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1. Bakgrund och ramverk

Som kollektivtrafikmyndighet ska Region Halland upprdtta ett

Trafikforsorjningsprogram ddar kollektivirafikens omfattning och

utveckling beskrivs strategiskt pa kort- och lang sikt.

1.1 Organisation, uppdrag och
styrdokument

Kollektivtrafik kan indelas i lokal och
regional, interregional samt internationell
kollektivtrafik. I kollektivtrafiklagen som
inrattades 2012, regleras den lokala och
regionala kollektivtrafiken. Regional
kollektivtrafik definieras i lagen som ”sadan
kollektivtrafik som dger rum inom ett lan
eller om den stracker sig 6ver flera 1an, med
avseende pa trafikutbudet huvudsakligen &r
agnad att tillgodose resenérernas behov av
arbets- och studiependling eller annat
vardagsresande* och som med hiansyn till sitt
faktiska nyttjande tillgodoser ett sddant
behov”. Beslut om allmén trafikplikt giller
regional kollektivtrafik.

* Med arbets- och studieresor samt annat
vardagsresande avses miljovanliga och
energieffektiva transportsatt for att na
skolor, arbetsplatser, aktiviteter, friluftsliv
och andra viktiga servicepunkter. Resorna
dr en forutsattning fér att uppnd attraktiva
livs- och boendemiljoer.

Region Halland

Region Halland ansvarar for att samordna
och leda processer som bidrar till regional
utveckling. I uppdraget ingar bland annat att
ta fram Regional utvecklingsstrategi (RUS)
och Regional fysisk plan. Region Halland ar
aven lansplaneupprattare, med ansvar for
den langsiktiga planeringen av ldnets
infrastruktur. Detta 6kar
samordningsmojligheterna mellan
kollektivtrafikens utveckling och
investeringar i infrastruktur pa regionala
vagar och till viss del dven pa jairnvagar.

Kollektivtrafiken ar en samhallsviktig
funktion och utgor en central del av Sveriges
civila forsvar. Region Halland har darfor i
uppdrag att sdkerstilla att kollektivtrafiken
fungerar savil under normala forhallanden
som vid kris och hojd beredskap. Detta
innebar ett ansvar att reducera sarbarheter,
starka verksamhetens motstandskraft mot
samhallsstorningar samt utveckla och
uppratthalla en grundlaggande formaga inom
civilt forsvar.



Regional kollektivtrafikmyndighet
Region Halland &r regional
kollektivtrafikmyndighet. Enligt
kollektivtrafiklagen ska det i varje lan finnas
en regional kollektivtrafikmyndighet som har
ansvar for den allménna kollektivtrafiken och
for att ta fram ett regionalt
trafikforsorjningsprogram. Fem av Hallands
sex kommuner har dven 6verlamnat ansvar
for fardtjansten och riksfardtjansten till
Region Halland.

Regional utvecklingsstrategi

Den regionala utvecklingsstrategin (RUS) ar
det overgripande styrdokumentet for
Halland. Har aterfinns Hallands vision:
Halland — bista livsplatsen 2035.

Regional fysisk plan

Den regionala fysiska planen har ett
tidsperspektiv som stricker sig till &r 2050.
Planen utgor bade en geografisk och fysisk
dimension av de strategiska val och
prioriteringar som preciseras i RUS och i
Strategi for héllbar tillvixt. Darutover ger den
forutsattningar for utvecklingen av de fysiska
strukturerna som stracker sig 6ver kommun-
och regiongranserna.

Strategi for hallbar tillvaxt

Hallands strategi for hallbar tillvaxt utgar
fran RUS och riktar in sig pa de
tillvaxtskapande faktorerna. Strategin
beskriver hur hela Halland ska viaxa och
utvecklas pé ett ekologiskt, socialt och
ekonomiskt hallbart satt.

Regionalt trafikforsorjningsprogram
Kollektivtrafiklagen beskriver att
trafikforsorjningsprogrammet bland annat
ska innehélla mal och riktlinjer for utveckling
av kollektivtrafiken. Det ska rymma bade en
langsiktig och strategisk del och en mer

konkret beskrivning av kollektivtrafiken pa
kortare sikt. Programmet innehaller dven en
redovisning av fardtjanst och sjukresor,
information om arbetet med
tillganglighetsanpassning av héllplatser samt
Region Hallands instillning till kommersiell
trafik. Programmet aktualiseras vart fjarde ar
i samband med ny mandatperiod.

Kommersiell kollektivtrafik

I trafikforsorjningsprogrammet gors en
avvagning mellan vilken trafik som samhallet
tar ansvar for och vilken trafik som bedrivs
kommersiellt. Det forenklar for foretag att
komma in pa kollektivtrafikmarknaden,
vilket kan bidra till ett storre utbud for
invdnarna. Kollektivtrafiklagen gor det fritt
for kommersiella aktorer att bedriva
kollektivtrafik.

Allman trafikplikt

Med allmén trafikplikt avses den
kollektivtrafik som den regionala
kollektivtrafikmyndigheten faststéller ska
vara ett ansvar for samhallet. Denna trafik
ska beskrivas och formellt beslutas av
myndigheten. Trafiken ska darefter
upphandlas och regleras enligt politiskt
beslutade riktlinjer. Beslut om allméin
trafikplikt ar information till invanare och
naringsliv samt till trafikforetag som avser
utfora kommersiell trafik.

Hallandstrafiken

Hallandstrafiken ar sedan 2023 del av Region
Hallands forvaltningsorganisation och har
som huvuduppgift att skéta den operativa
planeringen av kollektivirafiken i lanet.
Hallandstrafiken upphandlar och samordnar
den regionala kollektivtrafiken i Halland pa
uppdrag av kollektivtrafikmyndigheten,
bereder drenden at



kollektivtrafikmyndigheten och upprattar
Kollektivtrafikplan for Halland.

Kollektivtrafikplan

Varje ar utformar Hallandstrafiken en
Kollektivtrafikplan utifran riktlinjerna i det
regionala trafikforsorjningsprogrammet.
Framtagandet av planen sker i nira dialog
med kommunerna i ldnet. I planen beskrivs
det operativa genomférandet av
Trafikforsorjningsprogrammet, exempelvis
linjeférandringar och turutbud for det
kommande aret med utblick ytterligare fyra
ar framat.

Samarbete for utveckling av

kollektivtrafiken

Kort- och langsiktig utveckling av
kollektivtrafiken enligt
trafikforsorjningsprogrammet gors i
samarbete mellan bland andra de hallandska
kommunerna, Region Halland,
Hallandstrafiken och Trafikverket. En mer
ingdende beskrivning av ansvarsférdelningen
och hur samverkan ser ut gors i kapitel 7.

Trafikverket

Trafikverket ar ansvarigt for investeringar,
drift och underhall av statliga (nationella och
regionala) vagar och jarnvigar. Dialogen,
samarbetet och samplanering med
Trafikverket ar en viktig del i utvecklingen av
kollektivtrafiken och darmed ocksa i

utvecklingen av Halland. Trafikverket
ansvarar for att ta fram den nationella
transportplanen och denna plan ar grunden
for utveckling av det statliga
transportsystemet. I nationell plan for
transportsystemet beslutas om
nyinvesteringar bland annat pa jarnvagssidan
och dér finns dven medel till drift och
underhall.

Kommunerna i Halland

Kommunerna i Halland ar viktiga aktorer i
utvecklingen av Halland och av
kollektivtrafiken. Genom det kommunala
planmonopolet har kommunerna ansvaret for
hur bebyggelse- och samhallsplaneringen
utformas lokalt. Utformning av staden och
nya bostadsomréden sitter ramarna for vad
som kan astadkommas med kollektivtrafiken.
Kollektivirafiken bor integreras i samtliga
delar av samhéllsplaneringsprocessen och
beaktas i tidiga skeden i kommunens
planering. Det kravs samplanering for att
l6sningarna ska bli bra for invanarna vilket
forutsatter nara samarbete mellan Region
Halland, Hallandstrafiken och kommunerna.

Samarbetet med kommunerna pa politisk
niva sker genom fortlépande dialog med
kommun-och regionledningsforum.
Hallandstrafiken traffar kommunerna
regelbundet pa en mer operativ basis och har
dialoger vid framtagandet av den arliga
Kollektivtrafikplanen. Region Halland
tillsammans med Hallandstrafiken anordnar
regelbundet méten for
kommunrepresentanter som arbetar med
fragor som beror kollektivtrafik och
infrastruktur.

Angransande regioner
Halland gransar till Vastra
Gotalandsregionen, Region Jonkopings lan,



Region Kronoberg och Region Skane.
Utveckling av den lansoverskridande
kollektivtrafiken kraver samarbete med
narliggande regioner och
kollektivtrafikmyndigheter.
Oresundstigssystemet ir ett sidant exempel
pa samarbete, vilket ar ett mellanregionalt
och internationellt tagsystem i
Oresundsregionen. Arbetspendlingen mellan
Kungsbacka kommun och Vistra
Gotalandsregionen ar mycket omfattande.
Kollektivtrafikmyndigheterna i Halland och
Vistra Gotaland har i en avsiktsforklaring
angivit att intentionen ar att det pagaende
samarbetet ska fortsétta for att minimera
effekterna av lansgransen samt underlitta
planerings- och beslutsprocesser.

Regionsamverkan Sydsverige
Regionsamverkan Sydsverige (RSS) dr ett
samarbetsorgan for Sveriges sex sydligaste
regioner: Region Blekinge, Region Halland,
Region Jonkopings ldn, Region Kalmar lan,
Region Kronoberg samt Region Skéne.
Regionsamverkan Sydsverige arbetar for en
langsiktigt héllbar tillvaxt och utveckling i de
sydligaste regionerna. Infrastruktur och
kollektivtrafik ar tva av flera omraden dér
samarbete pagar.

Inom RSS har ett positionspapper for
kollektivtrafiken i Sydsverige tagits fram.
Syftet med positionspapperet ar att forbattra
den regionoverskridande kollektivtrafiken till
gagn for storre arbetsmarknadsregioner,
nabarhet till hogre studier och en 6kad
tillvaxt. I positionspapperet har
gemensamma stillningstaganden och
prioriteringar tagits fram kring utvecklingen
av den gransoverskridande kollektivtrafiken i
Sydsverige. Inom ramen for RSS har dven en
handlingsplan for kollektivtrafik tagits fram. I
denna konkretiseras positionspapperets

malsattningar med fokus pa den
gransoverskridande persontagtrafiken, med
utblick mot 2040. Handlingsplanen
prioriterar pendlingsbara relationer det vill
siga starkandet av forbindelser inom en
timme och att fa till fler relationer inom eller
indrheten av en timme. For att uppné detta
kravs bland annat parallella tagtrafiksystem
med olika hastighet och uppehaéllsbild, nya
snabbare tag och investeringar i
jarnvagsanlaggningen.

Greater Copenhagen och STRING
Greater Copenhagen-samarbetet ir ett
naringslivspolitiskt partnerskap mellan
Region Skane och Region Halland i Sverige,
Region Sjxlland och Region Hovedstaden i
Danmark och de tillh6rande 85
kommunerna. Tillsammans arbetar de olika
parterna for att skapa okad tillvaxt, vixande
arbetsmarknad och god livskvalitet for
regionens totalt 4,3 miljoner invanare. Ett av
malen ar att bygga en region av internationell
betydelse.

STRING (Southwestern Baltic Sea
Transnational Area - Implementing New
Geography) ar ett granséverskridande
samarbete mellan regioner och stader i
Sverige, Norge, Danmark och Tyskland, som
Halland ar med i. Syftet med STRING ar att
stirka den regionala utvecklingen i
tillvaxtbaltet Oslo—Goteborg—Halland—
Malmo6—Képenhamn—Hamburg.

1.2 Kollektivtrafiklagen - 2kap.
Regional kollektivtrafik

Kollektivtrafiklagen i
sammandrag

1§ Regionen och kommunerna inom ett lan
ansvarar gemensamt for den regionala

10



kollektivtrafiken. [...] Regionen och
kommunerna far dock komma 6verens om att
antingen regionen eller kommunerna ska
béra ansvaret.

1b§ Om en region ensam ska ansvara for den
regionala kollektivtrafiken i lanet, far en
kommun inom lanet traffa avtal med
regionen om kostnadsansvar for regional
kollektivtrafik som ar av battre kvalitet eller
billigare for resendrerna dn vad regionen
annars skulle tillhandahalla.

2§ I varje ldn ska det finnas en regional
kollektivtrafikmyndighet (RKM)

88 Den regionala kollektivtrafikmyndigheten
ska regelbundet i ett
trafikforsorjningsprogram (TFP) faststilla
mal for den regionala kollektivtrafiken.
Programmet ska vid behov uppdateras.

98§ Det regionala
trafikforsorjningsprogrammet ska upprattas
efter samrad med motsvarande myndigheter i
angransande lan. Samrad ska dven ske med
ovriga berorda myndigheter, organisationer,
kollektivirafikforetag samt foretradare for
naringsliv och resendrer. I de fall en region
ensam ar regional kollektivtrafikmyndighet
ska samrad aven ske med kommunerna i
lanet.

Ovriga uppgifter for den
regionala

kollektivtrafikmyndigheten

12§ Efter 6verenskommelse med regionen
eller en kommun i lanet far den regionala
kollektivtrafikmyndigheten upphandla
persontransport- och samordningstjanster
for sddana transportandamal som
kommunerna eller regionen ska tillgodose
samt samordna sddana transporttjanster. Lag

(2019:950). 13§ Den regionala
kollektivtrafikmyndigheten ska verka for att
den regionala kollektivtrafiken ar tillganglig
for alla resendrsgrupper.

148 Den regionala kollektivtrafikmyndigheten
ska verka for en tillfredsstillande
taxiforsorjning i lanet.

10,0,

Ndrmare om innehdllet i
regionala
trafikforsorjningsprogram

10 § Ett regionalt trafikférsorjningsprogram
ska innehélla en redovisning av:

1. behovet av regional kollektivtrafik i lanet
samt mal for kollektivtrafikférsorjningen,

2. alla former av regional kollektivtrafik i
lanet, bade trafik som bedoms kunna utforas
pa kommersiell grund och trafik som
myndigheten avser att ombesorja pa grundval
av allman trafikplikt,

3. atgarder for att skydda miljon,

4. tidsbestamda mal och atgarder for
anpassning av kollektivtrafik med hansyn till
behov hos personer med
funktionsnedsattning,

5. de bytespunkter och linjer som ska vara
fullt tillgangliga for alla resenarer, samt

11



6. omfattningen av trafik enligt lagen
(1997:736) om fardtjanst och lagen
(1997:735) om riksfardtjanst och grunderna
for prissattningen for resor med sadan trafik,
i den man uppgifter enligt dessa lagar har
overlatits till den regionala
kollektivtrafikmyndigheten.

12



2. Forutsattningar for en
attraktiv kollektivtrafik

Kapitlet beskriver de faktorer som skapar forutsattningar att
kunna utveckla en attraktiv kollektivtrafik i Halland. Ddrutover
beskrivs hur en utvecklad kollektivtrafik i samplanering med annan
samhdlisbyggnad kan bidra till att skapa samhdllsnyttor for

Hallands invanare.

2.1 Framgangsfaktorer for att
astadkomma en attraktiv
kollektivtrafik i Halland

Kinnetecknande for en attraktiv
kollektivtrafik ar att den erbjuder
resenirerna snabba och effektiva resor, har
hog turtithet, ar palitlig samt erbjuder god
kvalitet och service. Den behover vara
anvandarvanlig oavsett kon, alder, bakgrund,
eller funktionsvariation. Dartill ar
grundldggande krav pa trygghet och
tillganglighet for alla resenirsgrupper, saval
geografisk som demografisk, en forutsattning
for att dstadkomma en attraktiv
kollektivtrafik.

Under en langre tid har utvecklingen av
antalet resendrer i den halldndska
kollektivtrafiken varit positiv nar allt fler valt
den som sitt resalternativ. Det ar bland annat
en konsekvens av ett méngarigt och
kontinuerligt arbete med att utveckla
kollektivtrafiksystemet i Halland. For att

resandet med kollektivtrafiken ska fortsitta
utvecklas behover regionen arbeta vidare
med framgangsfaktorer for en attraktiv
kollektivtrafik.
Trafikforsorjningsprogrammets uppgift ar att
peka ut dessa faktorer och visa hur de ska tas
om hand. En attraktiv kollektivtrafik ar en
forutsattning for att o0ka resandet och na de
mal som finns angivna i
Trafikforsorjningsprogrammet.

Framgangsfaktorer

e Forkorta restider

e Enkelhet, tillgdnglighet och
trygghet
e Infrastrukturinvesteringar

e Hela resan - perspektivet

e Kollektivtrafikorienterad
bebyggelseplanering (KOB)

13



Forkorta restider

For att skapa goda forutsattningar fér en
attraktiv kollektivtrafik i Halland ar det
viktigt att forkorta restiderna. Atgirder i
infrastrukturen for 6kad framkomlighet och
kapacitet, eller 6versyn av uppehallsbilder
och korstrackor ar sétt pa vilka detta kan
astadkommas. I det l16pande arbetet behover
en storre andel av resandet flyttas over till
kollektivtrafik, gang och cykel i stravan mot
ett hallbart och mer yteffektivt
transportsystem.

Hallands geografi mojliggor for korta restider
mellan orterna langs kusten och inlandet och
har historiskt inneburit att
arbetsmarknaderna vuxit. Linet ar
flerkarnigt med Halmstad och Varberg som
regionala tillvaxtmotorer, Falkenberg och
Kungsbacka som regionala kdrnor samt
Laholm och Hylte som lokala kédrnor. Den
starka tillviaxten i Halland har historiskt
fordelats mellan flera orter snarare dn
koncentrerats till en dominerande kéirna.
Geografin priglas av starka funktionella
samband pé flera nivéer och regionen ar en
del av flera lokala och regionala arbets-,
bostads- och studiemarknader.

De storsta pendlingsstrommarna inom linet
loper i nord-sydlig riktning mellan de
regionala kiarnorna langs kusten och mellan
de regionala kdrnorna och deras omland. I de
Ostra delarna av regionen sker pendling dels
till kuststdderna, dels till storre
arbetsmarknader inat landet. De
lansoverskridande pendlingsstrommarna gar
i huvudsak norrut till Géteborgs och
Molndals kommuner. Arbetspendlingen Gver
Hallands norra lansgréns ar den nist storsta
regionoverskridande pendlingsrelationen i
Sverige och medfor att en stor del av Halland
ingér i Goteborgs arbetsmarknad. Soderut ar

flodena inte lika stora. Mellan s6dra Halland
och nordvistra Skane finns det daremot
potential att skapa en gemensam
arbetsmarknad och darmed 6ka utbytet
mellan orterna. Resandet 6ver lansgrianserna
mot Smalandslédnen och de sydostra delarna
av Vistra Gotaland (Borasregionen) ar
betydligt mindre i omfattning.

For att hela Halland ska kunna fortsitta viaxa
ar det viktigt att arbetsmarknaderna bade
inom Halland och i angransande regioner
fortsitter att tillgangliggoras for s manga
som mojligt. Snabba och hallbara transporter
med ett utbud som motsvarar resbehovet i
Halland ar darfor en grundforutsattning for
den hallandska utvecklingen. Det behovs
aven information om vilket utbud som
faktiskt erbjuds. Har blir marknads- och
informationsinsatser gentemot resenédrerna
viktiga att genomfora. Kommande ar behover
tagtrafiken pa Viastkustbanan och
kollektivirafiken som forbinder kusten med
inlandet utvecklas for att korta ner restider
och oka dess konkurrenskraft gentemot bilen.

Enkelhet, tillgcdinglighet och

trygghet

Nar kollektivtrafiken utvecklas och blir
tillganglig for fler okar tillgangen till arbete,
studier, n6jen, fritidsaktiviteter, rekreation
samt offentlig- och privat service.
Kollektivirafiken kan pé sé sétt skapa
forutsattningar for integration genom att
minska sociala och fysiska barridrer for
socioekonomiskt sarbara grupper, samtidigt
som den kan skapa en rittvisare tillganglighet
da barn, dldre och personer med
funktionsnedséttningar kan nyttja
kollektivtrafiken i storre utstrackning for sin
mobilitet.

14
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Figur 1. Inomregionala och mellanregionala pendlingsfldden. GMP avser Goéteborg,
Malindal, Partille.
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Vidare kan en utvecklad och attraktiv
kollektivtrafik bidra till ett 6kat resande inom
de socioekonomiskt starka grupperna som i
mindre utstrackning nyttjar kollektivtrafiken
ijamforelse.

Genom att, sa langt det 4r mojligt, arbeta for
enkelhet, trygghet och tillgdnglighet for alla
resenarsgrupper oavsett demografi eller
geografi, skapas en attraktiv och
inkluderande kollektivtrafik. Det innebar
tillganglighetsanpassning av hallplatser och
stationer, tydliga och enkla resevillkor, &nnu
béttre komfort i fordonen, ett gemensamt
anvandarvanligt biljettsystem med
grannldnen samt att tillskapa upplysta och
trygga hallplatser for resenirerna. Aven
trafiksdkra och upplysta géng- och cykelvigar
till och fran héllplatserna utgor ett viktigt led
i arbetet med en attraktiv kollektivtrafik.
Viktigt ar ocksa tillskapandet av parkeringar
for cykel och bil i anslutning till valplanerade
bytespunkter pa landsbygden. Det ger
invanarna battre mojligheter att kunna resa
med kollektivtrafiken till arbete, studier,
service, kultur- och fritidsaktiviteter som ofta
ar koncentrerade till storre tiatorter.

I Halland véntas grupperna barn och unga
samt personer dldre dn 65 ar att 6ka i
snabbare takt dn antalet personer i arbetsfor
alder. Redan idag utgor grupperna en stor del
av befolkningen i lanet. Gruppen i aldern 80+
ar vantas samtidigt fordubblas fram till 2050.
Detta kan medfora ett 6kat behov av
kollektivtrafik och infrastruktur som &ar
anpassad och tillgianglig for dldre och
personer med funktionsnedsattningar. Det
okar behovet av tydliga malsattningar och
strategier for den anpassade kollektivtrafiken
och behovet av en anpassad och en for alla
tillganglig allméan kollektivtrafik.

Infrastrukturinvesteringar

Att det finns tillrackligt med kapacitet i
jarnvagssystemet och att kollektivtrafiken har
god framkomlighet i lanets tatorter ar viktigt
for Hallands utveckling och for
kollektivirafikens attraktivitet. Under en
langre tid har en investeringsskuld byggts
upp for transportinfrastrukturen.
Sambhallsforandringar kopplat till demografi,
klimat, digitalisering och beredskap leder till
okade krav pa den fysiska infrastrukturen.
Behovet av infrastrukturinvesteringar ar
darfor stort och kommer att vara sa dven
framover. Eftersom Halland vixer och
resbehovet Okar ar det viktigt att genomfora
nodvindiga infrastrukturinvesteringar,
sarskilt pa Vastkustbanan, men dven i andra
delar av trafiksystemet.

Att Halland vaxer gor att méngden trafik i
lanets tatorter 6kar och belastar vignéatens
kapacitet. Infrastrukturinsatser i gaturummet
som innebar att kollektivtrafikens restider
prioriteras ar viktigt for att 6ka dess
framkomlighet. En god och fortsatt
forbattrad framkomlighet for
kollektivtrafiken skapar forutsattningar for
att den fortsatt ska vara ett attraktivt val.

