tillganglighet till det nya stationslaget. Vid
stationsléaget finns mojlighet att anldgga en storre pendlarparkering, vilket skulle ge god
tillganglighet for Park-and-Ride resenarer och pa sa vis vidga stationslagets
upptagningsomrade. En annan viktig faktor for stationslagets tillganglighet ar
samordningen med stads- och regionbussar. Har finns atgarder att vidta nar det galler att
sammankoppla busstrafikens linjeféring och tidtabell med Pagatagsstationen och tagens
tidtabell. Resenarerna som aker fran Skepparkrokens stationslage kommer fa ékad
tillganglighet till studier och arbetsplatser i Helsingborg, Lund, Malmg, Forsl6v, Bastad och
eventuellt Halmstad.

8.4.4 Konsekvenser av stationslage 3 Vejbyslatt

8.4.4.1 Resmonster

Om en Pagatagsstation tillkommer i Vejbyslatt innebar detta férst och framst en férbéttrad
regional kollektivtrafik for invanarna i Vejbyslatt och Vejbystrand. Resandet till orter sasom
Helsingborg, Malmé och Lund forvantas 6ka, lika sa till de nordliga orterna Bastad, och
eventuellt Halmstad. Relationen till Forslov dr inte sdrskillt intressant eftersom orten ligger
sa pass nara Vejbyslatt, men dven pa grund av att anslutningsresorna till stationsléget
kommer att vara relativt langa. Det ar framforallt utpendlingen fran omradet som kommer
att paverkas av den nya Pagatagsstationen. Detta beror pa att det i dagslaget inte finns
nagon storre arbetsmarknad i omradet, samt att avstandet fran stationslaget till de
arbetstillfallen som finns i Vejbystrand ar for langa. De nya resmonster som kan skapas &r
framforallt Park-and-Ride resor fran ett storre upptagningsomrade dar resans malpunkt
ligger utanfor Angelholms kommun.
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8.44.2 Restid
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Angelholm Helsingborg Lund Malmé Bastad Halmstad Goteborg

Diagram 8.5 Restider (i minuter) fran Vejbyslatt idag och efter férandring

Totalt sett medfor detta trafikeringsalternativ en restidsvinst pa 80 minuter om
Pagatagsstationen forlaggs i Vejbyslatt. I anslutning till stationslaget finns ett fatal hus,
bortsett fran dessa ar det 2,5 km till narmaste ort som ar Vejbystrand. Det ar darfor
tankbart att de flesta av Pagatagsstationens resendrer kommer att utnyttja
pendlarparkeringen. Denna anslutningsresa med bil genererar i sin tur ett tillskott pa
restiden, vilket inte har redovisats i diagram 8.5. Restidsvinster uppmats bade séderut och
norrut (bilaga 2 (D)). Dessa beror béde pé tagets snabbhet i jamforelse med bussen, samt pa
restidsreduktionen som Hallandsastunneln ger. For att en langre anslutningsresa med bil
skall vara motiverad, maste tagresan vara langre och ha sin malpunkt utandfér Angelholms
kommun, for att den férlangda restid som atgar for anslutningsresa skall kunna tjénas in.

8.4.4.3 Tillganglighet

Stationslagets tillganglighet ar i dagslaget lagt och ndgon ny bebyggelse i anslutning till
stationsléaget ar inte aktuellt. For att 6ka tillgangligheten bor en pendlarparkering anléggas
sa att smidiga byten kan ske mellan bil och tag. En annan atgard for att dka stationslagets
tillganglighet &r att samordna regionbussens tidtabell och linjeféring med
Pagatagsstationens lokalisering och tidtabell. | dagslaget trafikerar inga regionbussar
stationslaget. Genom en gen och belyst cykelforbindelse mellan VVejbystrand och Vejbyslatts
stationslage kan resvagen forkortas for de resendrer som vill ta sig till stationsldget med
cykel eller till fots.

8.5 Trafikeringsalternativ 4, Pagatag till Bastad och eventuellt langre,
via Sinarpsdalen

Pagatagssytemet forlangs till Bastad och eventuellt vidare till Halmstad, via Sinarpsdalen.
Pagatagen kommer att ga pa den gamla banan via Sinarpsdalen och nya stationslagen
beréknas tillkomma i Forslov, Grevie, samt i ett av de tre stationsldgena som beskrivs i
kapitel 7 (Améen, Ekberg, 2005).

8.5.1 Konsekvenser av trafikeringsalternativ 4
Alternativ 4 kréaver att Hallandsastunneln &r klar.

8.5.1.1 Resmonster

Forandringar i resmonstret vantas da trafikeringsalternativet innebdr att tre orter far
Pagatéagsstation. Forutsattningarna for regionalt resande forbattras for invanarna i de nya
Pagatagsstationernernas upptagningsomraden. Vid tagresor soderut finns maojligheter att na
arbetsplatser och studier i Helsingborg, Lund och Malmd pa rimliga tider. Norrut
forbattras kopplingarna med Bastad och Halmstad, vilket kan resultera i utokad arbets- och
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studiependling till dessa orter. Framforallt Forslov och Grevie, men &ven Valhall Park som
ligger i anslutning till aktuella nya stationslagen har betydande féretagsomraden. Med
tagforbindelser i anslutning till dessa 6kar méjligheterna att na arbetskraft med ratt
kompetens, nagot som ar viktigt for tillvaxt och utveckling.

8.5.1.2 Restid

| tabell 8.3 redovisas strackorna mellan Angelholms station och de nya stationslagena samt
mellan Forslév och de nya stationslagena. Aven tid och den uppskattade medelhastigheten
redovisas.