For att stiarka det héllbara resandet i stort ar
det viktigt att 4ven framja gang- och
cykeltrafiken. I detta ssmmanhang ar
trafiksdkerheten en betydelsefull faktor att ta
hénsyn till. Placeringen av héllplatser och de
anslutande vagarna for gang- och cykeltrafik
maste planeras och utformas pa ett
trafiksikert satt. Faktorer som omgivande
fordonshastigheter, trafiktathet, utrymme
och belysning behéver darutéver beaktas.
Infrastruktur i form av cykelparkeringar vid
kollektivtrafiknoder och forbattrad
trafiksidkerhet for fotgingare och cyklister
utgor atgarder som kan 6ka fardslagens

16



attraktivitet och underlatta det kombinerade
resandet med kollektivtrafiken.

Arbetet med att utveckla kollektivtrafiken och
dess infrastruktur behover ske i samverkande
former och samplaneras gemensamt mellan
Trafikverket, Region Halland,
grannregionerna och kommunerna.

Hela resan-perspektivet

For att skapa goda forutsattningar for
kollektivtrafiken och fa fler att vilja den for
hela eller delar av sina resor behover den ses
utifran ett Hela resan-perspektiv.
Planeringen behover inriktas pé att skapa
I6sningar och goda forutsattningar for
resendrerna att kombinera olika firdmedel.

Genom att kollektivtrafiken kompletteras
med andra fardsatt kan upptagningsomradet
for kollektivtrafiken 6ka och restiderna fran
dorr till dorr minska i séval stader som pa
landsbygden. Atgirder som kan frimja
kombinationsresor utgors bland annat av
trygga och sdkra pendlarparkeringar for bil
och cykel vid kollektivtrafikens bytespunkter,
god anslutning till bytespunkter genom gang-
och cykelstrék och utveckling av digitala
verktyg for att underlédtta byten mellan
fardslag. Pendlarparkeringar for bil blir
sarskilt viktigt vid bytespunkter pa
landsbygden da behovet av bilen som
transportmedel ar storre i ldnets glesare
geografier. Mojligheten att kombinera olika
fardmedel utifran behov kan fora med sig att
hela eller delar av resan kan ske med ett
hallbart transportmedel.

En styrka som kollektivtrafiken har ar
mojligheten for resenéren att nyttja restiden
till annat, exempelvis till att arbeta och
studera. Att resenirer har en fullt fungerande
uppkoppling ombord péa kollektivtrafikens

fordon ar en viktig del i att gora
kollektivtrafiken attraktiv. I dagens flexibla
arbetsliv dar fler helt eller delvis arbetar pa
distans och manga pendlar langre avstand
blir en god uppkoppling ett attraktivt
erbjudande fran kollektivtrafiken och ett led i
att starka hela resan.

Kollektivtrafikorienterad
bebyggelseplanering (KOB)

Kollektivtrafik ar inte bara en
transportfunktion utan ocksi ett av ménga
verktyg for samhallsutveckling. Genom att
vaga in kollektivtrafiken i
bebyggelseplaneringen kan bade
kollektivtrafikens attraktions- och
konkurrenskraft och invanarnas narhet till
olika samhallsfunktioner oka. Ett sitt att
sammanfora kollektivtrafiken och
bebyggelseplanering ar att fokusera pa KOB
och anvanda den hallandska
samplaneringsmodellen for att &stadkomma
en sadan utveckling. KOB innebar att skapa
en tatare och mer stadsmaissig bebyggelse
kring kollektivtrafikens noder och strak for
att fa fler att vilja kollektivtrafiken. Genom
att fortiata och blanda bostadsbebyggelse,
arbetsplatser, servicefunktioner och
gronomraden ges invanarna nirhet till olika
aktiviteter och fler ges mojlighet att resa med
kollektivtrafiken.
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Ett acceptabelt avstand till kollektivtrafikens
héllplatser i tatorterna ar cirka 400 meter och
utanfor tatorterna cirka 2 kilometer. Av
befolkningen i Hallands tétorter har cirka 79
procent tillgéng till en kollektivtrafikstation
eller héllplats fran sina bostader. Utanfor
tiatort ar motsvarande siffra 62 procent. Det
ar en relativt 14g andel jamfort med riket och
Halland placerar sig under medianen for riket
som helhet. Har kravs bland annat en
samplanering som framjar fortatning runt
tagstationer, utvecklingen av attraktiva
bytespunkter i strategiska
kollektivtrafiknoderna pa landsbygden och
sammanhéngande bebyggelse i
kollektivtrafikstraken.

Nybyggnation av bostiader i narheten av
kollektivtrafikens noder och strak skapar ett
okat underlag for kollektivtrafiken vilket i sin
tur kan motivera ytterligare satsningar pa
kollektivtrafiken. Vetskapen om var i Halland
det kommer att ga kollektivtrafik utgor ett
viktigt planeringsunderlag i den kommunala
oversiktsplaneringen. Kollektivtrafikstraken i
detta program kan ocksa ge en hanvisning till
vad som behovs i form av nybyggnation och
okat befolkningsunderlag for att nya omraden
eller strak ska klassas som
kollektivtrafikstrak. Det kan pa sikt leda till
ett 6kat utbud av kollektivtrafik

2.2 Kollektivtrafik som medel
att uppnd samhdllsnyttor

Syftet med kollektivtrafiken ar att géra
sambhallet tillgangligt genom att skapa
mojligheter for manniskor att resa till och
fran arbete, studier, fritidsaktiviteter och
service. Genom att utveckla kollektivtrafiken i
linje med framgangsfaktorerna som
beskrivits ovan skapas forutsattningar att
uppna flertalet samhéllsnyttor till gagn for
invénarna.

En vil utvecklad kollektivtrafik kan
exempelvis bidra till att vidga
arbetsmarknadsregionerna, yteffektivisera
transportsystemet, forbattra folkhilsan och
minska klimatutslappen. Men for att uppna
samhallsnyttor behover kollektivtrafiken
ocksa samplaneras tillsammans med andra
omraden i samhallsplaneringen.

Yteffektivare transportsystem

I stader kan ett 6kat kollektivirafikresande ge
tydliga fordelar. Kollektivtrafiken ar betydligt
mer yteffektiv och kapacitetsstark an
biltrafiken. Genom att 6ka kollektivtrafikens
framkomlighet och fa fler att nyttja den som
sitt transportmedel frigors ytor i
stadsrummet som kan omvandlas till mer
trivsamma, tillgdngliga och sidkra
trafikmilj6er. Ett transportsystem med storre
kapacitet for de hallbara fardmedlen skapar
forutsattningar for ett Halland som ar mer
anpassat for ménniskan, mer jamlikt och mer
tillgangligt.

Transportsystemet behover bli mer yteffektivt
for att kunna mota demografiska
forandringar, urbanisering och
hallbarhetsutmaningar. Det innebér att fler
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av Hallands invdnare kommer att behova dka
kollektivt, cykla eller ga. Bilen kommer
fortsatt ha en roll i transportsystemet och ska
ges forutsattningar dar den behovs. Daremot
kommer trangsel- och bullerproblematik
kvarstd i stiderna om inte fler viljer de
yteffektiva fardmedlen. Fortsatt utveckling av
transportalternativen blir darfor viktigt. For
att detta ska kunna bli verklighet ar
samverkan och samplanering med de
hallindska kommunerna av storsta vikt.

Forbattrad jamstdlldhet och okad
tillgdnglighet for sarbara grupper
Den oOkade tillgangligheten blir sarskilt viktigt
for sarbara grupper sdsom barn, éldre,
personer med funktionsnedsattning och
socioekonomiskt sarbara grupper. Barn ar i
storre utstrackning beroende av
kollektivtrafiken eller av att resa ihop med en
vuxen for att ta sig till skola, service och
aktiviteter. Om den vuxnes mojlighet att resa
kollektivt 6kar gor aven barnens mojligheter
det. Aldre och personer med
funktionsnedséttning ar pa samma satt
beroende av kollektivtrafiken for sitt
vardagsresande. En forbattrad och trygg
kollektivtrafik kan samtidigt 6ka
jamstélldheten mellan kvinnor och man vad
galler tillganglighet till olika aktiviteter i
samhillet. Resmonster skiljer sig at mellan
konen, sarskilt valet av fardmedel och
reslangden. Min véljer garna bil och flyg.
Kvinnor tenderar att i hogre utstrackning
anvanda kollektivirafiken for kortare resor.
Darutover har fler kvinnor &n man
kollektivirafiken som sitt enda resalternativ.
God framkomlighet for kollektivtrafikens
fordon och trygghetsskapande dtgarder kan
bidra till att 6ka kvinnors tillganglighet och
upplevelse av trygghet nar de nyttjar
kollektivtrafiken.

Vilutformade Informations- och
tekniklosningar kan bidra till trygga och
tillgangliga reseupplevelser i
kollektivirafiken. Detta ar sarskilt
betydelsefullt for socioekonomiskt sarbara
grupper som ofta ir mer beroende av
kollektivtrafiken och kan paverkas negativt av
otydliga byten, forseningar eller
svarbegripliga biljettsystem. Ur ett
jamstalldhetsperspektiv ar tillgang till
information och trygghetsskapande teknik
avgorande, d& kvinnor generellt rapporterar
hogre otrygghet i kollektivtrafiken, sarskilt
under kvallstid.

Battre folkhalsa

For samhéllet ar stora kostnader och vinster
kopplade till folkhilsan. Fysisk aktivitet fran
cykel, gang samt forflyttningar till och fran
kollektivtrafik medfor en positiv
folkhilsoeffekt. Genom att fa fler av Hallands
invanare att nyttja kollektivtrafiken och
andra héllbara transportmedel for sina
vardagsresor kan folkhélsan paverkas
positivt. Kollektivtrafikresenirer gar eller
cyklar mer regelbundet jamfort med bilister.
Darigenom bidrar ett okat
kollektivtrafikresande till manniskors
vardagsmotion nir fysisk rorelse blir en
naturlig del av hela resan. Vidare minskar
exponeringen for buller och luftféroreningar
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om en storre andel av invanarnas resor sker
med kapacitetsstarka och héllbara
transportalternativ s som kollektivtrafik,
gang och cykel.

Minskade klimatutsldpp fran

tra nspo rter

Kollektivtrafiken ar avgorande for att minska
klimatpaverkan fran transportsystemet. Den
Halldndska transportsektorn star for en stor
del av regionens koldioxidutslapp. Samtidigt
har den snabba befolkningstillviaxten okat
trafikmangden. Trots minskade utslapp fran
personbilar dr nivaerna fortfarande hoga
jamfort med andra regioner.

I Halland drivs kollektivtrafiken till 99,5%
med fossilfria drivmedel. Genom att gora
kollektivirafiken mer attraktiv kan den bidra
till ett hallbart transportsystem med
minskade utslapp. Elektrifiering av
personbilsflottan kommer inte riacka for att
hinna ersitta bensin- och dieselbilarna i
tillracklig utstrackning och kunna na
klimatmalen till 2030. Darfor behover en
storre andel av resorna ske med héllbara och
kapacitetsstarka alternativ dar sa ar maojligt.

Vidgade arbetsmarknadsregioner

En utbyggd och effektiv kollektivtrafik som ar
attraktiv att anvanda gor det mojligt for
manniskor att forflytta sig snabbare och
langre strackor. Darigenom bidrar
kollektivtrafiken till att vidga
arbetsmarknader sa att manniskor kan na fler
arbetsplatser. Samtidigt underlittar den for
foretagen att rekrytera personal med ratt
kompetens. Resultatet av en sddan utveckling
ar i forlangningen 6kad produktivitet,
sysselsittning och tillvaxt. Nar manniskor far
fler arbetsplatser att vilja mellan uppstar en
matchningseffekt mellan arbetstagare och

arbetsgivare som gor arbetsplatser mer
produktiva och genomsnittslonen hogre dn
om méanniskor hade haft tillgang till farre
arbetsplatser. Effekten gynnar sarskilt
grupper i samhallet som har en svagare
stillning pa arbetsmarknaden. Dessutom kan
en sadan utveckling 6ka kommunernas,
regionernas och statens skatteintikter.
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3. Mal och vision -
Halland basta livsplatsen

Detta kapitel beskriver ett urval av mal och riktlinjer som har
bdring pa ramverket for programmet. Mot bakgrund av ramverket
har strategiska mal for kollektivtrafiken arbetats fram.

3.1 Globala och nationella mal
med bdring pa
Trafikforsorjningsprogrammet

Transportpolitiska mdlen
Kollektivtrafiklagen bygger pa nationella
transportpolitiska mal. Det transportpolitiska
malet dr att sakerstilla en
samhallsekonomiskt effektiv och 1angsiktigt
hallbar transportforsorjning for invanare och
naringslivet i hela landet. Ett funktionsmal
for tillganglighet och ett hansynsmal for
sikerhet, milj6 och hilsa ska bidra till att
uppfylla det 6vergripande maélet.
Funktionsmalet- innebér att
transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god
kvalitet och anvandbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet.
Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs.
likvardigt svara mot kvinnors respektive
mains transportbehov. Hansynsmadlet-
innebdr att transportsystemets utformning,
funktion och anviandning ska anpassas till att
ingen ska dodas eller skadas allvarligt, bidra

till att det 6vergripande generationsmaélet for
milj6 och miljokvalitetsmélen nés samt bidra
till 6kad halsa. Halsa ar ett av
transportpolitikens hinsynsmal. Det innebar
att kollektivtrafiksystemet i den utstrackning
det kan ske, ska bidra till 6kad folkhalsa.

Agenda 2030

Trafikforsorjningsprogrammet ska ocksa
bidra till att uppna de globala mélen for
héllbar utveckling i Agenda 2030. Agenda
2030 innehaller 17 mal som lyfter behovet av
att se hur sociala, ekologiska och ekonomiska
fragor hanger samman. Hur vi planerar,
bygger och utvecklar vara stiader och
samhaillen péaverkar i stor utstrackning ett
stort antal delmél i Agenda 2030 dar
kollektivtrafiken har en viktig roll.

Svenska miljomal

Riksdagen har beslutat om 16 nationella
miljokvalitetsméal med preciseringar samt
etappmal. Dir ingar dven Generationsmalet.
Det overgripande malet for miljopolitiken ar
att till nista generation lamna 6ver ett
sambhdlle dar de stora miljoproblemen ar
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I6sta, utan att orsaka 6kade milj6- och
hélsoproblem utanfor Sveriges gréanser.

Barnkonventionen

FN:s konvention om barnets rittigheter, eller
barnkonventionen som den ocksa kallas,
innehaller bestimmelser om méanskliga
rattigheter for barn. Konventionen innehéller
54 rattigheter (artiklar) Som barn riknas
varje manniska under 18 ar.
Barnkonventionen &r svensk lag sedan 1
januari 2020. Eftersom barn inte alltid har
mojlighet att paverka var de vistas, ar det
viktigt att samhallsplaneringen tar hansyn till
deras behov.

3.2 Kollektivtrafikens roll i den
regionala utvecklingen

Halland ar en viaxande region med en
flerkarnig ortstruktur och med starka
funktionella samband bade inom och utanfor
lanets granser. Kollektivtrafiken spelar en
avgorande roll for att knyta samman
arbetsmarknader, utbildningsmojligheter och
samhallsservice. Syftet med kollektivtrafiken
ar att gora samhallet tillgdngligt genom att
skapa mojligheter f6r manniskor att resa till
och fran arbete, utbildning, fritidsaktiviteter
och service. Kollektivtrafiken har en viktig
roll for att na visionen i den regionala
utvecklingsstrategin: Halland bdsta
livsplatsen.

Koppling till Regional
utvecklingsstrategi (RUS) och

Strategi for Hallbar tillvaxt
Trafikforsorjningsprogrammets mél och
inriktning ar nara kopplade till Hallands
regionala utvecklingsstrategi (RUS) och
Strategi for Hallbar tillvaxt. RUS betonar
vikten av héllbar samhallsutveckling med

minskad klimatpaverkan och god
tillganglighet i hela regionen. Genom att utga
fran RUS och Strategi for Hallbar tillvaxt i
utvecklingen av kollektivtrafiken sidkerstills
att kollektivtrafiken stodjer regionens
langsiktiga ambitioner inom bland annat
naringslivsutveckling, attraktiva livsmiljoer
och omstallningen till ett fossilfritt
transportsystem.

Koppling till Regional fysisk plan
Halland 2050 (RFP)

Mdlomrade 1

Den Regionala Fysiska Planen pekar i
malomrade 1 ut att Halland ska vara en
tillganglig, inkluderande och sammanhaéllen
region. For att uppna detta kravs ett
transportsystem som ar robust,
sammanlankat och héallbart - dar
kollektivtrafiken &r ett centralt verktyg.
Kollektivtrafiken ska bidra till 6kad
tillganglighet, minskad sarbarhet och
mojliggora att invanare kan vélja hallbara
resor.

Mdlomrade 2

Regional Fysisk Plan lyfter i malomrade 2
vikten av en flerkarnig region med attraktiva
och hallbara livsmilj6er. For att uppna detta
kravs en samordnad planering dar bebyggelse
lokaliseras pé ett sétt som starker
kollektivtrafikens forutsattningar.

Genom kollektivtrafikorienterad
bebyggelseplanering kan kollektivitrafikens
konkurrenskraft 6ka samtidigt som
klimatpaverkan minskar. Det innebar att nya
bostider, verksamheter och
samhallsfunktioner lokaliseras niara
kollektivtrafikstrak och
mobilitets/kollektivtrafiknoder. Detta stiarker
kopplingen mellan kollektivtrafikforsorjning
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och fysisk planering och bidrar till en
sammanbhallen, flerkdrnig regional struktur.

Jamlika livsmiljoer, folkhdlsa och

delaktighet

Regional fysisk plan tydliggor fyra grupper i
samhillet att ha extra fokus pa i
samhallsplaneringen: barn och unga, ildre,
personer med funktionsnedsittning och
socioekonomiskt sarbara grupper. Oavsett
behov, forutsattningar och boendeplats ska
alla ges lika mojlighet till en livsmilj6 dar de
kan utvecklas, tillgodogora sig kunskap och
ha forutsattningar for en god hélsa. Goda
hélsovanor grundas under uppvéxten.
Satsningar pa uppvéxtmiljoer som framjar
fysisk aktivitet for barn och unga gynnar aven
vardagsrorelser for vuxna och dldre. Skapas
bra miljoer for vardagsrorelse kommer det att
paverka folkhélsan. Vid all form av planering
ar det ocksa viktigt att skapa forutsattningar
for medborgardeltagande som involverar de
manniskor som berors.

3.3 Malstruktur for
Trafikforsorjningsprogrammet

Med utgangspunkt i globala, nationella och
regionala mal har en mélstruktur arbetats
fram. Mélstrukturen i
Trafikforsorjningsprogrammet bygger pa en
logisk kedja fran langsiktig vision till mer
konkreta och uppfoljningsbara delmal. Malen
nedan hanterar den allminna
kollektivtrafiken. Mél for den anpassade
kollektivtrafiken beskrivs i kapitel 8.

Det langsiktiga madlet:

Kollektivtrafiken ska bidra till en
tillganglig, inkluderande och
sammanhdllen region

Malet uttrycker den 6vergripande ambitionen
for programmets roll i samhallsutvecklingen.
Detta mal ar starkt kopplat till RUS och
Regional fysisk plan.

For att uppna det langsiktiga malet kravs ett
forandrat resmonster dar fler viljer
kollektivtrafik. Darfor har ett kortsiktigt mal
formulerats.

Det kortsiktiga malet:

Resandet med kollektivtrafiken ska
oka och vara attraktivt.

De mitbara delmélen bryter sedan ner denna
utveckling i specifika insatsomraden.
Delmaélen ar bade kvantitativa och kvalitativa
och fungerar som verktyg for att systematiskt
folja upp och styra utvecklingen mot det
kortsiktiga och ldngsiktiga mélet. Dessa
delmal ar inte isolerade utan samverkar.

P4 sa satt skapas en strategisk rod trad
genom malstrukturen: fran vision och
overgripande ambition (langsiktigt mal), till
efterstravad forandring (kortsiktigt mal), till
konkreta, uppfoljningsbara delméal som
fokuserar pa forutsiattningar, kvalitet och
resultat i kollektivtrafiksystemet. Enligt lag
om kollektivtrafik ska
Trafikforsorjningsprogrammet foljas upp
arligen. Denna uppfoljning gors som en del
av regionala styrdokumentens uppfoljning.
Nedan beskrivs forutsattningar for
maluppfyllelse for marknadsandelsmaélet. I
tabell 2 presenteras uppfoljning inkluderat
ovriga delmal.
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Kollektivtrafiken

ska bidra till en
tillgdnglig, in-
kluderande och
sammanhallen
region

Delmdél: Férutsdttningar,
kvalitet och resultat
i kollektivtrafik-
systemet

Delmal:

Resandet med
kollektivtrafiken
ska oka och

vara attraktivt

Langsiktigt mal: Over-
_____ gripande ambition for
kollektivtrafikens roll i
samhdllsutvecklingen.

Marknads- QTillga nglig-_he'r- _ Social Sjalvfinans-
andel sanpassning inkludering ieringsgrad
L J \ J
Generell Social Ekonomisk Ekologisk
héllbarhet héllbarhet héllbarhet hdllbarhet

Figur 2 Schematisk bild dver trafikférsérjningsprogrammets mdlstruktur

3.4 Delmal kollektivirafikens
marknadsandel

Mal om marknadsandel

Marknadsandel for kollektivtrafiken
ska vara 30% dar 2050 (av de
motoriserade resorna)

Forutsattningar for maluppfyllelse

om marknadsandel 30% dar 2050
Marknadsandelen for kollektivtrafik
definieras som andelen resor med
kollektivtrafik i forhallande till samtliga
motoriserade resor i lanet. Detta nyckeltal
paverkas av tva huvudfaktorer: antal
kollektivtrafikresor och totalt antal
motoriserade resor (kollektivtrafik plus
privata motorfordon).

Marknadsandelen kan forandras dven om
antalet kollektivtrafikresor forblir oférandrat
eftersom den péaverkas av hur bilresandet
utvecklas. Exempelvis om fler borjar ga och
cykla i stdllet for att kora bil minskar antalet
motoriserade resor medan
kollektivtrafikresandet kan forbli konstant —
vilket ger en hégre marknadsandel for
kollektivtrafiken.

For att nd malet kridvs samplanering mellan
manga aktorer som alla har olika
ansvarsfordelning. Marknadsandelsmalet bor
darfor ses som ett gemensamt
ansvarstagande inom respektive aktors
ansvarsomréade, dar kollektivtrafiken ar ett
verktyg for en transporteffektiv och hallbar
utveckling. Mélet att 6ka kollektivtrafikens
marknadsandel till minst 30% ar 2050 ar ett
ambitiost men nabart mal som ligger i linje
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med nationella och regionala transport- och
miljomal.

Idag (2025) gors ungefir 19,4 miljoner
pastigningar i Hallands kollektivtrafik, vilket
motsvarar en marknadsandel pa 13,9 procent
av alla motoriserade resor. Mélet ar att 6ka
denna andel till 30 procent ar 2050, med
etappmal pé 20 procent till 2030 och 25
procent till 2040.

Till 2050 forviantas Hallands befolkning 6ka
med cirka 40 000 invanare. Om dagens
resmonster kvarstar kommer det totala
antalet motoriserade resor 6ka proportionellt
med befolkningstillvixten. For att nd malet
om 30 procents marknadsandel behover
kollektivtrafikresandet mer an fordubblas

fran dagens niva. Samtidigt skulle bilresandet
behova minska nagot jamfort med nulaget.