Jarnvagslinjer Stracka (km) Tid (min) Medelhastighet
(km/h)

Angelholm C -|3/4 (3,4/70)*60=2,9 70

Skilderviken

Angelholm C —-|5,3 45 70

Skepparkroken

Angelholm C - |9 6,8 80

Vejbyslitt

Angelholm C - | 25,45 21,8 (utan stopp i 70

Bastad (via Sinarp) FoOrslov)

Skilderviken -18,5 6,4 80

Forslov

Skepparkroken -16,7 5 80

Forslov

Vejbyslitt - Forslov 3 2,6 70

Tabell 8.3 Strécka, tid och medelhastighet for alternativ framtida stréckning

8.5.1.3 Tillgénglighet

Detta trafikeringsalternativ ar av stor betydelse for tillgangligheten till och fran orter norr
om Angelholm, eftersom Pégatagen kommer att gora tre uppehall (Forslov, Grevie samt i
ett av det tre alternativa stationsldgena) pa sin vag mellan Angelholm och Béstad. For de
resendrer som startar sin resa vid nagon av ovanstaende uppehall kommer tillgangligheten
till malpunkter sassom Bastad, Helsingborg, Lund och Malmo forbéttras. Huruvida
tillgangligheten till Laholm och Halmstad forbattras beror pa om Pagatagssystemet
kommer att ha Bastad som slutstation eller fortsdtta norrut. Detta trafikeringsalternativ kan
knyta samman Skane och Halland och pa sa vis minska den mentala gransen mellan
landskapen. Trafikeringsalternativet ar dven av avgorande betydelse for Bastadbornas
tillganglighet till malpunkter i sdra Skane. For de som endast reser genom Angelholms
och Bastads kommun, finns dagens utbud av snabba Oresundstag kvar, varfor dessa inte
drabbas av ndgra restidsokningar orsakade av det 6kade antalet uppehall. Dessutom
kommer Oresundstagen att gi genom Hallandséstunneln, vilket ytterligare forkortar
resendrernas restider.

8.5.1.4 Kaollektivtrafik

- Oresundstdgen gar genom Hallandsastunneln istallet for via Sinarpsdalen

- Pagatagen kan forlangas sa att de gar mellan Helsingborg - Halmstad. De kommer
dé att stanna pa foljande stationer; Helsingborg C — Maria — Odékra — Kattarp —
Angelholm — Angelholm N — Forslév — Grevie — Bastad C — Bastad N - ... —
Halmstad
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Dérmed har foljande stationer tillkommit;
3. Angelholm N (Stationslége 1, 2 eller 3)
4. Forslov
5. Grevie
6. Bastad N
- Busstrafiken kan rationaliseras, vilket kommer preciseras for varje stationslége.
Regionbusslinjerna kan dven forandras sa att de fungerar som matarbussar till de
nya stationsldgena

8.5.1.5 Biltrafik
Se kapitel 8.4.1.5.

8.5.1.6 Hallbar utveckling
Se kapitel 8.2.1.7.

8.5.1.7 Trafiksakerhet
Se kapitel 8.2.1.8.

8.5.1.8 Riskbeddmning
Se kapitel 8.4.1.8.

8.5.1.9 Trafiktekniska uppgifter

Enligt Banverket (2005j) skall den gamla jarnvégsstrackningen via Sinarpsdalen inte langre
trafikeras av persontagtrafik. Den kommer eventuellt att behallas for ndgon typ av godstag
till och fran Grevie. Banan r i behov av en upprustning om persontagen skall fortsatta
trafikera strackan efter att tunneln ar klar. Fordelarna med alternativet ar att tagen kan
stanna i flera sma orter langs med den gamla banan och pa sa vis fanga upp fler resenarer.
Om Pégatagen ska ga genom Hallandsastunneln kommer de inte kunna stanna pa dessa
mindre orter och det karakteristiska for Pagatagen forsvinner darmed. De kommer i stéllet
fa en funktion av ett 1angsamt Oresundstag.

8.5.1.10 Drift- och investeringskostnad

Banan via Sinarpsdalen ar i behov av en upprustning om persontagen skall fortsatta
trafikera strackan efter att tunneln ar klar, nagot som ar kostsamt att genomfdra och
darmed inte I6nsamt.

8.5.1.11 Tidsperspektiv

Pagatagstrafik pa den gamla banan via Sinarpsdalen ar enligt Banverket inte aktuellt forran
banan har rustats upp och denna upprustning finns inte med i nagon av Banverkets
framtidsplaner som stracker sig fram till 2015. Dessutom maste tunneln genom
Hallandsasen vara klar for trafik, eftersom det annars blir kapacitetsbrist pa den gamla
banan. Hallandsastunneln beréknas i dagslaget, om inga forseningar intréffar, vara klar for
trafik ar 2012.

8.5.2 Konsekvenser av stationslage 1 Skalderviken

8.5.2.1 Resmodnster

Om en Pagatagsstation tillkommer i Skélderviken innebér detta framforallt en forbéttrad
regional kollektivtrafik for Skaldervikens invanare och det & inom den regionala tagtrafiken
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som nya resmonster kommer att skapas. Resandet soderut till orter sasom; Helsingborg,
Malma och Lund forvantas 6ka, lika sa norrut till orterna Bastad, och eventuellt Halmstad.
Det ar framforallt utpendlingen fran Skalderviken som kommer att paverkas av den nya
Pagatagsstationen. Detta da det i dagslaget inte finns nagon stérre arbetsmarknad i
Skalderviken. Daremot finns det expanderade verksamhetsomradet Valhall Park i utkanten
av Skalderviken. Med bra gang- och cykelférbindelser mellan verksamhetsomradet och
stationslaget finns majligheter for arbetspendling med tag. Nagon storre tagpendling
mellan Skalderviken, Forslév och Grevie ar inte troligt da orternas invanarantal ar lagt och
arbetsmarknaden begransad. Avstanden mellan orterna &r korta, nagot som &r en fordel for
busstrafiken. | de flesta fall har invanarna kortare avstand till en busshallplats, &n till
tagstationen.