Detta dr endast ett scenario baserat pa dagens
forhallanden. Framtida forandringar i
resmonster, demografisk ssmmanséttning,
bosattningsmonster och teknisk utveckling
kommer att paverka det faktiska utfallet.
Malet innebar en inriktning mot att
kollektivtrafiken behéver vara ett
forstahandsval i vardagsresandet, sarskilt i de
starka straken, regionala tillvixtmotorerna
och kiarnorna. Men ocksé att det gors
atgarder for att forbattra kollektivtrafikens
framkomlighet i tillvixtmotorer och kdrnor.

Etappmal for kollektivtrafikens marknadsandel i
Halland 2025-2030 (%)

35
30
25
20 20%
15

13,9%
10

2025 2030

30%

25%

2040 2050

Figur 3. Graf 6ver mojlig utveckling av kollektivtrafikens marknadsandel fram till 2050, med

etappmdl 2030 och 2040.
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3.5 Delmal Kollektivirafikens
roll for ekologisk, ekonomisk
och social hallbarhet

Social hallbarhet

Delmdl tillganglighetsanpassning

o Samtliga hallplatser i stadsbusstrafikens
kollektivtrafikstrak ska vara
tillganglighetsanpassade senast ar 2030. *

e Samtliga hallplatser med mer dn 20
pastigande per dygn ska vara
tillganglighetsanpassade senast ar 2030
med en ldngsiktig ambition att samtliga
tatorter med kollektivtrafik ska ha minst
en tillganglighetsanpassad hallplats.

e Samtliga fordon i kollektivtrafiken ska
vara tillginglighetsanpassade.

Delmdl social inkludering

e Kollektivtrafiken ska uppfattas som
attraktiv, trygg och siker.

o Beakta sarskilt barn och ungas, édldres,
funktionsnedsattas och socioekonomiskt
sérbara gruppers behov.

e Andelen hallanningar som bor i
kollektivtrafiknéra lage ska oka.

o Antalet arbetstillfillen tillgdngliga inom
60 minuter med kollektivtrafik ska 6ka

Det ska vara en sjalvklarhet for alla att kunna
valja att resa kollektivt oavsett kon, alder,
etnicitet, funktionsnedsittning eller socio-

! En bedémning ska goéras i ndra dialog med berérda
kommuner och samsyn ska gdlla.

ekonomisk bakgrund. Det ar ocksa viktigt att
planera for en tillgdnglighet som ska framja
en god och jamlik hilsa. Det innebar att fa
tillgang till kultur, natur, idrott, utbildningar
och arbetsmarknaden pa jamlika villkor. En
valplanerad kollektivtrafik behover ta hansyn
till alla méanniskors behov och
rorelsemonster. Olika befolkningsgrupper
med sina olika forutsattningar ska kunna ta
sig enkelt, tryggt, bekvamt och sikert till
onskade platser och aktiviteter. Utbudet av
kollektivtrafik skiljer sig at i lanet men
grundlaggande resmojligheter ska erbjudas
alla invanarna i Halland. Utifran tillgdngen
till kollektivtrafiken maste bade
markanvandningen och transportsystemet
samspela. For att manniskor ska vélja ett
kollektivt fardsatt i stallet for bilen kravs
darfor god tillgang till kollektivtrafiken. Med
god tillgdng avses bade fysisk nirhet till en
station och avgangar som svarar mot

resbehoven.

Det dr viktigt att inom varje omréade av
kollektivtrafikens utformning beakta olika
perspektiv och hur 16sningar och beslut kan
paverka olika grupper i samhallet. Det kan
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handla om att inventera nuliget,
bytespunkternas utformning och lage, vagen
till och fran bytespunkterna samt att fortsatta
att mojliggora for god tillgéng till
kollektivtrafiksystemet. For att mojliggora
detta ar det viktigt att skapa forutsiattningar
for medborgardeltagande som involverar de
manniskor som berdrs. Det ar viktigt att
Kollektivtrafikmyndigheten fortsitter att
verka for att, sé ldngt som det dr mojligt,
tillganglighetsanpassa den kommersiella
kollektivtrafiken.

Ekonomisk hallbarhet

Delmadl kostnadstdckningsgrad

» Kollektivtrafikens kostnadstackningsgrad
ska utgora 55% av trafikkostnaderna.

Den ekonomiska dimensionen av héllbarhet
innebar for kollektivtrafiken att mota
efterfragan med ett lampligt utbud samtidigt
som kollektivtrafiken ska bidra till en
arbetsmarknadsforstoring som i sin tur
bidrar till ekonomisk tillvaxt. Den allmidnna
upphandlade kollektivtrafiken ska
kiannetecknas av att den bedrivs med hog
effektivitet och med foretagsekonomiska
héansyn. Genom att prioritera
kundorientering, 6kat resande och effektiv
resursanvandning blir det mojligt att
langsiktigt bygga ut kollektivtrafiken.

En vilutbyggd kollektivtrafik okar
tillgangligheten till arbetsplatser och service,
vilket starker arbetsmarknaden och framjar
ekonomisk tillvaxt. Detta ar sarskilt viktigt i
vaxande regioner dar en effektiv
transportlosning ar avgorande for héllbar
utveckling.

Okad efterfrigan pa resor genererar fler
avgangar och fler fordon, vilket leder till
okade driftkostnader. Samtidigt 6kar antalet
resendrer vilket mojliggor en mer

kostnadseffektiv kollektivirafik. Behovet av
en 0kad budgetram okar nar fler valjer att
resa med kollektivtrafiken. Detta forklaras av
att drygt hélften av kollektivtrafikens
kostnader belastar reseniren och resterande
halft Region Halland.

Det utbud som myndigheten tar ansvar for ar
det som bedoms vara regionalt motiverat.
Hallands kollektivtrafik ska ses som ett
system dar resbehoven ar styrande. Malet att
uppné 55% procents kostnadstackningsgrad
handlar om hur mycket skattemedel Region
Halland ar beredd att satsa i
kollektivtrafiksystemet.

Ekologisk hallbarhet

Delmal klimat och miljoé

e Kollektivtrafikens ska vara fossilfri.

o Framkomlighetsatgarder for stadsbuss och
regionbuss ska prioriteras i
stadsbusstrafikstraken.

Kollektivtrafiken spelar en avgorande roll i
att skapa ett hallbart och transporteffektivt
samhille. Genom att erbjuda effektiva och
miljovanliga transportalternativ bidrar
kollektivtrafiken till att minska
klimatpaverkan och forbattra luftkvaliteten.
Kollektivtrafik kan transportera betydligt fler
personer per ytenhet dn biltrafik, vilket
minskar triangsel och frigor utrymme i
stiderna. Detta mojliggor en mer effektiv
anvandning av infrastrukturen och bidrar till
en battre stadsmiljo.

Genom att fler reser kollektivt minskar
utslappen av viaxthusgaser och
luftféroreningar per personkilometer, vilket
ar avgorande for att nd klimatmaélen och
forbattra folkhalsan. Det forbattrar
livskvaliteten for invdnarna och skapar mer
attraktiva livsmilj6er. For att kollektivtrafiken
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ska bidra till utslippsminskningar kravs att
det kollektivtrafikutbud som erbjuds
anvands. Vid en alltf6ér 1ag anvindning av den
linjelagda kollektivtrafiken ar det inte
miljomassigt motiverat att bedriva trafiken.
For att forbattra resurs- och
energieffektiviteten behover darfor

beldggningen i fordonen inom den linjelagda
kollektivtrafiken vara hog och

framkomlighetsatgirder i busstrak bor
prioriteras i form av bussgator/filer,
signalprioritering med mera. Arbetet med
okad framkomlighet for stadsbussar och
regionbussar kriaver samverkan mellan flera
aktorer. I programmets kapitel 7
”Samplanering och ansvarsfordelning”
tydliggors kollektivtrafikaktorernas roller och
ansvar.
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Uppfoljning av trafikforsorjningsprogrammets mal och delmal

Niva

Malformulering

Etappmal/Indikatorer

Uppfoljning

Langsiktigt mal

Kollektivtrafiken bidrar
till en tillganglig,
inkluderande och
sammanhdllen region

Effektmal i uppfdljning av
Regional fysisk plan

Regional fysisk
plan

Kortsiktigt mal

Resandet med
kollektivtrafiken ska 6ka
och vara attraktivt

Resandedkning arligen, néjd
kundindex

Kollektivtrafikplan

Delmal: Marknadsandel

-Marknadsandel fér
kollektivtrafiken ska
vara 30% ar 2050 (av de
motoriserade resorna)

Kollektivtrafikbarometern

Regional fysisk
plan

Strategi for
héllbar tillvaxt
Kollektivtrafikplan.
(uppfoljning gors
bdade pa regional
niva samt pd
mindre
geografiska
nivaer).

Delmal: Tillgéinglighets-
anpassning

Samtliga hdllplatser i
stadsbusstrafikens
kollektivtrafikstrak ska
vara
tillganglighetsanpassade
senast ar 2030.

Andel
tillganglighetsanpassade
hallplatser

Kollektivtrafikplan,
Hallplatsregister

Hallplatser med fler Gn
20 pastigande/dygn ska
varad
tillgénglighetsanpassade
2030

Andel
tillgénglighetsanpassade
hallplatser

Kollektivtrafikplan,
Hallplatsregister

Alla fordon ska vara
tillgénglighetsanpassade

Tillganglighetsstatus fordon

Kollektivtrafikplan,

Delmal:
Kostnadstdckningsgrad

Kollektivtrafikens
kostnadstdckningsgrad
ska utgéra 55% av
trafikkostnaderna.

Kostnadstdckningsgrad

Kollektivtrafikplan

Delmal: Klimat & Miljé

Kollektivtrafiken ska
vara fossilfri

Utsl@ppsnivaer enligt
fordonsdatabas FRIDA

Kollektivtrafikplan

Framkomlighetsatgdarder
for kollektivtrafik i
stadsbusstrafikstrak

Dialog med kommunerna,
Atgarder for bussfiler,
signalprioritering etc.

Kollektivtrafikplan

Delmal: social
inkludering

Kollektivtrafiken ska
uppfattas som attraktiv,
trygg och sdker

Kollektivtrafikbarometern

Kollektivtrafikplan
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Beakta sdrskilt barns,
dldres,
funktionsnedsattas och
socioekonomiskt
sd@rbara gruppers behov

Kvalitativa analyser,
socialkonsekvensanalys

Trafikforsorjnings-
programmets
revidering

Andelen hallénningar
som bor i
kollektivtrafikndra IGge
ska 6ka

SCB-Andel nybyggnation i
kollektivtrafiknara lagen.

Regional fysisk
plan,
Kollektivtrafikplan

Antalet arbetstillfallen
tillgdngliga inom 60
minuter med
kollektivtrafik ska 6ka

SCB

Regional fysisk
plan,
Kollektivtrafikplan

31






4. Utveckling av den

allmanna

kollektivtrafiken -
principer och riktlinjer

Detta kapitel beskriver strategi och principer for den allmdanna

kollektivtrafikens utveckling i riktning mot de mal som fastslagits i

programmet.

4.1 Trafikeringsstrategi

Strategin for den allménna kollektivtrafiken i
Halland &r att koncentrera resurser till strak
dar forutsattningar for 6kat resande ar goda.
For att stodja en socialt héllbar utveckling
kompletteras detta med grundlaggande
resmojligheter for hela ldnet. Strategin bidrar
till det langsiktiga malet for kollektivtrafiken:
Kollektivtrafiken ska bidra till en tillganglig,
inkluderande och sammanhaéllen region.

Viastkustbanan har hogst prioritet i det
Hallandska kollektivtrafiksystemet. Banans
betydelse for fortsatt tillvaxt och regional
utveckling ar identifierad i Regional fysisk
plan for Halland. Utvecklingen av
Viastkustbanan ar darfor ett prioriterat
omrade. Tagtrafiken pa Vastkustbanan utgor
stommen i det hallindska
kollektivtrafiksystemet och all annan trafik

ska i mojligaste man anpassas till tdgens
ankomst och avgangar pa Vastkustbanan.
Utgangspunkten ar att tdg och buss komplet-
terar varandra.

Trafikeringsstrategi

e Koncentrera resurser fill strak ddr
forutsattningar for okat resande
dr goda.

e Grundlaggande resmojligheter for
hela lanet.

e Tagtrafiken pd Vastkustbanan
utgor stommen i det halldndska
kollektivtrafiksystemet.

4.2 Principer for
trafikutveckling
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Principerna for trafikutveckling beskriver hur
den allméanna kollektivtrafiken ska utvecklas
med grund i trafikeringsstrategin.
Principerna ar de samma for tag, regionbuss
och stadsbuss.

Principer for trafikutveckling

e Resbehoven styr utvecklingen av
kollektivtrafiken.

e Ldgfrekvent resande.
e Grundlaggande resmojlighet.

e Snabba restider ska prioriteras i
de starka straken.

e Forenklat resande over
Iansgranser.

e Arbeta med marknads-och
informationsinsatser.

Resbehov dr styrande

Den grundliaggande
trafikutvecklingsprincipen ar att resbehoven
ska styra utvecklingen av kollektivtrafiken i
Halland med huvudsakligt fokus pa arbets-
och studiependling samt annat
vardagsresande. I omrdden med stort
befolkningsunderlag finns ett storre utbud av
kollektivtrafik och i mer glesbefolkade
omraden ar utbudet mindre. Principen
innebar att strak och tider med stort resande
prioriteras. En kontinuerlig 6versyn av
utbudet i kollektivtrafiken i forhallande till
resbehov utgor en naturlig del av
trafikplaneringsprocessen vilket kopplar an
till riktlinjerna for lagfrekvent resande. I
kollektivtrafikstraken bor en god turtithet
efterstravas som majliggor resa under storre
delen av dygnet. Det ar ocksa av vikt att
utforma tidtabellerna utifran taktfasta

intervaller med avgingar pa samma minuttal
varje timme, vilket skapar enkelhet och
tydlighet for resenirerna.

Lagfrekvent resande
Utgangspunkten for lagfrekvent resande ar
att linjer med en kostnadstackningsgrad
mindre 4n 30 procent, eller ett resande som
understiger fyra personer per busstur, ska
vara foremal for 6versyn. Denna 6versyn ska
beakta strukturen pa dagens kollektivtrafik
som ska ses som ett ssmmanhangande
system. Indragningar eller omforflyttning av
turer fran linjer i de utpekade
kollektivtrafikstraken ska undvikas. Frigjorda
resurser kan omfordelas till andra delar av
kollektivtrafiksystemet dar nyttan forvantas
bli storre for fler resenirer. Vid inforande av
ny trafik tar det ofta nagot ar innan
resendrerna upptacker de nya
resmojligheterna och detta ska tas i
beaktande nar analyser for lagfrekvent
resande gors.

Grundldaggande resmojlighet

Alla invanare i Halland ska ha tillgéng till
nagon form av kollektivtrafik. Som lagstaniva
erbjuds ett basutbud av kollektivtrafiken som
omfattar busstrafik, nartrafik och
anropsstyrd trafik. Samordning av
samhallsfinansierade trafikformer i
landsbygden kan dartill utgora ett
komplement till den allmidnna
kollektivtrafiken och skapa fler
resmojligheter i omraden med begréansat
resandeunderlag. Skolskjutstrafiken har en
potential att i hogre grad samplaneras med
linjetrafik och kan ocksa goras tillgéngliga for
allméanheten under férutsattning att det sker
péa skolresandets villkor.

34



Snabba restider

For att kollektivtrafiken ska bli mer attraktiv
ar det nodvandigt att restiderna blir kortare.
En viktig trafikutvecklingsprincip ar darfor
att prioritera snabba restider i de utpekade
kollektivtrafikstréken i syfte att starka
kollektivtrafikens konkurrenskraft mot bilen.
Resan med kollektivtrafik som utfors med
buss bor inte ta mer dn 50 procent langre tid
an med bil, det vill sdga en restidskvot under
1,5 ska efterstravas. For vissa relationer och
trafikkoncept bor mélséattningen vara hogre
an sa. I tagtrafiken bor restiden vara 20
procent snabbare dn motsvarande resa med
bil, det vill sdga en restidskvot pa 0,8 eller
lagre. En forutsattning for att kunna sinka
restiden ar investeringar i infrastruktur,
oversyn av linjestrackningar och korviagar
samt Gversyn av antalet uppehall. Ett
acceptabelt avstand till héllplatser i tatort ar
cirka 400 meter och utanfor tatort cirka 2
kilometer.

Forenklat resande over

Icinsgrdnser

Att utveckla och forenkla
kollektivirafikresandet 6ver lansgranser ar en
viktig del i att skapa ett mer hallbart och
effektivt transportsystem for savil Hallands
invanare som for de invanare i grannregioner
som reser in och ut i Halland. Genom att
underlitta for manniskor att resa somlost och
effektivt med kollektivirafiken kan trangseln
pa vagarna minska, utslappen reduceras och
kollektivirafiken goras mer attraktiv. Det
starker inte bara den regionala utvecklingen,
utan bidrar ocksa till en 6kad tillgang till
jobb, utbildning och fritidsmgjligheter, och
framjar social integration genom att skapa ett
mer sammanhallet och rattvist
transportsystem.

Marknads-och

informationsinsatser

En viktig aspekt ar ocksé att synliggora
kollektivtrafiken som ett attraktivt
resalternativ. Det handlar om
beteendepaverkan mobilitetsatgidrder som
paverkar resebeteende och val av fardsatt.
Syftet ar att skapa en overflyttning till
héllbara firdmedel sa som gang, cykel och
kollektivtrafik och 6ka kollektivtrafikens
marknadsandel. Mobilitetsatgarderna kan
exempelvis vara kampanjer for att fraimja
géang, cykel och kollektivtrafik,
informationskampanjer, prova-pa-
erbjudanden med mera. Det handlar ocksa
om att forenkla kopfloden i Hallandstrafikens
forsaljningskanaler, samt att gora
biljettsortimentet mer attraktivt.

4.3 Metod for trafikutveckling

Metoden for trafikutveckling har tagits fram i
syfte att systematisera arbetssittet kring
utvecklingen av den allménna
kollektivtrafiken med koppling till
overgripande strategi och principerna for
trafikutveckling. Metoden bygger pa att
resbehovet ska styra utvecklingen och den
ska ses som ett allmént forhallningssatt i
utvecklingen av kollektivtrafiken i Halland.
Metoden ska bidra till att starka
kollektivirafikens attraktionskraft.

Metoden bestar av foljande fyra steg:

Foradla innebar att forvalta det utbud som
finns. Har handlar det om att bibehélla
dagens utbud och att fa méanniskor att
anvanda det i storre utstrackning. Till
exempel kan marknads- och
informationsinsatser genomforas for att visa
pa fordelarna med att &ka kollektivt. Att
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justera avgangs- och ankomsttider,
linjedragningar, forbattra om-
stigningsmojligheter till andra linjer samt att
oka enkelheten ar sitt att oka relevansen av
befintligt utbud, vilket ar viktigt i detta forsta
steg.

Fordela innebar att resurser omfordelas och
linjer effektiviseras. Om arbetet med att
foradla och forvalta inte ger resultat behover
resurser forflyttas fran linjer med lagt
resande till linjer som har en potential for ett
okat resande. Resurser omfordelas till andra
delar av kollektivtrafiksystemet dar nyttan
och anviandningen bed6ms vara storre.

Fortita innebir att utoka antalet turer. Har
finns ett identifierat resbehov eller att linjen

1

Foradla
Forvalta och foradla
dagens utbud av
kollektivtrafik

2

Fordela
Omfordela och
effektivisera, Resurser
omfordelas for den
storsta nyttan

4.4 Basutbud av kollektivirafik

Utbudet av kollektivtrafik planeras utifran
principen om att resbehovet ar styrande, det
vill siga efterfragan och resandepotential i
olika omraden, strik och reserelationer.
Omréaden med hog efterfragan och stort
resandeunderlag far ett storre utbud med fler
turer och linjer. I omraden med lagre
efterfragan erbjuds farre resmdjligheter.
Tillgingligheten sakerstills i form av ett
grundutbud, ett sé kallat basutbud. Som del
av basutbudet erbjuds grundldggande

har en potential for ett 6kat resande. Aven
har ar marknads- och informationsinsatser
en viktig del av trafikutvecklingen.

Fornya innebar att resbehov finns och att
det finns utrymme f6r att utveckla och infora
nya trafikeringskoncept for att ytterligare
hoja attraktiviteten. Det ska finnas en
potential i att fa fler att vilja att dka kollektivt
och fordelarna gentemot bilen ska vara stora.
Detta steg ar nédra knutet till samhalls-
byggande och infrastruktur och ska ses som
ett Omsesidigt atagande fran vaghallare och
ansvarig for av kollektivtrafiken. Vid storre
projekt bor avtal eller avsiktsforklaring
tecknas mellan vaghallare och ansvarig for
kollektivtrafiken. Aven i detta steg ir behovet
av marknads- och informationsinsatser stort.

3. 4,
Fortata Fornya
Utdka trafiken efter Ny trafik, nya linjer,

behov nya koncept dér

resbehov eller
potential finns.

resmojligheter genom nértrafik eller
bestéllningstrafik.

Basutbudet och dess funktion
Basutbudet syftar till att ge alla invénare i
Halland en basniva av tillganglighet med
kollektivtrafik, vilket skapar en tydlighet
kring vilken form av kollektivirafik som kan
forvantas i olika delar av regionen. Detta ar
sarskilt viktigt for att fraimja ett inkluderande
samhille och majliggora for att kunna bo och
leva dven utanfor de storre orterna.
Basutbudet omfattar busstrafik och
anropsstyrd trafik, anpassat efter efterfragan
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och de geografiska och demografiska
forutsattningarna.

I omraden med hogre efterfragan kan
utbudet utéver basnivan anpassas och utokas
for att mota invanarnas behov. Mindre orter
beldgna i strdken och mellan storre orter kan
ocksa fa ett hogre utbud genom att dra nytta
av strakens 6vergripande tillganglighet. Det
forvantade utbudet i kollektivtrafikstraken
avser den trafik som Region Halland har
ambitionen att uppratthalla en hogre
turtathet for 4n vad som galler for
basutbudet. Detta beskrivs i kapitel 5
”Kollektivtrafikstrék i Halland”. I strak som
gar over lansgranser kravs samarbete och
samfinansiering med andra regioner for att

sdkerstilla en sammanhangande
trafik. Oavsett dignitet eller storlek for ett
omrade, och hur stort utbud av

kollektivtrafiken som erbjuds, ar det en
forutsattning att vigarna ar tillgangliga for
bussar med trafik i bada riktningar och att
vandmoijligheter finns.

Flexibilitet och resurseffektivitet
Kollektivtrafiken ska vara resurseffektiv, och
majoriteten av invanarna ska ha majlighet att
anvianda den for sina arbets- och studieresor
samt annat vardagsresande. Med fokus pa
funktionell geografi snarare 4n administrativ
geografi ska utvecklingen av kollektivtrafik i
Halland bidra till att forenkla resandet for
invanarna och gora hallbara transporter
tillgangliga for fler.

I nedanstaende tabell beskrivs 6nskvart
trafikutbud utifran invanarantal inom
respektive tatort.