8.5.2.2 Restid

Oldag
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Angelholm Helsingborg Lund Malmé Bastad Halmstad Goéteborg

Diagram 8.6 Restider (i minuter) fran Skalderviken idag och efter forandring

Detta trafikeringsalternativ kommer att ge en total restidsvinst pa 94 minuter. Hur detta
varde fordelar sig pa de olika malpunkterna redovisas i diagram 8.6 och bilaga 2 (E). Vérdet
kan jamforas med den totala restidsvinsten pa 123 minuter som stationslaget i Skalderviken
erholl i trafikeringsalternativ 3. En anledning till denna skillnad &r att Pagatagen inte
kommer att trafikera Hallandsastunnel utan istallet ga pa den gamla banan via Sinapsdalen,
som &r langre och inte tillater lika hdga hastigheter. Det korta avstandet till stationen i
Angelholm ar negativt ur restidssynpunkt, eftersom tagen aldrig nar upp till maximal
hastighet pa en sa kort stracka.

8.5.2.3 Tillganglighet
Se kapitel 8.4.2.3.

8.5.3 Konsekvenser av stationslage 2 Skepparkroken

8.5.3.1 Resmdnster
Se kapitel 8.4.3.1.
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8.5.3.2 Restid

Oldag

100

B Efter
forandring

0
Angelholm Helsingborg Lund Malmoé Bastad Halmstad Goteborg

Diagram 8.7 Restider (i minuter) fran Skepparkroken idag och efter forandring

Restiderna forkortas avsevart pa alla relationer, totalt sett med 103 minuter. Restidsvinsten
for respektive malpunkt kan ses i diagram 8.7 och bilaga 2 (F). Genom en Pagatagsstation
far Skepparkroken med omnejd tillgang till tagforbindelser bade séderut och norrut,
darmed behdver resenaren inte forst ta sig med buss till tagstationen i Angelholm eller
Bastad. Nagot som ar tidsbesparande for resenaren. For de kortare relationerna star sig
busstrafiken béattre, varfor restidsvinsterna inte blir lika stora hér.

8.5.3.3 Tillgénglighet
Se kapitel 8.4.3.3.

8.5.4 Konsekvenser av stationslage 3 Vejbyslatt

8.5.4.1 Resmonster

De nya resmonster som skapas vid detta stationsldge ar framférallt Park-and-Ride och Kiss-
and-Ride resor. Detta da stationslaget ligger en bit ifran nagon betydande bebyggelse. Hur
resenarerna véljer att aka ar i hog grad beroende av stationens lage i forhallande till
resendrens bostad och malpunkt. Om man bor soder om Vejbyslatts station och skall aka
vidare soderut med kollektivtrafik blir det mer naturligt att man utnyttjar
pendlarparkeringen vid Angelholm station. For att nyttja pendlarparkeringen i Vejbyslatt
for resor med malpunkt séder om Vejbyslatt bor resenaren darfor vara bosatt norr om eller
véldigt ndra Vejbyslatts stationomrade. Omvént resonemang galler for resendrer med
malpunkter norrut. Dessa bor vara bosatta soder om eller i nara anslutning till stationslaget,
annars ar det sannolikt att dessa istéllet nyttjar FOrslovs eller Bastads pendlarparkering. Att
Vejbyslatt ligger sa pass nara Forslovs tagstation begransar upptagningsomradet norrut for
Vejbyslétts Pagatagsstation.

8.5.4.2 Restid

Oldag

B Efter
forandring

Angelholm Helsingborg Lund Malmé Bastad Halmstad Goteborg

Diagram 8.8 Restider (i minuter) fran Vejbyslatt idag och efter forandring
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Restiden forkortas totalt sett for alla relationer med 51 minuter. Det tar 11 minuter att
kéra bil till Angelholm fran Vejbyslatt, 16 minuter att kora till Bastad och 33 minuter till
Halmstad, se figur 8.9 och bilaga 2 (G). Pa relationen Vejbyslatt — Goteborg (idag) har vi
antagit att resendren kor bil till pendlarparkeringen vid Angelholm C och byter till tag for
vidare fard mot Goteborg.

Nagon restidsvinst har inte uppmatts pa relationerna Vejbyslatt — Bastad och Vejbyslatt —
Halmstad. Detta beror pa att vi raknade pa restiden med bil i dagslaget da
kollektivtrafikutbudet idag &r sa daligt pa dessa strackor. Efter forandringen kommer
resendren att kunna aka kollektivt i form av tag, vilket endast innebér en restidsforlangning
med 1-2 minuter jamfort med bil.

Restiden till Bastad och Halmstad har aven den blivit langre. Detta beror pa att vi i
dagslaget raknade med att resendren kor bil, eftersom turutbudet med kollektivtrafik fran
Vejbyslatt ar obefintligt. Restiden till Goteborg har minskat med 12 minuter efter
forandringen och tar nu 129 minuter. Vid 6vriga malpunkter har vi raknat med att
resenaren kor bil till Angelholms pendlarparkering och sedan fortsitter med tag. Avstandet
mellan Vejbyslatt och Angelholm ar 9 km och vi raknade med en hastighet pa 50 km/h.
Detta kan dven Gverforas till andra startpunkter runt Angelholm eftersom den
genomsnittliga reslangden till pendlarparkering ar 9 km. Bytestiden har vi uppskattat till 10
minuter. Pagatagsstationen i Vejbyslatt skulle framst bli en station fér Park-and-ride resor,
eftersom den ligger sa pass langt ifran befintlig bebyggelse. Det ar darfor viktigt att ha i
atanke att restid for anslutningsresa med bil tillkommer i de flesta relationer. Det kan
darfor bli svart for taget att konkurrera med bil och buss pa kortare resor, eftersom tiden for
anslutningsresan kommer att utgora en sa stor del av den totala restiden.

8.5.4.3 Tillgdnglighet
Se kapitel 8.4.4.3

8.6 Trafikeringsalternativ 5, Ytterligare utdkad Oresundstagstrafik

Oresundstégstrafiken utokas till timmestrafik (som i alternativ 1). Dessutom tillkommer
ytterligare ett Oresundstag som bland annat stannar pa en ny station i Forslév och i en rad
andra storre samhallen. Det nya taget fungerar som ett mellanting mellan ett Pagatag, med
sina tata stopp och det snabba Oresundstaget (Améen, Ekberg, 2005).

8.6.1 Konsekvenser av trafikeringsalternativ 5

Alternativ 5 kraver att Hallandsastunneln ar fardigstalld. Dessutom kravs att hela strackan
Helsingborg — Angelholm har dubbelspar (Améen, Ekberg, 2005).

8.6.1.1 ResmoOnster

Resmonstren kommer till viss del forandras da detta trafikeringsalternativ bland annat
innebér en ny tagstation i FOrslév. Tagstationen i Forslov maojliggor regionala tagresor for
invanare i stationslagets upptagningsomréade. En 6kad utpendling kan forvantas ske till
storre tatorter sasom; Bastad, Halmstad, Helsingborg, Lund och Malmo. Samtidigt ger
trafikeringsalternativet battre pendlingsmajligheter for arbetande i Forslév. Den utdkade
turtatheten forstarker i sin tur dagens kollektivtrafikresmonster. Den forbattrade
kollektivtrafiken Gver landskapsgransen mellan Skane och Halland, samt Gver den forna
lansgransen mellan Malmoéhuslan och Kristianstadlan, forvantas luckra upp gamla mentala
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barridrer som finns i omradet. Detta kan i sin tur generera ett okat kollektivt resande, vidga
arbetsmarknadsregionerna, samt bidra till ett battre samspel regionerna emellan.

8.6.1.2 Restid

Restidsvinster uppnas genom att fler invanare via nya tagstationer far tillgang till
tagtrafiken, men dven genom det utokade turutbudet, vilket ger béttre majligheter for
smidiga byten olika kollektivfardmedel emellan. Det uttkade turutbudet ger &ven béttre
forutsattningar till att anpassa resan efter arbetstider och andra hélltider. For de som
passerar genom Angelholms och Béstads kommun kommer de nya héllplatserna totalt sett
inte generera nagon forlangd restid, eftersom det aven sker en utékning av
Oresundstagstrafiken dar inga extra stopp tillkommer.

8.6.1.3 Tillgénglighet

Tillgangligheten forbattras framforallt for resenarer bosatta i upptagningsomradet kring
Forslovs tagstation. Dessa invanare far tillgang till ett nytt fardmedel, vilket konkurrerar
med bil och buss pa framforallt langre strackor. Tillkomsten av en ny tagstation och det
utdkade turutbudet forvantas ge invanarna i Angelholms och Bastads kommun béttre
tillganglighet till studier och arbetsplatser i Helsingborg, Lund, Malmo och Halmstad. Pa
samma satt underlattas inpendlingen till arbetsplatser i Angelholm, Férslév och Bastad fran
andra regioner. Trafikeringsalternativet kommer darfor att vara bidragande i arbetet att
forstora arbetsmarknadsregionen.

8.6.1.4 Kaollektivtrafik

- Oresundstdgen utokas till timmestrafik

- Pagatagen gar enligt nollalternativet

- Ett nytt tag tillkommer som skall verka som ett mellanting mellan Oresundstag och
Pégatdg. Detta tdg kommer att g6ra uppehall i storre orter sasom Angelholm —
Forslév — Bastad — Laholm - ...

Dérmed har foljande station tillkommit;
1. Forslov

- Skaneexpressen 12 trafikerar strackan Helsingborg — Bastad, och konkurrerar
darmed med tagtrafiken. Oresundstagens utdkade turutbud och tillkomsten av det
nya taget gor det troligt att Skaneexpressen 12 tappar resendrer och denna busslinje
bor darfor ses ver. Det ar mojligt att den kan tas bort helt eller fa ett minskat
turutbud. En annan mojlighet &r att den anvands som matarbuss till de nya
stationslagena. Stadsbusstrafikeringen bor ses 6ver sa att tidtabellen &r synkroniserad
med tagets tider for att skapa sa korta bytestider mellan stadsbuss och tag som
majligt. Aven regionbussarna som trafikerar Angelholm, Forslov och Bastad bor ses
over sa att sa korta bytestider som majligt erhalls. | Gvrigt gar busstrafiken enligt
nollalternativet

8.6.1.5 Biltrafik

Det utokade turtatheten forvantas verfora en del resendrer fran biltrafik till tagtrafik. Om
denna reducering av bilakandet blir méarkbar ar ovisst, eftersom bilakandet konstant okar.
En annan ténkbar effekt av det utdkade turutbudet dr att fler resenérer kommer anvénda
pendlarparkeringen bade i Angelholm C och Férslév. Det innebar en okad trafik till och
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fran stationslagena, samt att det kommer kravas fler parkeringsplatser vid Angelholms
pendlarparkering, da denna i dagslaget har hog utnyttjandegrad. Se kapitel 2.3.7.1.

8.6.1.6 Hallbar utveckling
Se kapitel 8.2.1.7

8.6.1.7 Trafiksakerhet
Se kapitel 8.2.1.8.

8.6.1.8 Riskbedémning
Se kapitel 8.2.1.9

8.6.1.9 Dirift- och investeringskostnad

Detta trafikeringsalternativ innebér att den gamla banan via Sinarpsdalen kan ldggas ner,
och genom detta sparas underhallskostnader for denna bana. Busslinjetrafiken kan
reduceras, framforallt vad det galler Skaneexpressbussarna pa strackan Bastad — Angelholm,
vilket kommer att minska kostnaderna for busstrafiken. En invsteringskostnad som
tillkommer ar utgifterna for det nya tag som &r en av forutsattningarna for detta
trafikeringsalternativ.

8.6.1.10 Tidsperspektiv

Detta alternativ ar inte mojligt att genomfora forran tunneln genom Hallandsasen ar
fardigstalld eftersom det ar kapacitetsbrist pa dagens stracka via Sinarpsdalen.
Hallandsastunneln beréknas vara klar for trafik 2012, och forst da blir detta
trafikeringsalternativ aktuellt. Dessutom maste dubbelspéarsutbyggnaden pa strackan
Helsingborg-Angelholm vara fardigstélld. Nagot tidsperspektiv for denna utbyggnad finns
annu inte faststallt.