Tatort-inv.antal  Man-fre

<300 Nartrafik/Anropsstyrd trafik - -
300-499 5 - -
500-999 7 - -
1000-2999 10 6 5
>3000 18 10 6

Tabell 1. Basutbud fér orter utefter inv@narantal. Antal turer/resmdjligheter per dag i bada

riktningarna. Antal turer i stadstrafiken bestdms enligt efterfrdgan samt strdk i stadstrafiken.
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4.5 Kollektivtrafikens
infrastruktur

Utvecklingen av kollektivtrafikens
infrastruktur ar en viktig del av
trafikutvecklingen i lanet. Att hallplatser,
bytespunkter och stationer har bra vantytor,
vaderskydd, belysning samt ar vil
underhallna ar avgorande for att kol-
lektivtrafiken ska uppfattas som attraktiv och
ett alternativ till bilen. Vilskotta och trygga
héllplatser marknadsfor kollektivirafiken pa
ett positivt sitt och starker varumarket for
nya potentiella resenirer. Det ar av stor vikt
att ha med “hela resan”-perspektivet i
planeringen och att underlitta for resenarer
att ta sig till bytespunkter oavsett om det sker
med bil, cykel eller gdng. Anslutande gang-
och cykelvagar till kollektivtrafikens
bytespunkter behover vara trygga och
utformas pé ett trafiksdkert sitt. Goda
mojligheter att kunna parkera cykel och bil
bor i sa stor utstrackning som méjligt finnas
vid kollektivtrafikens bytespunkter for att
underlitta hela resan.

Det ar av vikt att fortsatta arbeta med
utvecklingen av bytespunkter och
kollektivirafiknoder med samplanering som
utgdngspunkt. Darigenom skapas mojligheter
att starka attraktiva och sammanhallna
reskedjor ur ett hela resan-perspektiv. Inom
ramen for programmet finns dven mojlighet
att prova och utveckla innovativa 16sningar
som kan forbattra kopplingen mellan olika
mobilitetsformer och underlatta hallbara val.

For att starka kollektivtrafikens attraktivitet
ar det viktigt att framkomligheten for
kollektivtrafiken ar god. Om kollektivtrafiken
genom till exempel eget korfilt eller
signalljusprioritet far battre framkomlighet
an biltrafiken, okar bade konkurrenskraften

och benagenheten att vilja kollektivtrafiken.
Framkomlighetsétgirder ar viktiga for att
kunna implementera attraktiva
kollektivtrafikkoncept sd som Bus rapid
transit (BRT). Konceptets grundidé ar att
forsoka efterlikna spéartrafik. Det
kannetecknas av dess fordonstyp, hog
framkomlighet i stadsrummet, sarskilt
anpassad infrastruktur och siregen design.
Inférandet av BRT ar ett sitt att ytterligare
starka kollektivtrafikens attraktivitet. I
kapitel 7 ”Samplanering och
ansvarsfordelning” gar det att lasa om vilka
roller och ansvar som de olika
kollektivtrafikaktérerna har i arbetet med
utvecklingen av kollektivtrafiken.

Busstrafikens hallplatser
Prioritering av investeringar i hallplatsobjekt
sker 1 samrad mellan Hallandstrafiken,
kommunerna och Trafikverket. I
Hallandstrafikens héllplatshandbok beskrivs
principerna for arbetet med busstrafikens
héllplatser samt krav pa utformning av
hallplatserna i lanet. Standarden pa
héllplatserna runt om i lanet varierar men
sammanfattningsvis kan det konstateras att
den till vissa delar ar god samtidigt som
andra delar behover forbattras. Fokus ligger
pa att i forsta hand forbattra de delar dar
nyttan ar som storst. Hallplatshandboken
beskriver att atgiarder ska prioriteras utifran
foljande kriterier:

» Antal pastigande.

» Ingéride huvudlinjer som trafikerar i
utpekade kollektivtrafikstrak.

» Trafiksdkerhet.
I den regionala infrastrukturplanen avsatts

medel for att bland annat forbattra
kollektivtrafikens infrastruktur. Atgirder pa
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regionalt vagnit finansieras till 100 procent
med medel fran den regionala
infrastrukturplanen. Kommunerna har
mojlighet att ansoka om statlig
medfinansiering upp till 50 procent for
atgirder pA kommunalt viignit. Atgirderna
for om- och nybyggnation av bytespunkter
prioriteras i huvudsak till
kollektivtrafikstraken.

Trafikforsorjningsprogrammet sitter féljande
mal for utbyggnaden av héllplatser och
bytespunkter:

o Samtliga hallplatser i stadsbusstrafikens
kollektivtrafikstrak ska vara
tillganglighetsanpassade senast ar 2030.
(En bedomning ska goras i nira dialog
med berorda kommuner och samsyn ska
gilla).

e Samtliga hallplatser med mer dn 20
pastigande per dygn ska vara
tillganglighetsanpassade senast ar 2030,
med en ldngsiktig ambition om att
samtliga tatorter med kollektivtrafik ska
ha minst en tillgdnglighetsanpassad
héllplats.

En viktig aspekt ar att gora kollektivtrafiken
tillganglig for aldre och personer med
funktionsnedséttning. Tillgingliga och trygga
héllplatser, bytespunkter och stationer utgor
en viktig del i mojligheten for dessa grupper
att 4ka med kollektivtrafiken. Som en
trygghetsskapande atgdrd har Region
Halland aven infért mojligheten till
trygghetsstopp under sen kvall och nattid pa
alla regionbussar i lanet. Detta gor det mojligt
for en resendr att 1angs en linje och mellan
tva héllplatser kunna stiga av pa en plats som
kinns tryggare for den enskilde.

Haéllplatser och dess placering samt
gangvagar till och fran héllplatsen ska vara
val utformade och planerade pa ett
trafiksakert sitt. Hallplatserna ska uppfattas
som ljusa och inbjudande och inge trygghet
for resendren, oavsett tid pa dygnet. Fordon
som trafikerar i den allminna
kollektivtrafiken ska vara
tillganglighetsanpassade enligt de
branschgemensamma rekommendationer
som finns utarbetade. Utover de
branschgemensamma rekommendationerna
kan ytterligare krav tillkomma och denna
avvagning hanteras i kommande
upphandling.

Utifran ovanstdende kriterier och malbild for
utbyggnaden samt tillganglighetsanpassning
av héallplatser/bytespunkter kommer
tillganglighetsanpassning av hallplatser i
regionbusstrafiken i forsta hand ske i de
utpekade kollektivtrafikstraken.
Anpassningen ska foregas av en
behovsbedomning, vilket kan innebara att
dven enstaka héllplatser utanfor straken
tillganglighetsanpassas. For
stadsbusstrafiken dr utgadngspunkten att
tillganglighetsanpassningen kommer ske i de
utpekade lokala kollektivtrafikstraken.
Undantag kan goras om samsyn nés ihop
med berérd kommun. Kollektivtrafikstraken
beskrivs i programmets kapitel 5.

Framkomlighet

Da principerna for utveckling av
kollektivtrafiken i lanet prioriterar minskad
restid ar trafikforandringar ibland avhangigt
om- eller nybyggnation av héllplatser. Att
rata ut och snabba upp linjer innebar att
antalet héllplatser kan behova minskas vilket
ocksa innebar att de kvarvarande hall-
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platserna blir viktigare da de far ett storre
upptagningsomrade.

Okad framkomlighet och prioritet for
busstrafiken ar en identifierad
framgangsfaktor for att starka busstrafikens
konkurrenskraft. Med
framkomlighetsatgéarder kan punktligheten
forbattras och restiden forkortas. Raka
korvagar och kort restid innebér i manga fall
att kollektivtrafiken behover ges prioritet
framfor bilen och pa vissa gator dven framfor
cykeln. Hastighetsddmpande atgarder som
hindrar busstrafiken, dar flodena av
kollektivtrafik ar stora, ska undvikas.

Generellt bor bade buss och cykel ha en tydlig
prioritering och dessa fardmedel bor inte
hamna i konflikt med varandra utan ska ses
som komplement till varandra. Det ar inte
enbart stadsbussarna som behover
prioriteras i stadsrummet utan dven
regionbussarnas korvig in till resecentrum
eller annan storre bytespunkt. Om fler
boende i orterna utanfér centralorten viljer
att dka kollektivt in till staden kan antalet
bilar minska, och ddrmed ocksa trangseln.

Bus rapid transit (BRT)
BRT-konceptet handlar om att skapa ett
hogklassigt bussystem som kiannetecknas av
hog framkomlighet, god komfort, tydlighet,
egen identitet samt har strukturbildande
funktion. Grundidén ar att forsoka efterlikna
spartrafik utan att behova bygga
sparinfrastruktur. BRT omfattar en
kombination av atgidrder inom infrastruktur,
stadsplanering, fordonsutformning och
informationsteknik. Det kan handla om
infrastruktur i form av sarskilda busskorfalt
eller bussgator och en trafikering som
anvands for att dstadkomma en snabb,
palitlig och attraktiv kollektivtrafik.

BRT-systemet ska ha gena linjestrackningar
vilket ger en mjuk fard med fa krangningar
och sidoforflyttningar. Kérviagen ska vara
jamn och val synlig i stadsmiljon. For att
mojliggora korta restider och ostord fard ar
det viktigt att bussen ges prioritet genom
exempelvis signalljusreglering och egna
busskorfilt. Det ar av vikt att turtdtheten ar
ho6g under stora delar av dygnet med relativt
fa stopp. Hallplatserna ska héalla en hog
standard med till exempel pendlarparkering
for cykel och bil, samt ha realtidsinformation.
En forutsattning ar ocksa att héllplatserna
har goda kopplingar till gdng och cykel.

For de av stadsbusstrafikens lokala
kollektivtrafikstrak som i programmet
klassificeras som mycket starka kan det vara
aktuellt att inféra nya trafikeringskoncept.
Inspiration for nya trafikeringskoncept kan
hiimtas frin BRT-systemet. Aven
utvecklingen av linjerna i de starka lokala
kollektivtrafikstraken kan inspireras av BRT.

I de regionala kollektivtrafikstriaken kan
regionbusstrafiken utvecklas ytterligare. Ett
satt att oka regionbusstrafikens
konkurrenskraft ar att trafikera med
snabbare expressturer eller renodlade
expresslinjer. Regional BRT kan da anviandas
som trafikeringskoncept eller som inspiration
till nya losningar for att utveckla
regionbusstrafiken i straken.

Bytespunkt med utokad
resendrsservice i strategiska

kollektivtrafiknoder

Attraktiva och vilfungerande bytespunkter
utgor viktiga delar av resenarernas resekedjor
och har darfor en stor betydelse for ett 6kat
kollektivtrafikresande. Bytespunkternas
tillganglighet och dess utformning paverkar
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bland annat restider, trygghet och den
allminna upplevelsen av att resa med
kollektivtrafiken.

Ett led i 6ka kollektivtrafikens attraktivitet
utanfor de Hallandska staderna och starka
hela resan ar tillskapandet av bytespunkter
med utokad resenirsservice i de strategiska
kollektivirafiknoder som finns utpekade i
Regional fysisk plan och i
trafikforsorjningsprogrammets strakkarta.
Noderna utgors i huvudsak av tétorter som ar
beldgna i de utpekade kollektivtrafikstraken.
En bytespunkt med utokad resenirsservice
karaktariseras av att den har en hogre
standard an en ordinarie bytespunkt.
Standarden avspeglas i dess utrustningsniva.
Utover hogre standard ska utvecklingen av
bytespunkter med utokad resenérsservice
kopplas ihop med samhélls- och
centrumutvecklingen i de strategiska
kollektivirafiknoderna. Darigenom kan
kollektivtrafiken bidra till att starka centrum-
funktioner i tatorter och utgora ett positivt
ansikte utat for kollektivtrafiken.

Att utveckla bytespunkter med utokad
resenarsservice kan bidra till ett okat resande

samtidigt som det ocksa kan stéarka orternas
attraktivitet. Bytespunkterna innebar att den
omgivande geografin kopplas ihop med
kollektivtrafikstraken. Utbyggnaden av bytes-
punkterna ar avhangigt att kommunerna tar
initiativ till att utveckla dem da konceptet ar
kopplat till en bredare platsutveckling i de
strategiska kollektivtrafiknoderna.

Tagtrafik

En ort med tagstation har goda
forutsattningar for utveckling genom att
locka bade nya invanare och foretag. Det ar
dock inte sjilva stationen som ensam avgor
ortens attraktivitet. Flera faktorer spelar in,
sasom tillgadngen till service och bostider,
avstandet till storre arbetsmarknader,
tagforbindelserna samt restiden i forhallande
till bilen. Potentialen for ett 6kat tagresande
finns framfor allt pa langre strackor dar taget
ar ett snabbare alternativ dn bilen. Tagets
konkurrenskraft kan ocksa paverkas av till
exempel tillgangen till parkeringsplatser och
trangselproblem for biltrafik. Utvecklingen av
tagtrafiken och dess infrastruktur beskrivs
ingaende i programmets kapitel 6
“Trafikeringsbehov tdg 2028—2050".
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5. Kollektivirafikstrak i

Halland

Utifran de identifierade resbehoven som ska tillgodoses i Halland

har kollektivtrafikstrak identifierats. Kapitlet beskriver lanets
kollektivtrafikstrak, trafikutbudet i dem och hur straken

klassificeras.

5.1 Kollektivtrafikstrak i
Halland

Utifran de identifierade resbehoven som ska
tillgodoses i Halland har kollektivtrafikstrak
identifierats.

Kollektivtrafik for regionala resor

Avgransningen for denna typ av resor ar
tidsatgangen for resan. Vid identifieringen av
kollektivtrafikstrak i Halland har potentialen
i méalpunkter i och utanfér Halland
identifierats. Parametrar som befintlig
arbetspendling, befolkningsméangd,
befolkningsutveckling, aldersstruktur,
arbetstillfallen samt kommunens bedomning
av nybyggnation har inkluderats. Antalet
resor i den kollektivtrafik som finns i straket
idag har ocksa ingétt i analyserna samt
framtida potential for en utékad arbets- och
studiependling.

Kollektivtrafiksystemet i Halland ar uppbyggt
kring tagtrafiken pa Vistkustbanan. Denna
tagtrafik tillgodoser behovet av arbets- och
studieresor mellan kommunhuvudorterna i
Halland. Undantaget ar Hyltebruk som inte

ligger utmed Vastkustbanan. Att tagtrafiken
pa Vastkustbanan tillgodoser resbehov
mellan kommunhuvudorterna innebar att
den parallella busstrafiken mellan
kommunhuvudorterna har som huvuduppgift
att tillgodose resbehov fran de mindre
tatorterna utanfor staderna in till just
kommunhuvudorten. Befolkningsunderlaget
mellan kommunhuvudorterna ar betydligt
mindre och darmed ar ocksa underlaget for
de busslinjer som trafikerar mellan
kommunhuvudorterna mindre. I analyserna
av de regionala kollektivtrafikstraken har
aven de korta resorna inom stiderna
uteslutits, vilket innebar att stidernas
befolkningsunderlag inte ingdr som underlag
i strakanalyserna for regionbussarna.
Anledningen ar att regionbussarna inte har
som syfte att tillgodose resbehovet for korta
resor inom stéder.
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Resbehov - kategorier
Regionala resor

Huvudsyftet med regionala resor ar att
tillgodose resbehovet for arbets- och
studiependling samt annat vardagsresande.
En snabb och effektiv kollektivtrafik bidrar
till arbetsmarknadsforstoring. Det ar av vikt
att arbeta for minskade restider for de
regionala resorna. Om restiden uppgar till
mer 4n 45-60 minuter s minskar andelen
pendlare drastiskt. Nar straken for de
regionala resorna pekas ut ar det funktionella
regioner snarare an region- och/eller
kommungrianser som i huvudsak ligger till
grund for utpekande av strak.

Lokala resor

Med denna kategori avses kortare resor i
staden, det vill sdga resor som kan utforas
med stadsbuss. Aven hir #r fokus pa arbets-
och studieresor samt annat vardagsresande.
Resorna med stadsbussarna ir ofta en del av
en langre reskedja. Det kan vara en
anslutande tag-, gang- eller cykelresa som ska
goras i relation till resan med stadsbussen.

Interregionala resor

Interregionala resor ska tillgodose funktionen
fjarresor, det vill sdga langre resor. Har ingar
till exempel tjansteresor, langre fritidsresor
och semesterresor. Den interregionala
kollektivtrafiken ar knuten till det regionala
tillvaxt- och utvecklingsperspektivet. Det
handlar om vilka svenska eller internationella
stdder som Halland bor ha forbindelse med.
Kollektivirafiken och framfor allt tagtrafiken
har en viktig funktion genom att den skapar
tillganglighet vilket i sin tur kan bidra till
tillvaxt och utveckling. Primart ar det inte
Region Hallands uppgift att tillgodose
interregional kollektivtrafik utan detta ska

utforas av kommersiella aktorer. Denna
aspekt ar dock viktig och darfor inkluderas
denna typ av resor dven i detta
Trafikforsorjningsprogram. For Halland ar
det viktigt med interregionala resmgjligheter,
inte minst till Stockholm och K6penhamn.

5.2 Klassificering av
kollektivtrafikstrak i Halland

Utifrén ovanstaende tre kategorier av resor:
regionala, lokala och interregionala har
kollektivtrafikstrak identifieras. Under
foljande avsnitt kommer
kollektivtrafikstraken i Halland att redovisas
utifran dessa kategorier. Aven utanfor de
identifierade kollektivtrafikstraken kommer
det att finnas kollektivirafik men med en
annan karaktér och ett annat syfte.

For invanarna ar det viktigt att veta vilken typ
av kollektivtrafik som kan forvantas.
Trafikeringen ska kdnnetecknas av stabilitet
och langsiktighet. Langsiktiga bedomningar
och mal bor alltid ligga till grund for
prioriteringar, stillningstaganden och beslut
om nya satsningar. Avviagningen mellan
marknadsorientering och bra
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trafikforsorjning ar en stindigt narvarande
del i uppbyggnaden av kollektivtrafiken. De
geografiska omraden som klassas som
kollektivtrafikstrak kommer att trafikeras av
en kollektivtrafik med tillrackligt utbud for
att tillgodose behovet av arbets- och
studiependling, samt annat vardagsresande.
Kollektivtrafikstraken klassificeras for att
pavisa skillnaderna i det forvantade utbudet.
Genom att klassificera straken pévisas
potentialen i att utveckla kollektivtrafiken.
Att tydligt peka ut de kollektivtrafikstrak som
under 6verskadlig framtid kommer att
trafikeras med kollektivtrafik innebar ett
atagande fran Region Hallands sida.

Kollektivtrafik ar nara knuten till samhalls-
och infrastrukturplanering. Samplaneringen
mellan kollektivtrafiken och kommunernas
bostads- och bebyggelseplanering ar darfor
viktig for att gynna héllbar

samhaillsutveckling. Detta underlittas genom
att peka ut de strak dar kollektivtrafik

kommer ga inom 6verskadlig framtid. Det
finns d4 majlighet att forhélla sig till detta i
den 6versiktliga planeringen och samplanera
for ett vaxande Halland.

For de kommersiella aktérerna ger
Kklassificeringen av kollektivtrafikstraken en
indikation pa vilka geografiska omraden i
Halland som skulle kunna vara intressanta
att bedriva kommersiell kollektivtrafik i.
Trafikforsorjningsprogrammet aktualiseras
vart fjarde &r och dd kommer
kollektivtrafikstréken att analyseras och
bedomas pa nytt.
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5.3 Kollektivtrafikutbud i
Halland

Om kollektivtrafikstraket bedoms som
mycket starkt dr utgdngspunkten att det ska
finnas ett lagsta utbud pa 24
dubbelturer/vardag. I strak som klassas som
starkt dr utgdngspunkten att minsta utbud
ska besta av 18 dubbelturer/vardag. Samtliga
strak ska alla tillgodose resbehov for arbets-
och studiependling samt annat
vardagsresande. Darfor bor det finnas ett
utbud under storre delen av dagen.

De lokala kollektivtrafikstréken i stiderna
klassificeras som mycket starka eller starka.
For stadsbusstrafiken kravs ett tatare
intervall av turer. Avstanden ar kortare och
lagsta nivan bor besta av fler dubbelturer dn
for regionbusstrafiken dar avstdnden &ar

langre. For de mycket starka straken i
stadsbusstrafiken ar utgangspunkten att som
lagsta niva erbjuda 54 dubbelturer/vardag
och i de starka strdken dr utgdngspunkten att
det minst ska finnas 28 dubbelturer/vardag.
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Tabell 2. Utbud i regionala och lokala kollektivtrafikstrdk. Antal turer/resmdjligheter per dag i bada

riktningarna. Antal turer i stadstrafiken bestéms enligt efterfrdgan samt strdk i stadstrafiken.

Strak Man-fre Lor Son
Mycket starka 24 12 8
Starka 18 12 8
Lokalt mycket starkt |54 36 32
Lokalt starkt 28 20 12

Utbudet som finns i straken idag ska
uppréatthallas s langt det ar mojligt forutsatt
att befintligt utbud motsvarar resbehovet.
Kollektivtrafikutbudet i Halland ska ses som
ett system och i kollektivtrafikstraken ska ett
utbud over hela dagen efterstravas. Lagsta
nivan ska ses som garanti att det under
overskadlig framtid kommer att ga
kollektivtrafik.

Hallandstrafiken ska kunna gora en egen
bedomning av stréket och det gar inte enbart
att fokusera pa statistik som exempelvis
befolkningsunderlag och befintlig
arbetspendling. Faktorer som framkomlighet
spelar ocksa in och detta ar faktorer som
Hallandstrafiken tar med i sin bedomning av
resbehovet i straket. Inte sillan finns det ett
storre resbehov som motsvarar fler turer an
vad ldagsta nivan anger och detta ska da
tillgodoses med ett utbud som matchar
behovet. Att just ldgsta utbud redovisas beror
péa att det maste finnas utrymme for
flexibilitet i utvecklingen av kollektivtrafiken
for att kunna justera utbudet baserat pa
efterfragan.

Kommunerna i Halland kan paverka utbudet
genom sin bebyggelseplanering och cka
underlaget for kollektivtrafiken. P4 sa satt
kan fler fa tillgéng till en kollektivtrafik som
kan vara ett alternativ till bilen och trafiken
kan fortsitta att utvecklas.

Kollektivtrafikutbud utanfor straken
Aven i omraden utanfor
kollektivtrafikstraken kan det finnas linjelagd
kollektivtrafik. Lagsta utbudet av
kollektivtrafik utanfor kollektivtrafikstraken
utgors av Nartrafik som garanterar
grundliggande resmajlighet i hela Halland.
Den linjelagda kollektivtrafik som finns ska
vara styrd av efterfragan. Nya mer
resurseffektiva alternativ till traditionell
kollektivtrafik kan d& behova utvecklas.

Enligt de principer som beskrivs i kapitel 4 ar
det viktigt att forvalta dagens utbud av
kollektivtrafik. Men anvinds inte de turer
som erbjuds kan dessa turer omférdelas till
andra delar av kollektivtrafiksystemet dar de
gor mer nytta, vilket beskrivs i avsnittet
"Metod for trafikutveckling” i kapitel 4. Det
omvinda giller om befintligt resbehov 6kar
eller nytt uppstar, vilket kan leda till 6kat
antal turer.

Nitet utanfor kollektivtrafikstraken styrs till
stor del av gymnasielevers resor till och fran
studier. Kollektivtrafik som bendmns 6vriga
linjer ska vara mer flexibel dn
kollektivtrafiken i straken. De 6vriga linjerna
kan med fordel kompletteras med anropstyrd
trafik eller andra alternativ till traditionell
kollektivtrafik som till exempel samordning
med skolskjutstrafik eller samakning.
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5.4 Sammanstalining
kollektivtrafikstrak

Nedan beskrivs strakens karaktar utifran dess
pendlingsfloden, orterna,
befolkningsutveckling och utblick mot ett
2050-perspektiv.