9 Analys

Har har en sammanstallning av restidsvinsterna genomforts. Dessutom har de olika
trafikeringsalternativen bedémts och poéngsats utifaran en rad faktorer. Aven stationslagen
har bedomts, i forhallande till varandra och utifran deras specifika egenskaper.

9.1 Restidsvinster

De totala restidsvinsterna till Angelholm, Helsingborg, Lund, Malmé, Bastad, Halmstad
och Goéteborg, fran respektive stationslage, har kartlagts i tabell 9.1. Vid de tva sistnamda
malpunkterna har antagits att Pagatagssystemet forlangs till Halmstad. Nér det galler
restiden till Goteborg har vi summerat den nya restiden med Pagatag till Halmstad, ett byte
pa tio minuter och restiden med Oresundstagen fran Halmstad till G6teborg. Endast
trafikeringsalternativ 2-4 har tagits med, da dessa trafikeringsalternativ &r de enda som
innebar en ny Pagatagsstation i Angelholms kommun.
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Trafikeringsalternativ ~ Skalderviken Skepparkroken Vejbyslatt

2, Pagatag till -74

Skélderviken

3, Pagatag till Bastad ev. | -123 -132 -80
langre via tunneln

4, Pagatag till Bastad ev. | -94 -103 -51
langre via Sinarpsdalen

Tabell 9.1 Total restidsvinst i minuter fér de tre stationslagen i trafikeringsalternativ 2, 3 och 4

| tabellen ovan kan utlasas att den storsta restidsvinsten fas i trafikeringsalternativ 3
(Pagatag till Bastad och eventuellt langre via tunnel), da stationen placeras i Skepparkroken.
Har ar restidsvinsten 132 minuter totalt till tidigare namnda malpunkter. Noterbart &r att
det mellan trafikeringsalternativ 3 och 4 i genomsnitt skiljer cirka en halvtimme i
restidsvinst, till trafikeringsalternativ 3 fordel. Resultaten i tabell 9.1 bygger pa berdkningar
enligt bilaga 2.

9.2 Trafikeringsalternativ

De olika trafikeringsalternativens egenskaper har poéngsatts och resultatet har
sammanstallts i tabell 9.2 for att ge en god Oversikt. Detaljer for podngsattningen finns i
bilaga 3.

Trafikeringsalternativ =~ 0

Stationslage |

Restidsvinst 0 0 3 4 4 3 4 4 2 1
Tillgénglighet 0 2 1 2 2 2 2 2 2 2
Tidsperspektiv 2 2 2 1 1 1 1 1 1 0
Trafiksékerhet - - 1 1 1 2 1 1 2 -
Nya stationer 0 0 1 2 2 2 3 3 3 1
Investeringskostnad | O 0 -2 -2 -2 -2 -7 -7 -7 -1
Summa 2 4 7 8 8 8 4 4 3 3

Tabell 9.2 Analys av trafikeringsalternativ 0-5

Tabell 9.2 visar vilket trafikeringsalternativ som &r mest fordelaktigt. Tabellen visar inte lika
bra vilket stationslage (inom respektive trafikeringsalternativ) som ger bast maluppfyllelse,
da stationslédgena erholl liknande poangantal trots markanta inbordes skillnader. For att
uppna en rattvis bild av stationslagenas for- och nackdelar i férhallande till varandra har en
analys genomforts dar de tre alternativa stationsldgena dr oberoende av
trafikeringsalternativ, se avsnitt 9.3.

Att en del faktorer har medtagits medan andra har valts bort har fatt vissa konsekvenser.
Kostnaden for upprustningen av Sinarpsbanan har fatt stor genomslagskraft for
trafikeringsalternativ 4, ett trafikeringsalternativ som fransett de hoga
investeringskostnaderna har flera positiva egenskaper (Bjerkemo, 2005). Nagot vi inte tagit
hansyn till &r driftkostnader och biljettintdkter. Detta har resulterat i att
trafikeringsalternativ 2, som i realiteten anses fa laga biljettintakter i forhéllande till
driftkostnaderna, har fatt en stark position. Trafikeringsalternativ 3 (Pagatagstrafik till
Bastad och eventuellt langre via tunneln), har fatt bést totalpoang. Trafikeringsalternativets
styrkor ar den stora restidsvinsten, de nya stationsldgena vilka genererar nya resenérer, samt
de forhallandevis laga investeringskostnaderna. Dess svaghet ar att Pagatagets fordelar med
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sina tdta stopp inte kommer till sin fulla ratt da taget fardas genom tunneln (Bjerkemo,
2005).

9.3 Stationslage

I tabell 9.3 har en analys av de aktuella stationsldgena genomforts. Stationerna har bedémts
i forhallande till varandra, det vill siga det stationslage som bast natt upp till kraven fatt
gron farg, nast bést har fatt gult och samst har fatt rétt.

Skalderviken Skepparkioken Vejbyslatt
Upptagningsomrade idag (ant. inv.)

500 meters radie 100
1 km radie
2 km radie
Antalet nya bostader/invinare
500 meters radie 3570
1 km radie 3570
2 km radie 275550
Park & Ride
FC-tunnel

Planskild korsning
Aystand till narmaste station (km)
summa

Bast
2 Mast bast
Samst

Tabell 9.3 Analys av de tre alternativa stationslagena

For att fa en totalsumma har de olika fargerna getts poang fran 1 - 3, dér 3 &r bast.
Skepparkroken har fatt hogst totalpodng, tatt féljt av Skalderviken. Det som talar for
Skepparkroken, som har fatt hogst podng, ar att det finns mojlighet till Park-and-Ride och
att det finns relativt manga bostader eller planerade bostader i anslutning till stationslaget.
Anledningen till att Vejbyslatt har sa lite podng, ar framst att det &r fa invanare i
upptagningsomradet, samt att fa nya bostader planeras hér.