Orterna i strakkartan ar kategoriserade
utifran olika kriterier som syftar till att
beskriva deras funktioner inom den
halldndska geografin. Kategoriseringen
innehaller fem nivaer och baseras pa
betydelse i den regionala geografin som
helhet. Kriterier som anvants for
kategoriseringen ar invénarantal,
arbetstillfallen och utbud av kommersiell och
offentlig service samt om orten ar utpekad i
de kommunala 6versiktsplanerna.

Vastkuststraket/ Vastkustbanan

Vistkuststréaket ar det storsta och viktigaste
transportstréket i Halland. I stréket nas
Goteborg med moéjligheten att resa vidare
mot Oslo och Stockholm, samt Malmo &
Kopenhamn med kopplingen séderut mot
Hamburg.

I vastkuststraket bor mer dn en tiondel av
Sveriges befolkning, en andel som har 6kat
kraftigt de senaste aren. I straket finns dven
Kastrup, Nordens storsta flygplats.
Tillgangen till Kastrup ar viktig da det
innebar en effektiv uppkoppling mot
internationella marknader.

Vistkuststraket som kollektivtrafikstrak
innefattar jarnvagen Vastkustbanan.
Viastkustbanan ar en viktig
jarnvagsforbindelse i Sverige som stracker sig
mellan Goteborg och Lund och utgor

ryggraden i Hallands infrastruktur for
regionalt resande. Den har en central roll i att
forbinda de stora stdderna langs vistkusten
och underlattar bade person- och godstrafik.
Banan gar genom nagra av landets mest
tatbefolkade och industribetonade omréaden,
vilket gor den till en av Sveriges mest
trafikerade jarnvagar. Straket forbinder flera
regionalt och nationellt viktiga funktioner.

I straket ligger fem hallindska
kommunhuvudorter — Falkenberg, Halmstad,
Kungsbacka, Laholm och Varberg samt
ytterligare ett flertal storre tatorter.
Kommunerna Falkenberg, Kungsbacka och
Varberg tillhor idag Géteborgs
arbetsmarknadsregioner. Kommunerna
Laholm, Hylte och Halmstad utgor en egen
arbetsmarknadsregion.

Den storsta pendlingsdestinationen ar
Goteborg och Molndal, f6ljt av Halmstad,
Kungsbacka, Varberg och Falkenberg. I
regionens norra delar ar rorligheten storre pa
grund av Goteborgsregionens storlek och
attraktionskraft. I sodra delen fungerar
Halmstad som det starkaste navet. Bortsett
fran Kungsbacka har alla kommuner starka
pendlingsrelationer med Halmstad.
Pendlingen mot Skane ar betydligt mer
begransad jamfort med pendlingen till
Goteborgsregionen. I Skane ir Angelholm
och Helsingborg de framsta destinationerna.
Det finns potential att ytterligare stiarka
kopplingen séderut mellan Halland och
Skéne, med sarskild tyngdpunkt pa Halmstad
och Helsingborg.

Vistkustbanan ar ocksa en viktig del av det
transeuropeiska transportnitet (TEN-T) for
jarnvagar, dar ocksd Halmstad ar utpekad
som en urban nod. Syftet med TEN-T ar att
bygga upp ett tillforlitligt, sammanhéngande
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och hogkvalitativt transportnit som

ger héllbar konnektivitet i hela Europa utan
fysiska avbrott, flaskhalsar och felande
lankar. I ett 2050-perspektiv blir det viktigt
att de infrastrukturbehov som kravs for att
framtidssiakra Vastkustbanan prioriteras. Det
blir viktigt att verka for insatser som leder till
okad kapacitet och minskade restider pa
Viastkustbanan. I ett beredskapsperspektiv ar
kopplingarna till och fran Vastkustbanan
viktiga att sdkra.

Mycket starka kollektivtrafikstrak

Onsala-Kungsbacka-(Goteborg)

Straket Onsala—Kungsbacka—Goteborg utgor
ett av Hallands mest pendlingsintensiva
relationer. Stréket foljer Onsalaviagen (vag
940) fran Onsala in till Kungsbacka stad, och
vidare mot Géteborg. Onsala dr Hallands
storsta tatort efter kommunhuvudorterna och
utgor tillsammans med Kungsbacka en viktig
kollektivtrafiknod i regionen. Pendlingen mot
Goteborg ar mycket stark och férviantas
fortsatta 6ka, vilket stéiller hoga krav pa
kollektivtrafikens kapacitet och attraktivitet.
Befolkningsokningen i straket har varit stabil
men nagra omfattande nya exploateringar ar
inte planerade i nartid. Straket har en viktig
roll i att binda samman den lokala
arbetsmarknaden i Kungsbacka och den
storre arbetsmarknadsregionen kring
Goteborg. For att kollektivtrafiken ska vara
ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen
kravs forbattrade framkomlighetsatgarder,
sarskilt langs viag 940. Dessa atgarder ar
viktiga bade ur ett tillginglighets- och
héallbarhetsperspektiv.

Vallda-Kungsbacka-(Goteborg)

Straket Vallda—Kungsbacka—Goteborg utgor
en viktig pendlingsvég i vistra delen av
Kungsbacka kommun och utgors av bade vag
158, Sandoviagen och Valldavagen. Straket
sammanbinder Vallda med Kungsbacka stad.
I férlangningen ingér Géteborg som ett
naturligt mal fér pendlingen, dar ménga av
resendrerna fortsatter vidare fran
Kungsbacka med tég eller buss.

Befolkningen i Vallda har vuxit de senaste
aren och orten pekas ut som ett storre lokalt
centrum och kollektivtrafiknod i den
regionala fysiska planen. Aven om
pendlingsstrommarna inte ar lika stora som i
straket Onsala—Kungsbacka, ar de tillrackligt
starka for att motivera en tydlig satsning pa
kollektivtrafikens utveckling.

I ett 2050-perspektiv pekas Vallda ut som ett
omrade med fortsatt potential for
bostadsutveckling. Effektiva
kollektivtrafiklosningar kommer att vara en
avgorande faktor for att stodja ortens tillvaxt
och minska beroendet av bilresor.

Kungsbacka-Saro-(Goteborg)

Straket Kungsbacka—Saro—Goteborg foljer
vag 158 och utgor en av Hallands mest
befolkade och pendlingstita relationer.
Straket binder samman Kungsbacka stad och
Saro med Goteborg och omfattar dven orter
som Kullavik och Billdal pa vagen mot
Goteborg. Bade Kungsbacka, Sar6 och
Kullavik ar utpekade som viktiga
kollektivtrafiknoder i den regionala fysiska
planen.

Tatorterna i straket, sarskilt Kullavik och
Saro, har haft en kraftig befolkningstillvaxt,
och pendlingen mot Géteborg ar omfattande.
Genomférda utredningar i straket pekar ut
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behovet av ett mer kapacitetsstarkt
kollektivtrafikkoncept i straket. Rorligheten i
straket ar inte bara viktig for
arbetsmarknadsintegration utan dven for
tillgéng till utbildning och service samt
mojligheten till fortsatt bostadsbyggande.

Halmstad-Hyltebruk-(Gislaved)

Stréket forbinder Halmstad med Hyltebruk
och utgor Hyltebruks koppling till
Vastkustbanan. I straket ingar Halmstad
Nissjo Jarnvagar (HNJ-banan) och vag 26.
Vig 26 ar en viktig forbindelse inte minst for
boende i Hylte kommun. Trafikmangden ar
som storst mellan Hyltebruk och Halmstad
och utgors dven av ménga pendlare. Mellan
Hylte och Gislaved ar det ett betydande
arbetskraftsutbyte men norr om Gislaved ar
trafikmangderna betydligt mindre. Storre
orter i straket ar Halmstad, Hyltebruk,
Kinnared, Oskarstrém, Torup och Aled.
Langs med HNJ-banan finns ocksa Kinnared,
Landeryd, Oskarstrom, Sannarp och Torup
som har station/hallplats. I den regionala
fysiska planen bendmns orterna Torup och
Aled som lokala centrum, medan Oskarstrom
raknas som ett storre lokalt centrum.
Hyltebruk dr en delregional kdrna. Hyltebruk,
Torup och Oskarstrom ar dven utpekade som
kollektivtrafiknoder.

I ett 2050-perspektiv pekas flera orter ut i
kommunala 6versiktsplaner och har finns
mycket planlagd mark for bade bostads- saval
som verksamhetsutveckling till 2050.
Samtliga orter som pekas ut som lokala
centrum i straket har vaxt historiskt sett till
béde befolkning och arbetstillfallen.
Tillvaxten vantas fortsatta, sarskilt i delarna
av stréket som ligger nira den regionala
tillvaxtmotorn Halmstad. Det kommer
innebara okad arbets- och gymnasiependling

mellan orterna. I ett 2050-perspektiv ar det
viktigt att verka for god farbarhet och
restidssankande atgirder i straken med 0st-
vastliga riktningar.

Starka kollektivirafikstrak

Fjards- Kungsbacka-(Géteborg)

Straket Fjaras—Kungsbacka—Goteborg ar ett
viktigt pendlingsstrak i norra delen av
Halland. I den regionala fysiska planen pekas
Fjaras ut som ett lokalt centrum och en
utpekad kollektivtrafiknod. Fjaras har en
stark koppling till Kungsbacka och vidare mot
Goteborg. Straket har goda
utvecklingsforutsattningar i ett 2050
perspektiv, diar Kungsbacka stad pekas ut
som en sarskilt prioriterad utvecklingsort och
Fjaras som utvecklingsort i den kommunala
oversiktsplanen.

Befolkningsutvecklingen i Fjaras har varit
stabil och kommunen planerar for ytterligare
tillvaxt, vilket forvantas starka
pendlingsflédena ytterligare fram mot 2050.
Stréket utgor darfor en viktig del i regionens
ambition att forstiarka kollektivirafikens roll i
vardagsresandet och minska bilberoendet.

Varberg-Kungsbacka-(Goteborg)

Stréket Varberg—Kungsbacka—Ga6teborg
utgor ett viktigt regionalt och interregionalt
samband langs vastkusten. Stréket f6ljer
huvudsakligen Varbergsviagen och omfattar
orter som Virobacka, Bua, Frillesas och Asa
som om alla ar utpekade som
kollektivirafiknoder. Varberg ar en regional
tillvaxtmotor och Kungsbacka en regional
kirna, vilket skapar ett strak med stark
potential for 6kat kollektivirafikresande.
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Pendlingsflodena i straket visar att de flesta
resendrer pendlar mot sina egna
kommunhuvudorter, men det finns ocksé en
tydlig strom vidare mot Goteborg, sarskilt
fran Kungsbacka. Stora arbetsplatser som
Ringhals och Varobruk genererar ocksa
omfattande arbetsresor.

I ett 2050-perspektiv planeras nya stationer,
bland annat i Varobacka, vilket forvantas
forandra resmonstren och 6ka andelen
kollektivtrafikresor ytterligare. Straket ar
dessutom en viktig omledningsvag for E6:an
och har en roll for beredskap och redundans i
transportsystemet.

Halmstad-Markaryd-Hdssleholm

I stréket klassas Halmstad som regional
tillvixtmotor och Knéred, Tronninge och
Veinge som lokala centrum. Ndmnda orter
klassas ocksa som kollektivtrafiknoder.
Stréket gar genom kommunerna Halmstad
och Laholm. Nar tégtrafiken pa
Markarydsbanan startar finns mojligheten for
interregionala resor mellan s6dra Halland
och nordostra Skéne dar kopplingen till
Sodra stambanan via Hassleholm blir viktig.
Straket anvands i sin fulla strackning for
séval person- som godstransporter mellan
Blekinge/Norra Skéne/Vastkusten.

Nir tagtrafiken pa Markarydsbanan startar
ska den vara ett attraktivt och palitlig val for
arbets-och studiependling samt for mer
langviga resor. En vil fungerande
timmestrafik ar till stor nytta for invanarna
och framjar utvecklingen av orterna i straket.
Samplanering mellan ett flertal aktorer ar
viktigt for att tdgtrafiken ska bli ett attraktivt
val. Infrastrukturinvesteringar som nya
stationer i Veinge och Knéred, ett nytt
motesspar och dtgiarder pa Halmstad C ar
under planering. Laholms kommun satsar

stort pa ortsutveckling genom
utvecklingsprogram i Veinge och Knired. 1
ett 2050-perspektiv finns potential att genom
samplanering fortsatta utveckla attraktiva
livsmiljoer langs med straket. Halmstad
kommun planerar for att Tronninge ska
kunna vixa kraftigt med flera
bostadsomréaden. Pendlingen i straket
bedoms 6ka in mot Halmstads tatort
samtidigt som pendlaren far mycket battre
forutsattningar att resa hallbart med
tagtrafik.

Halmstad-Tronninge-Veinge-Laholm

Straket ar ett viktigt nord-sydligt samband
som gar genom kommunerna Halmstad och
Laholm via vag 15 och Tjarbyvégen. Straket
binder samman flera mindre titorter sdsom
Tronninge, Veinge, Genevad och Lilla Tjarby
med Laholms titort och Halmstad.
Pendlingen ar sarskilt stark mellan Laholm
och Halmstad. Ju narmare Halmstad tatort
desto storre pendlingsfloden. Narheten till
Halmstad medfor att flera orter, exempelvis
Tronninge och Veinge, fungerar som
pendlingsorter. Resbehoven skapar
tillsammans ett behov som motiverar att peka
ut stréket som ett kollektivtrafikstrak. I
straket dr det Tronninge och Veinge som ar
utpekade som kollektivtrafiknoder. Straket
praglas av en historiskt stark tillvaxt och ar
viktigt for Halmstads och Laholms
gemensamma arbetsmarknad. I straket finns
tatorter med en stark koppling till Halmstads
kommunhuvudort. Kopplingen fran orterna i
straket ar storre till Halmstad &n soéderut mot
Skane. I ett 2050-perspektiv vintas en
fortsatt utveckling i straket, sarskilt kring
Veinge, dar en framtida tagstation kan
komma att starka kollektivtrafikens roll

ytterligare.
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Laholm-Vdxtorp

Stréket Laholm—Vaxtorp ar ett vixande lokalt
pendlingsstréak i sédra Halland. Vaxtorp ar
utpekat som en kollektivtrafiknod och ett
lokalt centrum i regional fysisk plan. I
straket ligger ocksé orterna Rénneslov och
Vallberga. Laholms kommun planerar i sin
oversiktsplan for fortsatt bostads- och
verksamhetsutveckling. Straket spelar en
viktig roll for att stirka kopplingen mellan
omlandet och Laholms stad och diarigenom
tillgadngen till service, arbete och utbildning.

I ett 2050-perspektiv vintas straket fa 6kad
betydelse i takt med att Vaxtorp utvecklas och
pendling till Laholm och vidare mot
Halmstad okar. God tillgang till
kollektivtrafik ar avgorande for att mojliggora
hallbart resande och minska beroendet av bil.

Laholm-
Mellbystrand/Skummeslévsstrand och
norra Skdne

I straket ligger Laholm téitort som ar utpekat
som en delregional kidrna samt
Mellbystrand/Skummeslovstrand som ar
utpekad som lokal ort och kollektivtrafiknod
med koppling till Bastad station i norra
Skane. Straket Laholm—Mellbystrand—
Skummeslovsstrand binder samman Laholms
stad med kustorterna Mellbystrand och
Skummeslovsstrand. Omradet ar starkt
praglat av turism, fritidsboende och vixande
bostadsomraden, sarskilt under
sommarmanaderna da befolkningen okar
starkt. Aret runt 4r kopplingen till Laholm
viktig for arbets- och gymnasiependling,
service och handel. Bastad station bidrar till
okad attraktivitet for omradet vilket kan
bidrar till inflyttning och utokat utbyte med
Bastad och kommuner séderut pa
Vistkustbanan. I ett 2050-perspektiv pekas

Mellbystrand och Skummeslévsstrand ut som
utvecklingsorter med fortsatt expansion av
bostader och verksamheter. Effektiva
kollektivtrafiklosningar ar avgorande for att
stiarka hallbara pendlingsmonster och minska
belastningen pa vagnatet, sarskilt E6 och
kustvigarna.

Halmstad-Simldngsdalen

Straket Halmstad—Simléngsdalen ar ett
kollektivtrafikstrak som kopplar samman
Halmstad med inlandets samhillen langs vig
25 mot Simlangsdalen. Trafikméangderna &r
storst narmast Halmstad.

Simléngsdalen har haft en medelstor tillvéaxt i
invanarantal och orten ar starkt knuten till
Halmstads arbetsmarknad. I ett 2050-
perspektiv fyller straket en viktig roll for
Halmstad kommuns inland dar
Simlangsdalen som lokalt centrum och
kollektivtrafiknod blir en samlingsnod for
service och kollektivtrafik. Simlangsdalen
pekas ut som en serviceort i Halmstads
kommunala 6versiktsplan och kommunen
planerar for viss utveckling av bostader och
narservice. Straket har potential att pa sikt fa
okade pendlingsfléden mot Halmstad och
darmed behov av att pekas ut som ett
kollektivtrafiksstrak.

Halmstad-Falkenberg Ostra

Stréket binder samman Falkenberg och
Halmstad. Det gér langs med den gamla
motorvigen Oster om Vastkustbanan. Straket
har en viktig funktion i att binda samman
tatorterna oster om E6 med varandra och géar
genom tre lokala centrum: Getinge, Kvibille
och Sloinge. Dessa ar dven utpekade som
kollektivtrafiknoder. Pendlingen &r relativt
stark i stréket och frén orterna pa Halmstads
sida kommungransen dominerar pendlingen
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mot kommunhuvudorten. Det finns dven ett
par storre arbetsplatser i straket idag som
genererar pendling.

Orterna har haft en relativt stark tillvaxt bade
géllande befolkning och antalet
arbetstillfallen. Flera orter pekas ut i
kommunala 6versiktsplaner och det finns
mycket planlagd mark fér bostads- saval som
verksamhetsutveckling. Sarskilt mycket
verksamhetsmark finns planerad i Getinge
med narhet till pafart till E6. Pendlingen i
straket formodas ddrmed Oka. Utover
arbetspendling har stréket ocksé stor
betydelse for tillganglighet till
gymnasieskolor och vardinriattningar i
Halmstad och Falkenberg.

I ett 2050-perspektiv vintas fortsatt
befolkningstillvéxt i flera av strékets orter,
vilket stéller krav pa attraktiva och hallbara
kollektivtrafiklosningar som kan mota 6kad
efterfragan.

Halmstad-Falkenberg vdastra Halland

Stréket Halmstad—Falkenberg—véstra
Halland utgor ett viktigt regionalt samband
som knyter samman tva av Hallands storsta
stader - Falkenberg utpekad som regional
kiarna samt Halmstad utpekad som regional
tillvaxtmotor, samt flera kustsamhéllen och
tatorter daremellan. Straket gar utmed
kusten. I Regional fysisk plan ar Haverdal och
Harplinge sammanlankat och ar utpekade
som lokalt centrum och kollektivtrafiknod.
Stréket gar dven genom orterna Ugglarp och
Steninge. Orterna ar mycket starka och
sarskilt mycket bostadsbebyggelse planeras i
Haverdal enligt kommunens oversiktsplan.
Detta skapar hogt tryck, bade genom 6kad
pendling till centralorterna och genom okat
ianspraktagande av mark i straket. Straket
praglas av starka relationer for arbete,

utbildning, fritid och service. Omradet ar
ocksa av stor betydelse for fritidsboende och
turism vilket skapar en sdsongsvariation i
efterfragan péa transporter.

I ett 2050-perspektiv bedoms befolkningen i
straket 0ka, sarskilt i kustnira lagen, vilket
kan komma att skapa behov av stiarkt
kollektivtrafikutbud. Dock medfor den
nuvarande infrastrukturen som finns att
tillgd i den norra delen av detta strak att det
ar svart att skapa en effektiv kollektivtrafik
som kan bli konkurrenskraftig gentemot
bilen.

Falkenberg-Ullared

I straket ligger Falkenberg som ar utpekat
som en regional kirna, samt Ullared som ar
ett storre lokalt centrum. I Ullared ligger
varuhuset Gekas som ar Hallands storsta
besoksmal. Straket Falkenberg—Ullared ar ett
viktigt ost-vastligt samband som binder
samman Falkenbergs kustndra omraden med
inlandet och vidare in i Ullared. Straket har
betydelse bade for arbets- och
utbildningspendling samt for omfattande
handelsresor kopplat till Ullareds stora
handelscentrum. Ullared ar utpekat som
kollektivtrafiknod. Straket mellan Falkenberg
och Ullared har en stark pendling.

I ett 2050-perspektiv finns potential att
fortsatta att utveckla kopplingen mellan
Falkenberg och Ullared. I kommunens
oversiktsplan fran 2014 foreslés vidare
utveckling av Ullared, bade genom ny
verksamhetsmark och fler bostidder. Ullared
fungerar som ett regionalt handelsnav och
besoksmal, inte bara for Halland utan daven
nationellt. Detta genererar stora trafikfloden
under hela aret, med tydliga
sdsongsvariationer under semesterperioder
och helger. I ett 2050-perspektiv forviantas
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stréket fortsatta ha stor betydelse bade for
vardaglig tillganglighet for boende i inlandet
och for att mojliggora hallbara transporter for
handels- och fritidsresor.

Falkenberg-Tvddker-Varberg

Straket gar langs med kusten och priglas av
arbetspendling, framfor allt mellan de tva
kommunhuvudorterna, men dven fran
Tvéadker med tyngdpunkt mot Varberg.
Stréket 16per mellan kommunhuvudorterna
Falkenberg och Varberg. Tvadker som ar ett
storre lokalt centrum ligger i straket. Langas,
ett lokalt centrum, ligger strax utanfor
straket. Likt 6vriga orter langs Hallands kust
har orterna historiskt haft hog tillvaxt.
Tvadker ar Varbergs storsta tiatort utanfor
kommunhuvudorten och pekas i regional
fysisk plan ut som ett lokalt centrum och
kollektivtrafiknod. Tvaaker pekas ut som
serviceort i Varbergs kommuns oversiktsplan
och planeras vixa ytterligare med
bostadsomraden och verksamhetsmark.

Viastkustbanan tdcker dock upp for resandet
mellan kommunhuvudorterna, vilket innebar
att befolkningsunderlaget for en val utbyggd
kollektivtrafik ar relativt litet i nuldget. I ett
2050-perspektiv forvintas fortsatt tillvaxt i
omradet och pendlingen forvintas att 6ka,
sarskilt kring Tvaaker och sodra Varberg,
vilket kommer 0ka behovet av attraktiva
kollektivtrafikforbindelser.

Varberg-Ullared

I straket mellan Varberg och Ullared ingar
vag 153. Pa strackan Varberg—Ullared samsas
godstransporter med manga
persontransporter. Det handlar bdde om
besokare som ska till och fran Ullared for att
handla, och pendlare. Handelsomradet kring
Gekas ar Hallands storsta besoksmal. Den

busstrafik som finns i stréket idag anvands
framst av arbetspendlare. Kollektivtrafiken ar
i den man det ar mojligt, anpassad till
varuhuspersonalens behov.

Ullared utgor en viktig nod i straket, med
béde ett starkt lokalt arbetsmarknadsomrade
och regionens storsta besoksmaél, varuhuset
Gekas. Orten riaknas som storre lokalt
centrum och kollektivtrafiknod. I den
kommunala 6versiktsplanen foreslas Ullared
utvecklas vidare med bade ny
verksamhetsmark och fler bostdder genom
fortatning av den blandade bebyggelsen.
Satsningar i strdken runt Ullared och snabb
kollektivtrafik till Falkenberg och Varberg
prioriteras hogt. I straket ar ocksa Rolfstorp
utpekat som kollektivtrafiknod.

I ett 2050-perspektiv pekas fortsatt
utveckling av sévil Ullared som Varberg ut i
kommunernas 6versiktsplaner. Straket
bedoms fa 6kade trafikfloden i takt med
fortsatt tillvaxt av befolkning, handel och
transporter, vilket stiller krav pa forbattrade
kollektivtrafiklosningar och fortsatt god
farbarhet.

Varberg-Bords

I straket mellan Varberg och Boras ingéar
Viskadalsbanan och vig 41. Straket forbinder
de tvé stora orterna och har stor
arbetspendling, dock framst i &ndarna av
straket nira de tva huvudorterna. Straket
Varberg—Boras ir ett regionalt och
interregionalt samband som forbinder
kustomradet i Halland med inlandet i Vastra
Gotaland. Pendlingen mellan Varberg och
Boras ar idag inte sarskilt stor. Eftersom de
bada orterna vixer i hog takt finns potential
att stirka deras koppling genom
kollektivtrafiken. I straket ligger dven tva
lokala centrum: Derome och Veddige som
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vaxt sett till bade antalet invanare och
arbetstillfallen. De bada pekas ut som
kollektivtrafiknoder i regional fysisk plan.

Trafikméangderna ar stora i strakets samtliga
delar men tyngdpunkten finns i strékets bada
andar. De storsta titorterna i stréket ar
Kinna, Viskafors och Veddige. Straket har
mycket persontrafik pa savil korta som langa
strickor. Flertalet industrier i, eller niara
stréket leder ocksa till manga
godstransporter mellan de inre delarna av
Vistra Gotaland och Hallandskusten. Straket
spelar dven en viktig roll for tillgang till
gymnasieutbildningar, hogre utbildningar
och arbetsplatser i bdda dndar. I ett 2050-
perspektiv pekas stréket ut som strategiskt
for fortsatt utveckling av kopplingen till
Boréasregionen.

5.5 Jarnvagsstationer

o Halmstad: Centralstationen ligger langs
Vistkustbanan, men hir ansluter dven
HNJ-banan (Halmstad-Nassjo jairnvag)
och Markarydsbanan. Halmstad spelar en
viktig roll i persontrafiken med byten
mellan dessa banor. Halmstad ar dven en
viktig nod for godstransporter, med
bakgrund av det jarnvagsgeografiska laget.
Halmstad téitort ar utpekad som urban
nod i TEN-T néatverket.

o Kungsbacka: Jarnvagsstationen i
Kungsbacka trafikeras av regional- och
godstag saval som pendeltdg mot
Goteborg vid hogtrafik.

» Anneberg: Jarnvigsstationen i
Kungsbacka trafikeras av regionaltdg saval
som pendeltdg mot Goteborg vid
hogtrafik.

Hede: Jarnviagsstationen i Kungsbacka
trafikeras av regionaltdg savil som
pendeltdg mot Goteborg vid hogtrafik.

Varberg: Jarnvagsstationen i Varberg
trafikeras av regional- och godstag.
Stationen utgor en knutpunkt for byten
mellan Viastkustbanan och
Viskadalsbanan.

Falkenberg: Jarnvagsstationen i
Falkenberg trafikeras av regional- och
godstag.

Laholm: Jarnvagsstationen i Laholm
trafikeras av regional- och godstag.

Asa: Jirnviigsstationen i Asa trafikeras av
regional- och godstag.

Viarobacka: Planerad jarnvéagsstation:
Viro station.

Veddige: Jarnvagsstationen i Veddige
trafikeras av person- och godstag.

Derome: Jarnvagsstationen i Derome
trafikeras av persontag.

Tofta: Jarnvagsstationen i Tofta trafikeras
av persontag.

Sannarp: Jarnvagsstationen i Sannarp
trafikeras av persontag.

Oskarstrom: Jarnvagsstationen i
Oskarstrom trafikeras av persontég.

Torup: Jarnvagsstationen i Torup
trafikeras av person- och godstag.

Kinnared: Jarnvagsstationen i Kinnared
trafikeras av persontag.

Landeryd: Jarnvagsstationen i Landeryd
trafikeras av persontag.

Veinge: Planerad jarnvégsstation.

Knired: Planerad jarnvagsstation.
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6. Trafikeringsbehov tag

2028-2050

Detta kapitel beskriver Region Hallands inriktning och ambitioner

for hur tagtrafiken planeras att utvecklas pa kort sikt fram till 2035
och pa lang sikt mellan 2035 och 2050.

Tagtrafiken utgor en viktig 1ank inom
Halland samt mellan Halland och dess
omgivning. Tagtrafiken prioriteras som ett
medel for att oka tillgdngligheten och vidga
arbetsmarknadsregionerna. Allt fler valjer att
resa med tag, sarskilt pa Vastkustbanan.
Tagtrafiken pa Vastkustbanan utgor
stommen i Hallands kollektivtrafiksystem,
och all annan kollektivtrafik ska i méjligaste
man anpassas till tigens ankomster och
avgangar pa Vastkustbanan.
Transportkapaciteten pa jarnviagen behover
Oka, och restiderna mellan de hallandska
kommunerna samt 6ver lansgranserna
behover minska.

Region Hallands ambition om minskade
restider, som beskrivs i detta kapitel, visar
hur kollektivtrafiken ar nira kopplad till
samhillsutvecklingen och att tagtrafiken
fungerar som ett verktyg for att skapa
tillganglighet och knyta samman Halland
med dess omvarld. Ju storre
arbetsmarknadsregioner som tillgingliggors,
desto storre utvecklings- och valmgjligheter
for Halland och dess invénare. For att uppna

detta kravs hiansyn till fordonens egenskaper,
maingden tagtrafik och jarnviagens
utformning. Insatser for 6kad kapacitet och
minskade restider i jarnvagsanldaggningen ar
har av stor betydelse.

6.1 Tagsystem i Halland

For att stiarka hela regionen behover Halland
knytas samman med en vl utbyggd tagtrafik.
En attraktiv tagtrafik som ska uppfylla
restidsmalen méste vara snabb, vilket ar svart
att uppna om samma tagtrafik ska stanna vid
alla stationer langs jarnvigen. For att mota
de olika resbehoven ar det darfor viktigt att
erbjuda parallella tagsystem med olika
hastigheter och uppehéllsmonster.
Tidtabellen ar avsedd att utformas med
taktfasta intervaller, dar avgangarna sker pa
samma minuttal varje timme, vilket skapar
enkelhet och tydlighet f6r resenérerna.

Principen om parallella tdgsystem och en
tagtidtabell med taktfasta intervaller hamtas
fran Regionsamverkan Sydsverige genom ett
positionspapper for kollektivtrafiken. Syftet
med positionspapperet ar att forbattra den
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regionoverskridande tagtrafiken till gagn for
storre arbetsmarknadsregioner, 6kad
tillganglighet till hogre studier samt framjad
tillvaxt.

Storregiontag

Storregiontag stannar pa stora stationer, i
kommunhuvudort. Inriktning ar att tagen ska
koras i 200 km/h och ha hog komfort for
resor som ar 60 minuter upp till 120 minuter.
I Halland utgérs de storregionala tagen av
Oresundstag.

Regiontdg

Regiontag stannar pa regionalt stora
stationer. Inriktningen &r att tdgen ska koras
1180 — 200 km/h och ha normal komfort for
resor som ar 30 minuter upp till 60 minuter.
I Halland utgors de regionala tagen av
Visttag, Krosatag och Pagatég.

Lokaltag

Lokaltag stannar pa alla stationer.
Inriktningen &r att tdgen ska koras i 140-160
km/h och ha en komfort for resor som ar 15
minuter upp till 60 minuter. I Halland utgors
de lokala tagen av Visttdg och Pagatég.

Kommersiell persontagstrafik

Utover den tagtrafik som Region Halland
avser att ansvara for och bedriva, behover det
finnas kapacitet for kommersiella aktorer att
bedriva tagtrafik. Justeringar av den
upphandlade persontagtrafiken kan behova
goras for att anpassa och harmonisera den
med det kommersiella utbudet av
persontagstrafik. Upphandlad och
kommersiell tgtrafik kompletterar varandra
och bidrar tillsammans till att 6ka det totala
utbudet av tagtrafik.
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Tagsystem i Halland

Snabbtag

Kommersiella tag ex. SJ

Storregiontdg

Oresundstag Goteborg - Halland - Skéne - Képenhamn

®
Reglon’rag

Vdsttag Varberg - Goteborg (Hallandstag)

« Vdsttag Varberg - Bords

« Krosatag Halmstad - Vdrnamo - Jonkdping/Ndssjo
Pagatdg Halmstad - Héssleholm

Lokaltdg

s Vdsttag Kungsbacka - Goteborg (Kungsbackapendeln)
« Pd&gatdg Halmstad - Helsingborg

Figur 4. Schematisk bild 6ver tdgsystemen i Halland och deras parallella

forhdallanden till varandra.

6.2 Trafikering Vdstkustbanan

Vastkuststréaket ar det storsta och viktigaste
transportstraket i Halland. Vastkustbanan
spelar en central roll i att forbinda stiderna
langs kusten. Inom detta strak nas Goteborg,
med mojlighet att resa vidare till Oslo och
Stockholm, samt Malmé/Kopenhamn med
koppling soderut genom Fehmarn Balt-
forbindelsen mot Hamburg. Majoriteten av
hallanningarna bor ldngs vastkuststréaket, dar

utvecklingsforutsattningarna ar som mest
gynnsamma. Det dr ocksa har som
majoriteten av bostadsbyggandet forviantas
ske. Kopplingen till Goteborgs- och

Oresundsregionen samt utbytet mellan
orterna langs kusten i Halland ar avgorande
for regionens fortsatta utveckling. Ju storre
arbetsmarknadsregioner som tillgangliggors,
desto storre utvecklings- och valmdgjligheter
for Halland och dess invénare.
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Oresundstag

Oresundstag Ar ett storregionalt tigsystem i
samarbete med grannregionerna, som binder
samman det flerkdrniga Halland med
omvirlden. Behovet av ett tagsystem med
hogre hastighet och stopp i
kommunhuvudorterna bedoms gagna
Halland, med hénsyn till dess geografiska
lage mellan tva storstadslén och det
tillhorande behovet av korta restider 6ver
lansgranserna. Befintlig sdckstationen vid
Goteborgs Central kommer dven
fortsattningsvis vara slutdestination for
Oresundstég, vilket innebir att Oresundstig
inte kommer att trafikera genom Vastlanken.

Nulage

Oresundstag trafikerar i dag strickan mellan
Goteborg och Malm6/Kopenhamn med en
avgéang varje timme i bada riktningarna. P&
vardagar forstiarks utbudet med ytterligare
avgangar under morgon och eftermiddag pa
delar av strackan, vilket resulterar i en
avgang varje halvtimme i badda riktningarna
mellan G6teborg och Halmstad.

Trafikering 2028-2034

Inriktningen ar att, nar jarnvagens
infrastruktur s mojliggor och i takt med ett
okat resbehov, trafikera med en avgang varje
timme i bada riktningarna mellan G6teborg
och Malmé/Kopenhamn. Pa vardagar
forstiarks utbudet med fler avgangar under
morgon och eftermiddag, vilket resulterar i
en avgang varje halvtimme i bada
riktningarna mellan Goteborg och
Malmo/Képenhamn.

Trafikering 2035-2050

Inriktningen ar att, nar jarnvagens
infrastruktur s mojliggor och i takt med ett
okat resbehov, trafikera med tva avgangar

varje timme i bada riktningarna mellan
Goteborg och Malmé6/Kopenhamn.

Vdsttag Kungsbacka - Goteborg

(Kungsbackapendeln)

Visttag Kungsbacka — Goteborg ar ett
lokaltagsystem i samarbete med Vastra
Gotalandsregionen. Tagen gor uppehall vid
de hallandska stationerna i Kungsbacka,
Hede och Anneberg. Nar Vastlanken ar tagen
i drift stannar tagen vid de nya stationerna
vid Korsvagen och Haga foljt av Géteborg C.
Tégsystemet planeras fortsdtta utmed
Norge/Vianerbanan och sammankopplas med
Ale-pendeln.

Nulage

Kungsbackapendeln trafikerar i dag med tva
avgangar varje timme i bada riktningarna
mellan Kungsbacka och Goteborg. Pa
vardagar forstarks utbudet under morgon och
eftermiddag, vilket resulterar i en avgang
varje kvart i bada riktningarna.

Trafikering 2028-2034

Inriktningen ar att, nar jarnvagens
infrastruktur s mojliggor och i takt med ett
okat resbehov, trafikera med tva avgangar
varje timme i béda riktningarna mellan
Kungsbacka och Goteborg. Pa vardagar
forstarks trafiken under dagtid, vilket
resulterar i en avgang varje kvart i bada
riktningarna.

Trafikering 2035-2050

Inriktningen ar att, nar jarnvagens
infrastruktur s mojliggor och i takt med ett
okat resbehov, trafikera med tva avgangar
varje timme i bada riktningarna mellan
Kungsbacka och Géteborg. Under stora delar
av trafikdygnet forstarks trafiken med
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ytterligare avgangar, vilket resulterar i en
avgang varje kvart i bada riktningarna.

Vdsttag Varberg - Goteborg

(Hallandstag)

Visttag Varberg — Goteborg ar ett
regiontagsystem i samarbete med Vistra
Gotalandsregionen. Tagen gor uppehall vid
de hallindska stationerna i Varberg, Asa och
Kungsbacka. Tagsystemet ar en forutsattning
for att tillgodose resbehovet vid den
planerade tagstationen i Varo. Nar
Vistlanken ar tagen i drift stannar tagen vid
de nya stationerna vid Korsviagen och Haga
foljt av Goteborg C. Tagsystemet planeras
fortsatta utmed Vistra Stambanan mot
Skaraborg.

Nulage

Hallandstag trafikerar i dag med avgangar
som kompletterar och avlastar de
storregionala Oresundstdgen mellan Varberg
och Géoteborg, i den utstrackning jarnvagens
infrastruktur tillater.

Trafikering 2028-2034

Inriktningen ar att, nar jarnvagens
infrastruktur s mojliggor och i takt med ett
okat resbehov, trafikera med en avgang varje
timme i bada riktningarna mellan Varberg
och Goteborg. Pa vardagar forstarks trafiken
under morgon och eftermiddag, vilket
resulterar i en avgang varje halvtimme i bada
riktningarna.

Trafikering 2035-2050

Inriktningen ar att, nar jarnvagens
infrastruktur s mojliggor och i takt med ett
okat resbehov, trafikera med en avgang varje
timme i bada riktningarna mellan Varberg
och Goteborg. Under stora delar av
trafikdygnet forstiarks trafiken med

ytterligare avgangar, vilket resulterar i en
avgéang varje halvtimme i bada riktningarna.
Ett framtida scenario ar att forlinga
tagsystemet soderut till Halmstad, forutsatt
att detta svarar mot nya resbehov. En
forutsattning, i det fall tagsystemet forlangs
soderut, ar att detta inte paverkar restiderna
for snabbtagen och de storregionala
Oresundstigen.

Pdagatag Halmstad - Helsingborg
Pagatag Halmstad — Helsingborg ar ett
lokaltdgsystem i samarbete med Region
Skane. Tagen gor uppehall vid de hallandska
stationerna i Halmstad och Laholm.
Tagtrafiken startade i december 2015 i
samband med invigningen av
Hallandsastunneln. Idag vander de Pagatag
vilka trafikerar under hela trafikdygnet, i
Forslov. Region Skane, tillsammans med
Trafikverket, planerar att bygga ett vindspar i
Béstad och genom detta kan Pagatagen
forlangas norrut och trafikera
kommunhuvudorten Béastad.

Nulage

Pagatag trafikerar i dag med avgangar som
kompletterar och avlastar de storregionala
Oresundstigen mellan Halmstad och
Helsingborg. Pa vardagar under morgon och
eftermiddag skapar Pagatag tillsammans med
Oresundstég ett samlat utbud med en avging
varje halvtimme i bada riktningarna.

Trafikering 2028-2034

Inriktningen ar att, nar jarnvagens
infrastruktur s mojliggor och i takt med ett
okat resbehov, Pagatég ska trafikera strackan
mellan Helsingborg och Bastad. Vid denna
tidpunkt forstarks utbudet med fler
storregionala Oresundstig under morgon och
eftermiddag, vilket resulterar i en avgang
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varje halvtimme i bada riktningarna mellan
Goteborg och Malm6/Kopenhamn.

Trafikering 2035-2050

Ett framtida scenario ar att forlanga
tagsystemet norrut till Halmstad, férutsatt att
detta svarar mot nya resbehov. En
forutsattning, i det fall tagsystemet forlangs
soderut, ar att detta inte paverkar restiderna
for snabbtagen och de storregionala
Oresundstigen.

6.3 Trafikering Viskadalsbanan

Viskadalsbanan forbinder Varberg och Boras,
tva expansiva orter med delvis
kompletterande arbetsmarknader. Genom att
tillhandahélla en attraktiv persontagtrafik pa
Viskadalsbanan finns det en betydande
potential for att ytterligare starka och
integrera arbetsmarknaderna.

Med sikte pa 2050 ar malsittningen att
restiden mellan Varberg och Boras ska
reduceras till 50 minuter. For att uppna detta
mal kravs fortsatta investeringar i
jarnvagsanlaggningen tillsammans med en
eventuell minskning av antalet tagstationer.
Det ar av sarskild vikt att tidtabellerna
utformas utifran taktfasta intervaller med
avgangar pa samma minuttal varje timme,
vilket skapar enkelhet och tydlighet for
resendrerna. Viskadalsbanan har d@ven en
nationell betydelse som omledningsbana for
Vistkustbanan.

Vdsttag Varberg - Bords

(Viskadalsbanan)

Visttag Varberg — Boras ar ett
regiontagsystem i samarbete med Region
Skane. Tagen gor uppehall vid de hallandska

stationerna i Varberg, Tofta, Derome och
Veddige.

Nulage

Visttag trafikerar i dag med en avgang varje
timme i bada riktningarna pa vardagar under
morgon och eftermiddag. Under Ovriga tider
trafikeras strackan mellan Varberg och Boras
med en avgang varannan timme i bada
riktningarna.

Trafikering 2028-2034

Inriktningen &r att, nar jairnvagens
infrastruktur s mojliggor och i takt med ett
okat resbehov, trafikera med en avgang varje
timme i bada riktningarna pa vardagar
mellan Varberg och Boras. Under 6vriga tider
trafikeras strackan med en avgang varannan
timme i bada riktningarna.

Trafikering 2035-2050

Inriktningen ar att, nar jarnvagens
infrastruktur s mojliggor och i takt med ett
okat resbehov, trafikera med en avgang varje
timme i bada riktningarna mellan Varberg
och Boras.

6.4 Trafikering Halmstad
Ndssjo Jarnvag (HNJ-banan)

HNJ-banan forbinder Halmstad med
Varnamo. Dagens persontagstrafik pa HNJ-
banan har en karaktér av sévil regional som
interregional kollektivtrafik.

Med sikte pa 2050 dr méalsattningen att
restiden mellan Halmstad och Varnamo ska
reduceras till 90 minuter. For vidare resande
mot Jonkdping dr malsittningen en total
restid pa 140 minuter. For att uppna detta
mal kravs fortsatta investeringar i
jarnvagsanlaggningen tillsammans med en
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eventuell minskning av antalet tdgstationer.
Det ar av sarskild vikt att tidtabellerna
utformas utifran taktfasta intervaller med
avgangar pa samma minuttal varje timme,
vilket skapar enkelhet och tydlighet for
resenirerna.

I det tidigare Regionala
Trafikforsorjningsprogrammet for dren 2021
- 2025 beskrevs att en trearig satsning i
projektform skulle genomforas med
malsittningen att antalet resendrer skulle
oka. I senare del av detta kapitel finns en
redogorelse av testperiodens utfall
tillsammans med en genomford studie i
straket Halmstad — Hyltebruk.

Krosatag Halmstad - Vdarnamo -
Jonkoping (Ndssjo)

Krosatdg Halmstad — Varnamo —
Jonkoping/Nassjo ar ett regiontagsystem i
samarbete med Region Jonkopings lan.
Tagen gor uppehall vid de hallandska
stationerna i Halmstad, Sannarp,
Oskarstrom, Torup, Kinnared och Landeryd.

Nulage

Krosatag trafikerar i dag med fem avgangar i
bada riktningarna pa vardagar. Pa l6rdagar
och sondagar trafikeras strackan av fyra
avgéangar i bada riktningarna.

Trafikering 2028-2034

Inriktningen ar att, nar jarnvagens
infrastruktur s mojliggor och i takt med ett
okat resbehov, trafikera med en avging
varannan timme i bada riktningarna mellan
Halmstad och Varnamo/Jonkoping.

Trafikering 2035-2050

Inriktningen ar att, nar jarnvagens
infrastruktur s mojliggor och i takt med ett

okat resbehov, trafikera med en avging
varannan timme i bada riktningarna mellan
Halmstad och Varnamo/Jonkoping.

Testperiod HNJ, 2017 - 2020

En tredrig satsning i projektform inleddes vid
tidtabellsskiftet i december 2017, med
malsittningen att 6ka antalet resenérer och
att kostnadstiackningsgraden skulle uppga till
minst 30 procent. Som en del av projektet
utokades antalet avgangar och miljon runt
stationerna pa den halldndska delen av banan
rustades upp. I samarbete med kommunerna
genomfordes paverkans-, informations- och
marknadsforingsatgarder.

Slutsatserna av den genomforda testperioden
visade att resandet 6kade med 36 procent,
medan trafikkostnaderna ckade med 30
procent, vilket innebar att
kostnadstiackningsgraden lag kvar pa cirka 25
procent. I Halmstad 6kade antalet pastigande
med 40 procent, samtidigt som snittresandet
per tur ldg kvar pa samma niva som tidigare.
Inom projektet genomfordes
kundundersokningar som visade att
resendrernas helhetsintryck i stort sett
forblev oférandrat. Testperioden indikerade
att det finns en storre marknad for
vardagsresande i stréket for att tillgodose
resor till arbete och studier. Men for att mota
detta behov krivs dock fler avgéngar an ett
tag varannan timme, vilket HNJ-banan idag
inte majliggor. En av projektets slutsatser ar
diarmed att den parallella regionbusstrafiken i
straket fortsatt ar av stor betydelse.
Analyserna bakom slutsatserna omfattar
bedomningar av resbehov och kostnader. De
visar att nuvarande infrastruktur, kapacitet
och trafikuppldgg inte majliggor tatare trafik
in tvatimmarsintervall utan att dventyra
stabilitet och punktlighet.
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Strakutredning Halmstad -
Hyltebruk, 2021

En strakutredning har genomforts baserat pa
det regionala trafikférsorjnings-programmet
som antogs i december 2020. Programmet
betonade behovet av ett langsiktigt beslut
angaende HNJ-banan, vilken delvis passerar
genom stréket. Syftet med utredningen var
att understka mojligheterna till
samhaillsutveckling genom samverkan mellan
berérda kommuner, regioner och andra
intressenter med inriktningen att skapa
forutsattningar for fler bostader,
niringslivsetableringar och héllbara resor.

Inom ramen for strakstudien genomfordes en
kollektivtrafikutredning mellan
kommunhuvudorten Hyltebruk och
Halmstad. Utredningen omfattade olika
alternativ, inklusive ett regionalt
superbusskoncept och en utvecklad tagtrafik.
Superbusskonceptet innebar fordon med hog
komfort och prioritet i trafikmiljon, med
stopp endast vid stationsliknande hallplatser.
Restiden med buss beriknades enligt
utredningen kunna uppga till 53 minuter
mellan kommunhuvudorterna.