10 Slutsats och diskussion

Utifran nulagesanalysen och framtaget statistiskt material har vi genomfort en rad olika
analyser for att kunna beddma och jamfora trafikeringsalternativen och stationslagena.
Dessa analyser ar dversiktliga och utforda utifran den kunskap vi besitter. Analyserna ar
vagledande och visar omraden som bor studeras djupare vid fortsatta utredningar.

Det finns stora skillnader mellan de olika trafikeringsalternativen for strackan som bor

beaktas, men i slutandan ligger valet av trafikeringsalternativ i handerna pa Skanetrafiken.
De ska inte bara hitta den investering som &r mest fordelaktigt for Angelholms kommuns
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invanare, utan dven den satsning som ar bast, sett ur ett Skaneperspektiv. Detta betyder att
utredningsalternativ pa andra lankar i det Skansk jarnvégsnétet kan anses mer
samhallsekomomiskt I6nsamma &n de som studeras i detta examensarbete. Utifran vara
analyser drar vi slutsatsen att trafikeringsalternativ 3 ar det mest realistiska och fordelaktiga
alternativet for Angelholms kommun, det vill siga en forlangning av Pégatagstrafiken till
Bastad och eventuellt langre, via Hallandsastunneln. Detta anser vi dven &r det bésta
alternativet for Skane som helhet. Anledningen till detta ar bland annat att
trafikeringsalternativet ger forbéttrad framkomlighet i form av minskade restider och ¢kad
tillganglighet genom nya stationsléagen. Dessutom forbattras Bastads koppling till 6vriga
Skane, och vid en forlangning vidare till Halmstad forbattras dven kopplingen mellan
Halland och Skane.

Om valet faller pa ett trafikeringsalternativ som innebar att en ny Pagatagsstation kommer
till stand (trafikeringsalternativ 3 och 4), ar Skepparkrokens och Skaldervikens stationslagen
de mest attraktiva. De tva stationsldgena skiljer sig markant pa tva plan. Skepparkroken har
goda forutsattningar for en pendlarparkering, nagot som Skaldeviken saknar. Skalderviken i
sin tur har ett stort upptagningsomrade, vilket Skepparkroken inte kommer i narheten av
trots de nyplanerade bostaderna. Vejbyslatts stationslage har liksom stationslaget i
Skepparkroken goda villkor for anlaggandet av pendlarparkering. Da stationens
upptagningsomrade &r litet och ingen ny bebyggelse ar aktuell pa grund av flygbullerzonen i
omradet, anser vi att detta stationslage inte blir aktuellt.

Ett av malen som vi efterstravat i detta arbete &r att atgérder och investeringar som vi
foreslar ska vara langsiktigt hallbara och bidra till ett framkomligt, tillgangligt och sakert
trafiksystem. En pendlarparkering vidgar stationslagets upptagningsomrade, samtidigt som
man far ett okat kollektivtrafikresande. Vid satsningar pa tagtrafiken erhalls i forsta hand en
overflyttning av resenarer fran buss till tag. Med tillgang till pendlarparkering fas istallet en
overflyttning fran bil till tag, vilket &r béttre ur miljosynpunkt. Vi anser alltsa att tillgangen
till pendlarparkering ar av sadan vikt, att Skepparkrokens stationslage bor valjas om en ny
Pagatéagsstation blir aktuell.

Vid utformning av Pagatagsstation i Skepparkroken finns en rad faktorer att ta hansyn till.
Dessa ar ssmmanfattade i nedanstaende maluppfyllelse;

Tillgénglighet

- Anlagga pendlarparkering i ndra anslutning till Pagatagsstationen, med majlighet
till utbyggnad vid behov

- Det bor aven finnas val tilltagen, stationsndra cykelparkering, med vind- och
regnskydd samt god belysning

- Stationslaget samt busshallplatserna bor utformas efter de svaga grupperna i
samhallet for att gora platsen tillganglig for alla. Pa sa vis mojliggors aven for
smidiga byten de olika transportslagen emellan

Hog transportkvalitet
- Ansluta stadsbuss och regionbuss till stationslaget samt bygga nya hallplatser for
dessa sa att anslutningsresor med buss blir méjliga
- Gena, sakra och komfortabla gang- och cykelvagar i anslutning till stationen bor
anlaggas for att fa en hog utnyttjandegrad. Dessa vagar bor sammankoppla
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stationslaget med nérliggande bostadsomraden, Valhall Park och den planerade nya
bebyggelsen

Séker trafik
- Bygga planskild gang- och cykel6verfart
- Tahansyn till skyddszonen for elséakerhet pa 9 m. Inom detta omrade far inga
byggnader eller planteringar anldggas

God miljo

- Med tillgang till pendlarparkering fas framfor allt en overflyttning fran bil till tag

- Stationslaget i Skepparkroken majliggor for kollektiv arbetspendling till och fran
verksamhetsomradet Valhall Park

- Anpassa det nya stationsléget till den befintliga bebyggelsen i Skepparkroken som ar
av en speciell karaktéar

- Tahansyn till narliggande rekreationsomraden och undvika alltfor stora ingrepp i
den vackra miljon

Hallbart samhiille

- Ny bebyggelse bor planeras efter BAST-principen, det vill siga sa att god
tillganglighet och korta avstand mellan bostéader, arbetsplatser, service och
stationslaget erhalls

- Den nya bebyggelsen i Skepparkroken bor anpassas for aldersgrupper dar
kollektivtrafikresandet &r hogt. Detta kan exempelvis vara radhus for barnfamiljer
eller exklusiva lagenheter for de méanniskor som vill bo attraktivt i havsnéra miljo,
samtidigt som de jobbar pa annan ort

- Bebyggelsen bor planeras tétt for att skapa korta avstand och hdg befolkningstathet