Utredningen undersdkte dven tagtrafik med
stopp i Sannarp, Aled, Oskarstrom, Torup
och Rydobruk. Restiden for tiget berdknades

till 45 minuter mellan kommunhuvudorterna.

Utredningen konstaterade att stora
investeringar i jirnvagens infrastruktur
kravs, och att en ny lokaltagslinje mellan
Halmstad och Hyltebruk skulle innebéara att
den befintliga regionaltagslinjen till Virnamo
behover laggas ned. Denna slutats grundas
pa, utover investeringar i jirnvagens
infrastruktur, att tva parallella tdgsystem inte
bedoms samhéllsekonomiskt motiverade
utifran dagens resandeunderlag och

kostnadsbild. Dessutom skulle det totala
kollektivtrafikutbudet till och fran Hyltebruk
minska pa grund av farre bussavgangar.

6.5 Trafikering
Markarydsbanan

Markarydsbanan striacker sig mellan
Eldsberga och Hassleholm. Genom att starta
persontagstrafik paA Markarydsbanan
tillgodoses behovet av arbets- och
studiependling samt annat vardagsresande i
straket. Tagtrafiken innebar dven att nya
kopplingar skapas mellan sodra Halland och
regionala kiarnor langs S6dra stambanan och
Stockholm, genom byten i Hassleholm.

Med sikte pa 2050 ar mélsittningen att
restiden mellan Halmstad och Hassleholm
ska reduceras till 50 minuter. For att uppna
detta mal kravs fortsatta investeringar i
jarnvagsanlaggningen. Det ar av sarskild vikt
att tidtabellerna utformas utifran taktfasta
intervaller med avgingar pd samma minuttal
varje timme, vilket skapar enkelhet och
tydlighet for resendrerna. Markarydsbanan
har dven en nationell betydelse som
omledningsbana for Vastkustbanan.

Pagatag Halmstad - Hdssleholm
Pagatag Halmstad — Hassleholm ar ett
regiontdgsystem i samarbete med Region
Skéne. Tagen ska gora uppehall vid de
halldndska stationerna i Halmstad, Veinge
och Knired. Tagtrafiken planeras att starta i
december 2027, vilket férutsitter att tva nya
stationer samt ett nytt motesspar i Knéared
fardigstalls.

Trafikering 2028-2034

Inriktningen ar att, nar jarnvagens
infrastruktur s mojliggor och i takt med ett
okat resbehov, trafikera med en avgang varje
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timme i bada riktningarna pa vardagar
mellan Halmstad och Hassleholm. Under
ovriga tider trafikeras strackan med en

avgang varannan timme i bada riktningarna.

Trafikering 2035-2050

Inriktningen ar att, nar jairnviagens

infrastruktur s mojliggor och i takt med ett

okat resbehov, erbjuda en avgang varje

timme i bada riktningarna mellan Halmstad

och Hassleholm.
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Halland ar ett starkt vixande lan och har alla
forutsattningar att bidra till Sveriges tillvaxt. En
vil fungerande och utbyggd
transportinfrastruktur ar ett viktigt redskap for
att Halland fortsatt ska kunna bidra till
valfarden och skapa majligheter for ett hallbara
resor och transporter. Den beskrivna malbilden
for tagtrafiken, som redogors for i detta kapitel,
forutsatter att staten, genom Trafikverket, tar
sitt ansvar for byggande, drift och underhall av
jarnvagsanlaggningen. For att 6ka det héllbara
resandet ar det av yttersta vikt att takten i
genomforandet av atgirder inom jarnvéigens
infrastruktur intensifieras.

Vastkuststraket dr en livsnerv i
Sydvdstsverige och paborjade
projekt Idngs Vdstkustbanan

behover slutforas. Detta inkluderar
framfor allt ombyggnaden av Halmstad C
bangérd, forbigangsspar for godstag vid
Lekarekulle och en ny station i Virs. Aven
projekt utanfor lanet, sésom dubbelspar mellan
Helsingborg och Maria, Vistlanken i Goteborg
och atgarder i Molndal, behover fardigstallas.
Niar Fehmarn Balt-forbindelsen 6ppnar 2029,
forvantas trycket pa det sydsvenska
transportsystemet att 6ka. Detta stéller krav pa
forbattrad kapacitet i jairnvagssystemet,
eftersom bade gods- och persontrafiken behover
kunna samsas.

Nya investeringar ar nodvandiga
for att realisera nyttan av tidigare
genomforda och pagdaende

infrastrukturobjekt.

Ett tydligt behov foreligger for en ny
uppstéllningsbangard i narheten av Halmstad C,
vilket ar av yttersta vikt for att
persontégstrafiken ska kunna fortsatta

utvecklas. Tillgangen till omloppsnira
uppstillning av tagfordon utgor en
grundliggande forutsattning for effektiva och
robusta trafikeringsupplagg. Genom ytterligare
kapacitetshojande investeringar i
jarnvagssystemet, exempelvis genom fler métes-
och forbigéngsspar, kan nyttan av genomforda
infrastrukturobjekt realiseras.

Kapaciteten behover oka i Sveriges
ndst storsta regionoverskridande
pendlingsstrak.

De regionala Visttagen mellan Varberg och
Goteborg planeras for att mota en 6kad
efterfragan pa kollektivtrafikresor och pa allvar
bidra till de transportpolitiska malen. Strackan
Kungsbacka—Goteborg har redan idag
kapacitetsbrist, och atgéarder behovs for att
skapa tillrackligt utrymme f6r bade gods- och
persontrafik. P4 Kungsbacka C behover
kapaciteten forbattras med vandspar och ett
partiellt fyrspar fran Kungsbacka C till Hede
station. P& nagot langre sikt kréavs fyrspar hela
vagen mellan Kungsbacka och Goteborg.

Inlandsjarnvdgarna behover bli
robustare samt mojliggora tag i
hogre hastighet.

Det férebyggande underhéllet av jarnvagen
behover forstarkas. Idag finns det delar av
jarnvagsanlaggningen som ar 6ver hundra ar
gamla, vilket medfor ett 6kat behov av
avhjalpande underhall. Kollektivtrafiken, som
utgor en samhallsviktig funktion, maste
kunna uppratthallas dven under
ogynnsamma vaderforhéallanden. En
forebyggande atgird ar att genomfora
tradsakring av specifika strackor, vilket skulle
mojliggora att tgtrafiken pa Viskadalsbanan
och HNJ-banan kan fortgé dven vid kraftiga
vindar. Dessutom behover obevakade
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plankorsningar byggas bort, vilket ar av stor
vikt for att majliggora kortare restider. Behov
av samtidig infart och fler métesspér finns pa
vissa strackor inom jarnvagsanlaggningen
samt att fjarrstyrning av
signalanldggningarna foresprékas. Ett
alternativ for att minska restiderna ar att se
over uppehéllsbilden for persontédgstrafiken
utmed inlandsjarnvagarna.

For att effektivt oka kapaciteten
behover trafikering med ldngre

persontag mojliggoras med hog
resendrskapacitet.

Den forestdende anskaffningen av nya
tagfordon for Oresundstigssystemet erbjuder

Infrastrukturella behov

Planerade och pdgdende projekt
(prelimindar byggtid)

1. Vastlanken: Etapp 1 och 2

2. Pilekrogen: Uppstdliningsspar

5. Lekarekulle: Férbigdngsspar

7. Varo station: Ny station

8. Tyllered: Forbigdngsspar

9. Brdnnarp: Férbigdngsspar

10. Halmstad C: Bangdrdsombyggnad

11. Halmstad C: Uppstdliningsbangard
och hamnanslutning

12. Kndred och Veinge: Métesspdr och tva stationer

13. Bastad: Vdndspar
14. Helsingborg C - Maria: Dubbelspar

ERTMS etapputbyggnad: Nytt signalsystem

Behov av investeringar

en unik mojlighet att 6ka kapaciteten genom
att anvianda langre och mer kapacitetsstarka
tag. Att kora med langre fordon innebar att
vissa perronger behover forlangas, men detta
bedoms vara en mycket kostnadseffektiv
metod for att 6ka kapaciteten i
jarnvagssystemet jamfort med den
omfattande utbyggnad av sparkapaciteten
som annars skulle kriavas. Denna strategi ar i
linje med Trafikverkets fyrstegsprincip, som
foresprakar att man forst 6vervager atgiarder
som kan paverka behovet av transporter och
resor samt valet av transportsatt, och darefter
optimerar anvindningen av befintlig
infrastruktur innan man 6vervager storre
ombyggnationer eller nyinvesteringar.

(2020-2027 och -2030)
(2028-2029)
(2030-2032)
(2030-2032)
(2033-2035)
(2033-2035)
(2029-2030)

(2033-2037)
(2025-2027)
(2026-2027)
(2032 -)

(2033-2035)

3. Kungsbacka - Goteborg: Fyrspdr Hede - Méindal

4. Kungsbacka C: Vandspdr inkl. partiellt fyrspdr Kungsbacka - Hede

6. Viskadalsbanan: Hastighetshdjning och métesspar
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6.6 Nya tagstationer

En ort med tagstation har en god
utgéngspunkt for utveckling genom att
attrahera inflyttare och foretagsetableringar.
Det ar dock inte stationen i sig som avgor
ortens attraktivitet. Faktorer som paverkar
utvecklingen i en stationsort inkluderar bland
annat ortens service- och bostadsutbud,
pendlingsavstand till storre arbetsmarknader,
turutbudet i tdgsystemet samt restiden i
forhallande till bil.

Nya tagstationer ska vara tydligt kopplade till
samhallsutveckling och bostadsbyggande. Det
maste kunna pavisas regionala
samhallsnyttor for att fler stationer ska bli
aktuella och generellt géller att en ny station
ska bidra till ett nettotillskott av resor. Nya
stationsetableringar ska byggas pa ett sadant
sétt att robustheten och palitligheten i
befintlig tagtrafik inte forsdmras. Det ar dven
viktigt att framtida utvecklingsmojligheter,
exempelvis en uppgradering av
Vastkustbanan till 250 km/h, inte forsamras
av en nyetablerad station och att restiderna i
befintliga tigsystem vérnas. De stationer som
byggs idag maste kunna majliggora for en
utveckling av tagtrafiken pa banan i
framtiden. Trafikverkets allménna
bedomning for nya stationer pa
Vistkustbanan ar att sddana ska byggas med
forbigangsspar.

For att mota ett 6kat resande, starka
kopplingarna till angréansande
arbetsmarknadsregioner och bidra till en
overflyttning fran bil till kollektivtrafik, kravs
insatser som stirker kapaciteten och
bibehéller eller forbattrar restiderna i
jarnvagssystemet. Detta ar sarskilt relevant i
strak med vaxande pendling, sdsom lidngs
Vistkuststraket.

Stationskriterier

For att bedoma behovet av en ny station har
ett antal kriterier arbetats fram. Kriterierna
kommer att anvandas vid en analys om en ny
station ska 6ppnas eller inte, oberoende
vilken jarnvag det giller. Kriterierna kan
ocksa tillampas vid en analys av att ta bort en
befintlig station. Forst om samtliga kriterier
uppfylls ska Region Halland och
Hallandstrafiken tillsammans med berord
kommun arbeta vidare med etableringen av
en eventuellt ny station. Kriterierna ar fem
till antalet och beskrivs nedan.

Kriterie 1: Restiden med tdg far inte
oka mellan befintliga stationer i
snabbtdgssystemet och det
storregionala Oresundstdgssystemet.

En viktig forutsattning vid 6ppnandet av en
ny station ar att det inte far paverka de
snabbaste forbindelserna pa Viastkustbanan.
Den framsta anledningen till detta ar att
Vastkustbanan i stor utstrackning nyttjas for
mer langviga resor samt pendling till och
frdn angriansande regioner. Restiden i dessa
relationer far darfor inte forlangas utan
snarare ska restidsforkortningar efterstravas.

Kriterie 2: Nettoresandet pd den
aktuella banan ska 6ka, det vill saga
att man ska vinna fler resendrer an
man férlorar. Aven framtida
utveckling ska beaktas vid
beddmningen

En annan viktig forutsittning for att en ny
station ska 6ppnas ar att tigresandet totalt
sett ska oka. Nir en ny station Oppnas medfor
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det langre restid for de resenédrer som redan
befinner sig pa taget. En forldngd restid gor
resan mindre attraktiv och kan leda till att
taget forlorar resenirer. Potentialen f6r hur
manga som kan komma att resa fran en ny
station méste ocksa bedomas. Faktorer att
beakta inkluderar demografiska
forutsattningar, sdsom var och hur ménga
som bor och arbetar inom
upptagningsomrédet for en eventuell ny
station, samt hur arbetspendlingen ser ut.
Dessutom behover forutsattningarna for att
nd nya arbetsmarknader och kommande
utbyggnadsplaner vigas in. Om potentialen
for nya resendrer ar storre dn den beraknade
resandeforlusten kan det, ur ett
resandeperspektiv, vara motiverat att 6ppna
en ny station.

Kriterie 3: Tagtrafikens
kostnadseffektivitet ska beaktas. For
att en ny tdgstation ska vara aktuell,
ska satsningen bidra fill
maluppfyllelse avseende
kollektivtrafikens
kostnadstdckningsgrad.

Aven om det skulle kunna finnas ett
tillrackligt resandeunderlag for att motivera
oppnandet av en ny station, méste de
ekonomiska konsekvenserna noggrant
overvagas. Ytterligare tagstopp innebar
langre kortider, vilket kan leda till 6kade
kostnader for personal och drift. Om
taglinjernas omloppstider paverkas,
tillkommer kostnader for ytterligare personal
och fordon. Kostnaden for att erbjuda nagra
fa personer en battre resa med tag kan

diarmed snabbt bli orimligt hog for samhallet.

Kriterie 4: Infrastrukturens
kostnadseffektivitet ska beaktas, det
vill sGga att investeringskostnaden
for kapacitetsforstdarkning av jarnvag
och stationer ska vagas mot det
forvantade resandetillskottet.

Aven kostnaderna for de
infrastrukturatgirder som kravs for att 6ppna
en ny station maste beaktas. For samtliga nya
stationer kravs investeringar i form av nya
plattformar och gangforbindelser till
plattformarna, samt i vissa fall &ven motes-
och forbigangsspar. Hur stora dessa
kostnader blir beror pa den befintliga
infrastrukturen och vilken kvalitetsstandard
som maste uppfyllas, vilket kan variera fran
bana till bana och fran ort till ort.

En bedomning av huruvida det ar mojligt och
ekonomiskt rimligt att motivera kostnaderna
maste goras i forhallande till antalet
tillkommande resenirer som investeringen
forvintas bidra med. Aven potentiell framtida
tillvaxt ska beaktas. For att kunna etablera en
ny station kan kapacitetshojande atgarder,
sasom forbigangs- eller motesspér, vara
nodvindiga. Dessa dtgirder kan finansieras
genom nationell och regional plan.

Kriterie 5: Region Halland och berérd
kommun ska tillsammans ta fram en
avsiktsforklaring dar kommunen
forbinder sig till att utveckla orten
genom okad attraktivitet och en
aktiv kommunal planering for att
sakerstalla och bygga upp ytterligare
resandeunderlag.
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For att Region Halland ska satsa pa att 6ppna
en ny station ar det en forutsittning att
berord kommun och regionen samplanerar
for att maximera utvaxlingen av de
investeringar som kravs. Utover
infrastrukturinvesteringar ska kommunen

arbeta for att 6ka ortens attraktivitet,

exempelvis genom utbyggnad av bostader

eller satsningar pa service som gor orten mer

attraktiv att bo i. Pa sa sitt skapas
forutsattningar for att uppratthalla och
forstiarka stationens resandeunderlag,
samtidigt som det gynnar befolkningen i
orten och dess omland.
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7. Samplanering och
ansvarsfordelning

Detta kapitel beskriver vikten av samverkan och samplanering
mellan aktorer samt deras olika roller i arbetet med att skapa en
hallbar kollektivtrafik.

Samverkan for en attraktiv infrastruktur och vigar, kan det ocksa vara
kollektivtrafik och hallbar vagforeningar/samfillighetsféreningar som
samhadalisutveckling dr vighéllare.

Region Hallands ambition ar att skapa en
attraktiv kollektivtrafik for en héllbar
utveckling. For att uppna det krivs samsyn
som nas genom samplanering mellan framfor
allt Hallands kommuner och Trafikverket
men daven med angransande regioner och
kommuner. Det ar en gemensam utmaning
for aktorer i och utanfor Halland att méta de
regionala behoven av en vil fungerande
bostadsforsorjning, infrastruktur och
kollektivtrafik. Att fortsatta att utveckla
former for samverkan och samplanering dar v v
bebyggelse-, infrastruktur- och
kollektivtrafikplanering hanger samman, ar
darfor viktigt att fokusera pa.

7.1 Ansvarsfordelning

I kollektivtrafiksystemet dr det ménga aktorer
med olika uppdrag. For att skapa en attraktiv
och hallbar kollektivtrafik kravs darfor
gemensamma insatser utifran respektive
aktors ansvarsfordelning. Kopplat till
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Ansvarsfordelning

kollektivtrafik

SrMamn

HALLPLATSER/
STATIONER

Hallandstrafiken
Region Halland

Hallandstrafiken
Kommun
Trafikverket
Jernhusen

7.2 Hallplatser och stationer

Region Hallands avsatter medel i den
regionala infrastrukturplanen for att
stimulera och medverka till att hallplatser
kan byggas ut. Grundregeln ar att
vaghéllaren, kommunen eller staten, ansvarar
for markanlaggningar och
kollektivtrafikmyndigheten ansvarar for
anordningar for resendrerna. I
Hallandstrafiken héllplatshandbok beskrivs
hur kostnadsansvaret foérdelas mellan Region
Halland och kommunerna. Nar kommunen

=R

INFRASTRUKTUR
Vdgar, gator,
jdrnvag och

FORDON

bostader

I"lmlll

0

Kommun
Trafikverket
Region Halland

Hallandstrafiken

ar vaghallare ansvarar den for
markanlaggningar och ytor for fordon,
gaende och cyklister. Region Halland
ansvarar, genom Hallandstrafiken, for
vaderskydd, och servicefunktioner for
resenirerna. Utformning, design, placering
med mera ska folja Hallandstrafikens
riktlinjer. I Kungsbacka galler Vasttrafiks
riktlinjer for utformning av
hallplatsutrustning.

Utveckling av bytespunkter och
pendlarparkeringar kan mojliggora att fler
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anvander kollektivtrafiken for delar av sin
resa. Vastkustbanans upptagningsomrade
kan till exempel utvecklas vidare och na
omraden som inte har underlag for en
anslutande kollektivtrafik om mgjligheterna
ar goda for att ansluta med bil. Genom
samplanering mellan bebyggelse,
infrastruktur- och kollektivtrafikplanering
kan planeringen av dessa platser bidra till att
skapa battre forutsattningar for att anvanda
och kombinera gang, cykel, bil och
kollektivtrafik.

7.3 Trafikering och fordon

Region Halland har radighet 6ver
busstrafikens utbud och linjedragningar
medan kommunerna genom fysisk planering
och trafikplanering kan skapa langsiktiga
forutsattningar for 6kat resande. For att
skapa en attraktiv busstrafik for reseniarerna
finns det ett antal parametrar som ar sarskilt
viktiga att beakta: avgangstider, restider,
pélitlighet, framkomlighet och enkelhet.

En god turtithet skapar flexibilitet och
innebar att kollektivtrafiken kan anvandas for
pendling till arbete och studier, men det ar
dven viktigt att trafiken trafikerar under stora
delar av dygnet. Restiderna far inte vara for
langa jamfort med en bilresa och systemet
behover vara palitligt och latt att ta till sig.
For att lyckas skapa en konkurrenskraftig och
attraktiv busstrafik kravs ocksa att satsningar
gors for att 1ata bussen fa plats och foretrade i
stadsmiljon. Sadana satsningar forutsatter ett
omsesidigt atagande fran kommun och
Region Halland och en samsyn parterna
emellan.

Som regional kollektivtrafikmyndighet ar det
Region Halland som ansvarar for att planera,
finansiera och bedriva den regionala

tagtrafiken. I ménga relationer delas detta
ansvar med Hallands grannregioner. Det
innebéar bland annat ansvar fér upphandling
av tagfordon, att definiera behoven av lokal
och regional tagtrafik samt nodvandig
kapacitet i jarnvagens infrastruktur for denna
trafik.

God tillganglighet till kollektivtrafiken for alla
resendrsgrupper och hog standard pa storre
bytespunkter ar viktiga forutsattningar for
kollektivtrafiken. Ansvaret for denna del av
kollektivtrafikens infrastruktur ar en
gemensam angeldgenhet for staten genom
Trafikverket, Region Halland och
kommunerna. Det ar darfor viktigt att
parterna samplanerar och nar samsyn i fragor
som ror utvecklingen av kollektivtrafikens
infrastruktur.

Staten har ansvar for investeringar pa statliga
vagar och jarnvagar. Regionen har stort
inflytande 6ver de regionala investeringarna
genom att regionen upprattar forslag till
regional infrastrukturplan. I den regionala
planen finns medel avsatta for investeringar i
kollektivtrafiken. For kommunernas del
omfattar ansvaret kommunala gator, vagar
och bussgator.

Fran den regionala infrastrukturplanen kan
det utgd medfinansiering till
kollektivtrafikanlaggningar inom kommunalt
vaghéllaromrade. Samfinansiering mellan
flera berorda parter &ar vanligt forekommande
och utgar ofta fran en bedémning av hur stor
samhallsekonomisk nytta varje part kan
tillgodorédkna sig. Vid byggnation av nya eller
upprustning av befintliga tagstationer med
angransande ytor, ska avtal upprattas mellan
berérda parter och Region Halland om
stationsutformning inklusive angransande
resenarsfunktioner och framtida drift och
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underhall. Grundprinciperna ir att staten
genom Trafikverket finansierar atgarder pa
jarnvagsanlaggningen. Kommunen
finansierar alla 6vriga investeringar som
behovs for att stationen ska fungera val for
resenirerna.

7.4 Samplaneringsmodellen

Som ett led i att konkretisera och 6ka
samplaneringen har en modell f6r
samplanering tagits fram. Modellen beskriver
processen for samplaneringsobjekt och ska
anvandas vid storre satsningar for att
underlitta att kollektivtrafik- och
infrastrukturplanering samt samhalls- och
bebyggelseplanering gar i takt. Med hjélp av
modellen blir den gemensamma
viljeinriktningen tydlig och den gemensamma
planeringen kan paborjas utan att alla bitar
ar pa plats. Modellen bygger pa tre faser:
samsyn, planering och
genomforande/byggande. Faserna regleras
med en avsiktsforklaring och ett

genomforandeavtal.
SAMPLANERINGSMODELLEN
Planeringsprocess:
Avsikts- Kollektivtrafik och infrastruktur Trafikstart/
Samsyn férklaring Samhadlle och bebyggelse Avtal Genomférande  inflyttningsklart
- P n
SAMSYN PLANERING GENOMFORANDE

I den forsta fasen ska parterna enas och na
samsyn om det gemensamma atagande de
star infor. Denna fas kinnetecknas av samtal
och politisk beredning. Nar parterna ar
overens tecknas detta ned i en gemensam
avsiktsforklaring. Avsiktsforklaringen blir
dven den gemensamma malbilden for den
fortsatta planeringen.