- Parkeringsrestriktioner och liten parkeringsplatstillgang bor finnas vid lagenheterna
och flerfamiljshusen, for att pa sa vis styra de boende mot att aka mer kollektivt

Positiv regional utveckling
- Genom en ny Pagatagsstation i Skepparkroken kan arbetsmarknadsregionen
forstoras, vilket kommer att medfora att Angelholm kommuns invanare kan pendla
lingre. Detta starker Angelholm kommuns kopplingar med béde Skane och
Halland
- Battre mojlighet for lokala foretag att na arbetskraft med ratt kompetens, vilket ar
viktigt for tillvéxt och utveckling

Jamstillt transportsystem
- Skapa ett attraktivt stationsldge som dr lattorienterat for alla i samhallet
- Oka kvinnors tillgang till utbildning och arbete genom satsning pa tagtrafik

Trygghet
- Utforma en trygg station med god belysning, trygga anslutningsvdgar, trots dagens
perifera lage
- Placera pendlar- och cykelparkeringen sa att dessa inte &r ensligt belagna

Vér forhoppning &r att detta examensarbete kommer bidra till att Angelholms kommun
star battre rustad infor framtida politiska beslut. Forhoppningsvis kan arbetet utgora ett
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underlag vid kommunens planering av framtida bebyggelse samt handels- och
serviceetableringar. Var lardom &r att det vid denna typ av utredningar bor finnas en
god och dppen kommunikation samt ett gott ssmmarbete mellan kommunen i fraga,
Skanetrafiken, Banverket med flera, for att uppna ett sa bra resultat som mgjligt.
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Bilaga 1 Statistik

A Befolkningutveckling i Angelholms kommun (SCB, 2005a)

Folkmangd Foérandring
1992 35 238
1993 35 658 420
1994 36 092 434
1995 36 491 399
1996 36 553 62
1997 36 638 85
1998 36 921 283
1999 37 054 133
2000 37 312 258
2001 37 505 193
2002 37 706 201

B Utpendling fran Angelholm till vissa kommuner 2003 (SCB, 2005a)

Arbetsort Antal utpendlare
Bastad 938
Malmo 300
Lund 137
Landskrona 80
Helsingborg 2488
Angelholm 10309
Halmstad 210
Kopenhamn 14
Helsingor 12

C Inpendling fran vissa kommuner till Angelholm 2003 (SCB, 2005a)

Bostadsort Antal inpendlare
Bastad 804
Malmo 81
Lund 49
Landskrona 90
Helsingborg 941
Angelholm 10309
Halmstad 90
Kopenhamn 1
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Bilaga 2 Kartlaggning av restider

Teckenforklaring;

B = bil

T = tag, Pagatag

Bu = buss

By = bytestid, 10 minuter

* betyder att vi har lagt till 4 minuter pa restiden med tdg mellan Angelholms C - Bastad
samt Angelholm C — Halmstad eftersom tvé nya stopp (Forslév och stationslage 1, 2 eller
3) tillkommer (2+2 minuter).

** petyder att vi har lagt till 6 minuter pa restiden med tdg mellan Angelholms C - Béstad
samt Angelholm C — Halmstad eftersom tre nya stopp (Forslov, Grevie och stationslége 1,
2 eller 3) tillkommer (2+2+2 minuter).

A Restider (i minuter) fran Skalderviken idag och efter forandring (trafikeringsalternativ 2).

Fran Helsingborg  Lund Malmé  Bastad Halmstad Goteborg
Skélderviken
Idag 11Bu+10By |11 11Bu+l | (40-11) 11Bu+10By | 11Bu+10By
+21T =42 Bu+l0 |OBy+78 |Bu=29 |+38T=59 |+120T=141
By+62 T | T=99
=83
Efter 3T 3T+21T=24 | 3T+62T | 3T+78T | 3T+10By | 3T+10By+ | 3T+10By+1
forandring =65 =81 +20T=33 | 38T =51 20T =133
Restids- -8 -18 -18 -18 +4 -8 -8
forandring

B Restider (i minuter) fran Skalderviken idag och efter férandring (trafikeringsalternativ 3).

Fran Helsingbor Malmé  Bastad Halmstad Goteborg
Skélderviken g
dag 11Bu+10B | 11 11Bu+l | (40-11) | 11Bu+10By | 11Bu+10By
y+21T = Bu+10 O0By+78 |Bu=29 | +38T =59 +120T= 141
42 By+62 T | T =99
=83
Efter 3T 3T+21T= | 3T+62T | 3T+78T | (12,3+4*) | 13,3T+(38- | 120T-
forandring 24 =65 =81 T-3T= 20)T=31,3 | 20T+13,3T+
13,3 10By=123,3
Restids- -8 -18 -18 -18 -15,7 -21,7 -17,7
forandring
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C Restider (i minuter) fran Skepparkroken idag och efter férandring (trafikeringsalternativ

3).
Fran Angel- | Helsingborg Lund  Malmé  Bastad Halmstad Goteborg
Skepparkroken | holm
dag 13Bu+10By | 13 13Bu+l | (40-13) | 13Bu+10By | 13Bu+10By
+21T =44 Bu+10 | OBy+78 |Bu=27 |+38T =61 +120T=143
By+62 | T =101
T=85
Efter forandring | 45T | 4,5T+21T= | 45T+ | 45T+78 | (12,3+4*) | 11,8T+18T=| (120-
25,5 62T= | T=825 | T-45T= |29,8 20)T+11,8T
66,5 11,8 +10By=121,
8
Restids- -8,5 -18,5 -185 |-185 -15,2 -31,2 -21,2
forandring

D Restider (i minuter) fran Vejbyslatt idag och efter fordndring (trafikeringsalternativ 3).

ﬁrén Angel- = Helsingborg Bastad Halmstad Goteborg

ejbyslatt holm

Idag 11Bu+10By |11 Bu+10 | 11Bu+l |16 B (44-11)B= | 11B+10By+

+21T =42 By+62 T = | 0By+78 33 120T=141
83 T=99

Efter 7T TT+21T=28 | 7T+62T= | 7T+78T | (12,3+4*) | 18T+9,3T= | (120-

forandring 69 =85 T- 27,3 20)T+9,3T+
7T7T=9,3 10By=119,3

Restids- -4 -14 -14 -14 -6,7 -5,7 -21,7

forandring

E Restider (i minuter) fran Skalderviken idag och efter férandring (trafikeringsalternativ 4).

Fran Helsingborg Malmé  Bastad  [Halmstad Goéteborg
Skalderviken
Idag 11Bu | 11Bu+10By |11 11Bu+l | (40-11) | 11Bu+10By | 11Bu+10By
+21T =42 Bu+10 OBy+78 | Bu=29 |+38T =259 +120T= 141
By+62 T | T =99
=83
Efter 3T 3T+21T=24 | 3T+62T | 3T+78T | (20+6**) | (38+6**)T- | (120-
forandring =65 =81 T-3T=23 | 3T=41 38)T+41T+
10By= 133
Restids- -8 -18 -18 -18 -6 -18 -8
forandring
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F Restider (i minuter) fran Skepparkroken idag och efter férandring (trafikeringsalternativ
4).

Lund Bastad Halmstad Goteborg

Malmo

Angel-
holm

Fran Helsingborg

Skepparkrok-

en

Idag 13Bu+10By+2 | 13 13Bu+l | (40-13) 13Bu+10By | 13Bu+10By
Bu 1T =44 Bu+l0 | OBy+78 |Bu=27 |+38T=61 |+120T=143
By+62 T | T =101
=85
Efter 45 | 45T+21T= 45T+62 | 45T+78 | (20+6**) | (38+6**)T- | (120-
forandring T 25,5 T=665 | T=825 | T-45T= |45T=395 |38)T+39,5T
21,5 +10By=131,
5
Restids- -85 |-18,5 -18,5 -18,5 -5,5 -21,5 -11,5
forandring

G Restider (i minuter) fran Vejbyslatt idag och efter forandring (trafikeringsalternativ 4).

ﬁrén Helsingborg Malmé  Bastad Halmstad Goteborg

ejbyslatt

Idag 11B | 11Bu+10By |11 Bu+10 | 11Bu+l |16 B (44-11) B= | 11B+10By+
+21T =42 | By+62 T = | OBy+78 33 120T= 141

83 T=99
Efter 7T | 7T+21T=28 | 7T+62T= | 7T+78T | (20+6**) | (38+6*9)T- | (120-
forandring 69 =85 T-7T=19 | 7T=37 38)T+37T+
10By= 129
Restids- -4 -14 -14 -14 +3 +4 -12
forandring
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Bilaga 3 Analys av trafikeringsalternativ 0-5

Trafikeringsalternativ

O wWNEFO

Stationslage

WN -

Restidsvinst

A WNPEFO

Tillganglighet

: Trafikering som i dagslaget

: Oresundstag timmestrafik

: Pagatdg till Skalderviken

: Pagatag till Bastad och eventuellt langre (till Halmstad), via tunneln

: Pagatag till Bastad och eventuellt langre (till Halmstad), via Sinarpsdalen
. Ytterligare utokad Oresundstagstrafik

: Skalderviken
: Skepparkroken
: Vejbyslatt

: oférandrat
1 1-30 min

: 31-60 min
:61-90 min
: >91 min

0: oforandrat

1:
2:

Tidsperspektiv

0:
1
2:

Trafiksékerhet

Nya stationer

forbéttrad tillganglighet at soder eller norr (sett fran _Angelholm)
forbattrad tillganglighet at soder och norr (sett fran Angelholm)

tidsperspektiv pa 6ver 20 ar
kan genomfdras da tunneln ar fardigstalld
kan genomforas idag

0: inga sakra korsningspunkter
1:
2: gang- och cykeltunnel och planskild korsning mellan vég och jarnvag

gang- och cykeltunnel eller planskild korsning mellan vag och jarnvag

0: ofdrandrat

1: tillkomst av en ny station

2

3: tillkomst av tre nya stationer

tillkomst av tva nya stationer

Investeringskostnad

0:

ofdrandrad

-1: anldggande av station
-2: anléggande av station med vandmojlighet
-4: upprustning av Sinarpsbanan
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Bilaga 4 Stationslagen - bilder

A Stationsléget i Skalderviken

% \1| 1:‘_1“%

|-—=21—L
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B Stationslaget i Skepparkroken
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C Stationsléaget i Vejbyslatt
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Bilaga 5 Stadsbusslinje - karta

Stasbusslinje 1 Midgard — Nya Kungsgarden — Centrum — Angavéngen
Kungshaga
Ymersg. Servicehus
Kapellg, e
L
Krukmakareg. i Pilg.
Hemkisp Heimdallg ::'ﬂ“
Socker- )
STATIONEN bruk et Nya Torg # Gistanvindsg
1 s R
£ ANGAVANGEN
Angaviing:
Stortorget
Asboskolan Alagrind

K,allerl:e‘rgsg. Nyhemsskolan
Sjukhuset g
Villans ©
Servicehus

Roserfiolmsy. Villanskolan
Asbog.
Eklundag.

Bickagarden
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i~ Midgarden

Huging.

L
Klippamy.
Verkstadsg.

Brisg.
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Stadsbusslinje 2 Vejbystrand — Skélderviken — Centrum - Kulltorp
2 mal Vejbystend

Valhallsv.

Errarps skola

Skildervikens Centrum

\ Stationsv,

3
Lavangsv.
1,
Luntertun "
Reseday. !
Solrosv,
Haradalsliden
[
Hembygds-
baton
Bruksa.
STATIONEN
Stor- Riinneskolan
tonget
¥
e
-
o
Laxg.
iﬁﬂm Sjukhuset
sjuk huset
Sandikrag, - Rosenholmsy,
Idrattspl.
5 Utmarkens skola
Skisrdeg. H
i
2 i
267 |

KULLTORP Ishallen
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