I den andra fasen startar planeringen.
Planeringen av atgarder i
transportinfrastrukturen och samhalls- och
bebyggelseplanering ar kopplad till lagen om
byggande av vag och jarnvag respektive plan-
och bygglagen. Parterna ska gemensamt och
var for sig arbeta mot det som beskrivs i
avsiktsforklaringen.

Den tredje fasen ar en fas med
genomforande, vilken foregés av ett
genomforandeavtal dar kostnadsbarare
reglerats. Investeringarna i infrastruktur och
kollektivtrafik ska driftsattas och
investeringar i samhalls- och
bebyggelseplanering fiardigstillas.
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8. Anpassad kollektivtrafik

Detta kapitel beskriver den sdarskilda kollektivtrafikens

forutsdttningar samt strategier och malsdttningar.

8.1 Bakgrund och ramverk

Den anpassade kollektivtrafiken utgors
primart av olika former av transporter som
utfors med grund i olika lagrum och som ger
en resendr ratt att resa under vissa villkor.
Detta inkluderar bade ett beviljande av resan,
en bestillning/planering av resan samt sjilva
utférandet av denna. Dessa bendmns pa
nationellt plan som Sarskilda
persontransporter vilket erbjuds en
definierad malgrupp med sarskilt tillstind
eller behorighet.

I Halland bendmns fardtjanst, sjukresor och
skolskjuts som former av anpassad
kollektivtrafik och utférs med anropsstyrd
trafik eller sarskilt arrangerade linjer sdsom

skolbuss- och sjukreselinjer. Den anpassade
kollektivtrafiken har sin utgdngspunkt i olika
lagrum och har organisatoriskt olika
uppdragsgivare och kostnadsbarare.
Samordning och samplanering sker inom och
mellan respektive trafikslag for att uppna
hogsta kostnadseffektivitet. Syftet med
samverkan rorande uppdragen ar att fa ut
mer samhallsnytta &n om de hanterats var
och en for sig. Den anpassade
kollektivirafiken ska striava efter att spegla
den allménna kollektivtrafiken, dar det ar
rimligt och mojligt. Hansyn tas dock till
resendrens behov utifrén rattigheter som ges
ilagstiftning och f6ljande
myndighetsutévning.
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Fdrdtjdanst

Huvudman/Kostnadsbérare

Bestillningscentral
- Halléndska kemmuner

= Hallandstrafiken

Mydighetsutdvning
- Hallandstrafiken
(exkl. Kungsbacka)

Trafikplanering
- Hallondstrafiken

Skolskjuts

Huvudman/Kostnadsbdrare
= Haolldndska kemmuner

Bestdllningscentral
- Hollandstrafiken

Mydighetsutévning

- Hallindska kommuner 701 kplanering

= Hallandstrafiken

Figuren ovan visar ansvar och funktioner
inom de olika formerna av sirskilda
persontransporter som overlamnats till
Region Halland och de transporter som
utférs i nara anslutning till dessa som allméan
kollektivtrafik. Hallandstrafiken utfor
uppdragen enligt en sjdlvkostnadsprincip dvs
att det ar kommunerna som bekostar den
totala verksamheten. Hallandstrafiken har
ingen egen budget for verksamheten men ska
inte heller gora nagot 6verskott. Syftet med
denna samverkan ar att fa en mer socialt och
ekonomisk trafik 4n om varje huvudman
hade hanterat sin egen trafik.

Fardtjanst

Fardtjansten regleras i Lag (1997:736) om
fardtjanst och enligt lagen 4r kommunen
ansvarig for fardtjanst.
Myndighetsutévningen och utforandet av
fardtjanst, riksfardtjanst och lansfardtjanst

Sjukresor

Huvudman/Kostnadsbéirare

Bestiillningscentral
- Region Halland (ADH)

= Hallandstrafiken

Trafikplanering
- Hallandstrafiken

Allman kollektivirafik

Ndartrafik Bestdliningstrafik

Oppen skolskjuts

Figur 6. Schematisk beskrivning av ansvarsfordelning och funktioner for fardtjdnst, skolskjuts, sjukresor och allmdn
kollektivtrafik.

har av samtliga kommuner i Halland
overlamnats till Region Halland, undantaget

myndighetsutévningen i Kungsbacka

kommun.
Riksfardtjanst

Riksfardtjanst (Lag om Riksfardtjanst
1997:735) avser de resor inom Sverige som
gors utanfor lansfardtjanstomradet. Dessa
utférs priméart med allmén kollektivtrafik och
efter sarskild provning.

Sjukresor

Grunderna for sjukresor styrs av Lag om
resekostnadsersittning vid sjukresa
(1991:419). Sjukvardshuvudmannen, det vill
sdga Region Halland, ansvarar for prévning
och resekostnadsersittning vid sjukresor.
Resorna samplaneras med 6vrig anropsstyrd
trafik och organiseras av
Ambulanssjukvarden Halland. Bestéllning av
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sjukresor gors via Hallandstrafikens
bestéllningscentral.

Skolskjuts

Enligt Skollagen (2010:800) har elever i
grundskola med offentlig huvudman réatt till
kostnadsfri skolskjuts till den skola som
eleven placeras i av kommunen. Kommunen
ar darmed skyldig att anordna skolskjuts om
skolskjuts behovs péa grund av fairdvagens
langd, trafikférhallanden,
funktionsnedsittning hos elev eller nagon
annan sarskild omstandighet.

Myndighetsutovningen utfors av kommunen.

Planeringen, utefter elevens forutsittningar,
sker hos Hallandstrafiken dar allman
kollektivtrafik, skolbussar och anropsstyrd
trafik anvands.

8.2 Planeringsforutsdttningar

Befolkningsprognoser och

framtida resandeutveckling

Region Halland beaktar
befolkningsprognoser och resandeutveckling
for att planera framtidens anpassade
kollektivtrafik. Andelen dldre i Halland
forvantas 6ka mellan 25—50 procent
beroende pa kommun, vilket kommer stilla
krav pa okad kapacitet och effektivitet inom
den anpassade kollektivtrafiken. En
detaljerad analys av demografiska

forandringar och resvanor ar avgérande for
att kunna mota framtida behov.

Berdaknad procentuell fordndring
av befolkning 75+ ar fram till 2040
- Halldndska kommuner

e Varberg: +49%

e Falkenberg: +42%
e Laholm: +42%

e Kungsbacka: +38%
¢ Halmstad: +33%

e Hylte: +25%

Befolkningsdemografin med en hogre andel
dldre kommer stilla hoga krav pa samhallets
resurser, aven inom Serviceresor och framfor
allt fardtjinst. Aven sjukresor forvintas ka
dock kommer detta endast ske med hiansyn
taget till vardkapaciteten och
vardinrattningarnas mojlighet att mota ett
okat behov av vardbesok.

Elevunderlaget forviantas bli mindre under de
kommande aren. Hur detta paverkar antalet
skolresor beror till stor del pa var
kommunerna planerar att bedriva
skolundervisning och huruvida dessa beslut
innebar ett 6kat behov av skolskjuts. Om
beslut tas att 14gga ner skolor pa grund av
sviktande elevunderlag kan behovet av
skolskjuts vara fortsatt hogt, eftersom
avstandet till ndrmaste skola 6kar och fler
tillstand for skolskjuts darmed beviljas.

8.3 Mal och vision

Halland som basta livsplatsen ska dven
aterspeglas inom den anpassade
kollektivtrafiken. Det grundldggande
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uppdraget ar att tillgodose behovet av
sarskilda persontransporter (fardtjanst,
sjukresor och skolskjuts) och med dessa
behov som bas bidra till en 6kad tillgdng av
regional kollektivtrafik, primart i form av
grundliggande resmajligheter, till exempel
Nartrafik. I denna symbios ligger en
tvarfunktionell samverkan dar fokus
forflyttas till att utforma transportsystem
som ger sd mycket samhéllsnytta som majligt
for hallanningen. Detta kraver fortsatt god
samverkan mellan kommun och region.

Region Halland och de hallindska
kommunerna har idag kommit 1angt inom
detta omrade. Samtliga hallindska
kommuner har idag 6verlatit
transportbehovet for fardtjanst och sjukresor
och skolskjuts till Region Halland vilket
mojliggoér samplanering och samordning av
dessa behov pa basta sitt. Halland har darfor
idag goda forutsittningar att fortsatta
utveckla en anpassad kollektivtrafik som
uppfyller behoven bade for sarskilda
persontransporter och regional
kollektivtrafik, for mer samhallsnytta.

Region Halland arbetar aktivt med hallbarhet
inom den anpassade kollektivtrafiken.
Héllbarhetsperspektivet omfattar tre
dimensioner: ekonomisk, social och ekologisk
héallbarhet.

Inriktning for ekonomisk hallbarhet

Mdl som ska bidra till ekonomisk

héllbarhet

e Samordningsgraden ska vara god. Mélet
ar att 50% av alla resor ska ske med
samakning och att 90% ska ske med
samplanering.

o Egenavgiftsintikter fran resenirer inom
fardtjanst och sjukresor ska utgéra minst

10% av trafikkostnaderna sett over en
langre period.

o Arbeta for att fler resor ska ske i den
allméanna kollektivtrafiken dar det ar
rimligt och mojligt.

Ovan namnda mal innebér att verksamheten
bedrivs kostnadseffektivt och langsiktigt
héallbart. Genom att samordna resor och
effektivisera transporterna kan den
forvantade resandeokningen motas
ekonomiskt utan att det dventyrar
uppdragens sociala hallbarhet.

Inriktning for Social hallbarhet

Mal som ska bidra till social hallbarhet

» Den anpassade kollektivtrafiken ska
uppfattas som trygg och siker.

e Bidra till att 6verbrygga
forflyttningshinder och underlatta ett
aktivt deltagande i samhallslivet for
personer med sarskilda behov, vilket
framjar jamlikhet och social inkludering.

o Fortsatt digitalisering for okad inkludering
och sjalvservice via digitala tjanster med
mojlighet att fa hjalp och stod av
Hallandstrafiken.

e Bidra till att fler invanare inom Halland
har tillgang till allmén kollektivtrafik.

Inriktning for ekologisk
hallbarhet

Mdl som ska bidra till hallbar miljé

» Anpassad kollektivtrafik ska drivas med
fossilfria branslen senast ar 2030.

e Samordningsgraden ska vara god for ett
béttre resurs-och energiutnyttjande.

85



Hallandstrafiken stravar efter att anvanda
fossilfria fordon och att optimera resvégar for
att minimera utslappen. Malet ar att alla
transporter ska vara fossilfria inom en snar
framtid.

8.4 Utveckling av anpassad
kollektivtrafik

Den anpassade kollektivtrafikens tidigare
beskriva visioner och mal anger den
strategiska riktningen och sitter ramen for
verksamhetens utveckling. Framtida
utmaningar inom den anpassade
kollektivtrafiken inkluderar 6kat behov av
Serviceresor, samt krav pa hallbarhet,
effektivitet och digitalisering. Mer konkreta
strategier for att méta de 6vergripande mélen
och visioner benamns nedan.

Ekonomisk hallbarhet

Regelverk

Fortsatt anpassning av regelverk for att
fortsatt sdkerstilla en god ekonomisk och
social hallbarhet. Detta sker genom dialog
med uppdragsgivare och resenirer. I storsta
man ska regelverken strdva mot att vara
regiongemensamma.

Trafikutveckling

Vid en fortsatt resandeutveckling ar ingdngen
att primart fordadla och férdela om resurser
for en god kostnadseffektivitet. Detta sker
genom kontinuerlig 6versyn av resurserna sa
att det anvands vid ratt tid och ritt plats.
Detta kréaver god dialog och kravstallning
med verksamheter som paverkar resandet. I
sista hand utokas resurserna. Utover detta
ska nya l6sningar kontinuerligt bevakas och
provas om det finns potential for hogre
effektivitet.

Social hallbarhet

Samrad

Samrad ska lopnade ske med
brukarorganisationer inom ramen for
Regional samverkan.

Digitalisering

Utveckling av digitala tjanster for att mota
okat behov av digitalisering och
tillganglighet.

Trygghet och sakerhet

Trygghet och sidkerhet f6ljs idag upp inom
ramen for den ordinarie verksamheten. Det
fortsatta arbetet ska syfta till att bade
bibehalla och stiarka resenédrernas upplevelse
av en trygg och siker resa. Detta ska ske
genom ett resendrcentrerat arbetssitt som
utgar fran en fordjupad forstaelse for
resendrens behov. Parallellt ska arbetet med
att utveckla och anvianda ratt systemstod
fortga, for att majliggora en snabbare och
mer effektiv uppfoljning.

Ekologisk hallbarhet

Samordning

Verka for god samordning av serviceresor
vilket bidrar till mindre klimatavtryck.
Inkluderar aven att fa fler att nyttja den
allméanna kollektivtrafiken dar det ar rimligt
och mojligt.

Utveckling

Okad anvindning av fossilfria brinslen och
satsningar pa hallbara transportldsningar.
Optimering av resvagar och samordning
mellan olika trafikslag for att minska
kostnader och oka tillgdngligheten.
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8.5 Samverkan och uppfoljning

En tit och strukturerad samverkan ar en av

de viktigaste faktorerna for en positiv
utveckling av den anpassade
kollektivtrafiken. Regionen har idag en

valetablerad modell for samverkan och

planering av den anpassade kollektivtrafiken

dar regelbundna moten och forum ingar

sasom Forum for Serviceresor, Forum for

Fardtjanst samt Samordningstraff skolskjuts.

I dessa forum fors dialog kring

leveranskvalitet och kostnadsutveckling samt

overgripande strategiska vigval i frigor som

beror samtliga. Sarskilt viktigt r samverkan

vid forandringar som beror regelverk och

riktlinjer eller férandringar inom

verksamheten for att uppna god

samplanering och samordning av resorna.

Nuvarande samverkansmodell mellan

kommuner och Region innebar att

kravstillning pa transporterna behover

utformas lika for samtliga, dels med hansyn

till kostnadsbild och serviceniva, dels

utformning av miljokrav vilket for

narvarande innebar fossilfria branslen till

2030.

Madlformulering och indikatorer for uppfoljning

Niva Malformulering Etappmal/ Uppfoljning
indikatorer

Ekonomisk Minst 50 procent av | Andel resor med mer Kollektivtrafikplan

hallbarhet alla resor ska ske an en kund i bilen

Minskat med samdkning

klimatavtryck
Bdttre resurs- och
energiutnyttjande

Minst 90 procent av
alla resor ska ske
med samplanering

Summan av samdkning
och slingdkning som
andel av antal resor

Kollektivtrafikplan

Ekonomisk
hallbarhet

Egenavgiftsintdakter
frdn resendrer inom
fardtjanst och
sjukresor ska utgora
minst 10 procent av
trafikkostnaderna

Egenavgifter som
andel av
trafikkostnader

Kollektivtrafikplan

Social hallbarhet -
trygghet och
sdkerhet

9 av 10 kunder ska
vara nojda eller
mycket néjda med
resan

Kundnojdhet

Kollektivtrafikplan
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Antalet klagomal ska
understiga 0,15% av
antalet resor

Klagomal i relation fill
antal resor

Kollektivtrafikplan

Social hallbarhet -
inkludering via
digitala tjanster

50 procent av alla
ansokningar ska
inkomma digitalt

Ansokningar via 1177
som andel av samtliga
ansokningar

Kollektivtrafikplan

20 procent av alla
bestdllningar av resor
ska inkomma digitalt

Andel bestdllningar via
appen Serviceresan

Kollektivtrafikplan

Ekologisk hallbarhet

Anpassad
kollektivtrafik ska
drivas med fossilfria
brdnslen senast 2030

Andel fossila branslen

Kollektivtrafikplan
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9. Ekonomiska
forutsattningar och

finansiering.

9.1 Samhallsnytta

Kollektivirafiken skapar samhallsekonomisk
nytta for 6ver 75 miljarder kronor arligen i
Sverige genom att 6ka skatteintdakter och
minska kostnader for bland annat vagar,
parkeringar och hélso- och sjukvard.

Syftet med Kollektivtrafiken ar att gora
samhillet tillgdngligt genom att underlitta
resor till arbete, utbildning, service och
fritidsaktiviteter. Okad tillginglighet stirker
arbetsmarknadsregioner, forbattrar
matchningen mellan jobb och arbetskraft,
och okar produktivitet, 1oner och skattekraft.
Utan kollektivtrafik uteblir dessa
samhillsekonomiska vinster. Darfor bor
kollektivtrafik ses som en investering i
samhallsnytta, inte bara som en kostnad.

Kollektivtrafiken bidrar ocksa till att uppfylla
politiska mél om minskade klimatutslapp,
okad jamstalldhet och minskat utanforskap.
Genom att ge jamlik tillgang till samhallet
framjar den ett hallbart, jamlikt och
integrerat samhalle. Eftersom fler kvinnor an
man reser kollektivt forbattrar god
kollektivtrafik deras rorlighet och starker
jamstélldheten. Dessutom framjar den
vardagsmotion och minskar antalet
trafikolyckor.

9.2 Finansiering av den
allmanna kollektivirafiken

Kostnaderna for den allménna
kollektivtrafiken i Halland fordelas mellan
resenirerna och Region Halland.
Biljettintdakternas andel av trafikkostnaderna,
aven kallad kostnadstdckningsgraden, har
under manga ar varit god i Halland och
uppgick ar 2024 till 53,6 procent. Vid en
jamforelse mellan lanen i Sverige kan
konstateras att Halland finansierar
kollektivtrafiken med en relativt liten andel
skattemedel per invanare. En hog
kostnadstiackningsgrad indikerar att utbudet
ar val anpassat till efterfrgan, vilket innebar
att kollektivtrafiken utfors nar flest
manniskor reser. Detta ger dven en indikation
pa att antalet resendrer ar stort i forhallande
till utbudet.

Sett utifran andra matt tillhor Halland en av
de mest kostnadseffektiva regionerna i
Sverige. Exempelvis var marginalkostnaden
per pastigning, berdknad som totala
kostnader minus trafikintdkter, 30 kronor ar
2024. Detta placerar Halland pa sjatte plats i
landet, dar endast de tre storstadsregionerna
samt Uppsala och Ostergétland har ligre
marginalkostnad pé péstigning.
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9.3 Riktlinjer for ekonomin

Kostnaderna i kollektivtrafiken okar arligen.
Dessa kostnadsokningar beror pa stigande
priser for befintlig trafik, sésom drivmedel,
16ner och fordon, samt pa utveckling och
satsningar pa ny trafik. I vilken takt och
omfattning den allménna kollektivtrafiken i
Halland kan byggas ut hanteras i Region
Hallands arliga budgetprocess. Inom
trafikforsorjningsprogrammets tidshorisont
kommer viktiga investeringar i
jarnvagsanlaggningen att fardigstillas.
Dessutom forvintas tre nya tagstationer i
Halland tas i drift fore ar 2030. Tillsammans
med nya kapacitetsstarka Oresundstig med
hogre hastighet skapas forutsattningar att
uppna visionen om att Halland ska vara den

bésta livsplatsen ar 2035.

Nya satsningar pa kollektivtrafiken behover
motiveras med hog samhallsnytta. Det utbud
som myndigheten tar ansvar for ar det som
bed6ms vara regionalt motiverat och trafiken
ska vara samhallsnyttig. En fortsatt
effektivisering av trafiken ar nédvandig och
utokningar ska ske i enlighet med den
overgripande trafikeringsprincipen att
kollektivtrafiken byggs ut i starka strak dar
forutsattningarna for okat resande ar goda.

I detta trafikforsorjningsprogram beskrivs ett
mal om att beldggningen i fordonen i den

linjelagda trafiken ska vara god. Detta mél
ska sikerstélla att den kollektivtrafik som
erbjuds verkligen anviands. Det dr varken
miljomassigt eller ekonomiskt motiverat att
bedriva kollektivtrafik om den inte anvinds.
Principer for arbetet med att sdkerstilla att
befintliga resurser utnyttjas beskrivs i kapitel
4 och bendamns som "Lagfrekvent resande".
Sammanfattningsvis innebar det att den
linjelagda kollektivtrafik som har eller
riskerar att fa en tackningsgrad lagre dn 30
procent, eller ett resande som understiger
fyra personer per tur, ska vara foremal for
oversyn. Mal for ekonomin pa sikt finns
formulerat i kapitel 3. Dar framgar att
intdkterna fran resendrerna ska medfora att
kostnadstackningsgraden ska utgora 55
procent av trafikkostnaderna.

Kollektivtrafiken genererar betydande
samhallsnyttor genom att minska trangsel
och utsldapp samt genom att stirka
tillgangligheten och arbetsmarknadens
funktion. Detta bidrar till regionens
langsiktiga attraktivitet och hallbara tillvaxt.
Investeringar i kollektivtrafiken utgor darfor
en strategisk atgird som okar
produktiviteten, reducerar klimatpéverkan
och framjar ett mer sammanhallet Halland.

En 6kning av det kollektiva resandet medfor
samtidigt stigande kostnader. I dagslaget
finansierar resenédrerna drygt hilften av
biljettpriset, medan Region Halland star for
resterande del. Nar antalet resande Okar,
tilltar darmed ocksé behovet av regional
finansiering. Detta ar sarskilt betydelsefullt
mot bakgrund av att kollektivtrafiken ar
malstyrd och siktar pé att férdubbla sin
marknadsandel till r 2050, vilket i praktiken
motsvarar en fordubbling av det totala
antalet resor.
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Fran dagens niva pa cirka 20 miljoner resor
per ar kriavs en genomsnittlig arlig 6kning om
omkring 2,8 procent under perioden 2025—
2050 for att malet ska uppnas. Aven med viss
potential for effektiviseringar bedoms detta i
huvudsak medfora ett behov av ungefar
fordubblade regionala anslag for att
finansiera den samhallsstyrda
kollektivtrafiken.

9.4 Principer for
biljettsortiment och
prissattning

Prissattning

Priset pa kollektivtrafikresan ar en faktor som
paverkar manniskors benidgenhet att aka
kollektivt. En generell tumregel for prisets
paverkan pa resandet &r att en prisokning pa
10 procent leder till en minskning av resandet
med 4 procent. Darfor bor hojningar av
biljettpriset foregés av noggranna
overvaganden. Vid kraftiga h6jningar finns
risken att manniskor upplever
kollektivtrafiken som mindre prisvird och
diarmed véljer bort den. Att enbart hoja
biljettpriserna for att finansiera
kollektivtrafiken ar séledes inte en hallbar
16sning pa lang sikt.

Nir det kommer till prissankningar visar
Hallandstrafikens egna undersokningar att
ett sankt pris, tillsammans med ett bra
trafikutbud och narhet till hallplatser kan ge
okat resande med 10,4 procent vid en
prissiankning om 10 procent for enkelbiljetter.
Samma effekt nés inte for resenérer som
reser med periodbiljett, &tminstone inte pa
kort sikt.

Hur enkelt det ar att képa biljetter och hur
begripligt systemet ar, har stor betydelse for
viljan att dka kollektivt. Hallandstrafikens

grundprincip ar att biljettsortimentet ska
vara latt att forstd, och att prissattningen
samt eventuella rabatter ska vara logiska.

Principer for utformning av

biljettsortiment

o Det ska vara billigare att resa ofta dn att
resa sillan. For den som pendlar erbjuds
periodbiljetter som ar utformade och
prissatta efter hur frekvent du reser samt
hur lang giltighetstid de har. Jamfort med
enkelbiljetter 16nar det sig snabbare att
kopa periodbiljetter vid ldnga resor an vid
korta resor.

e Det ska vara latt att pa forhand veta vad
resan kommer kosta.

» En biljett av samma typ ska kosta lika
mycket oavsett i vilken kommun kunden
bor.

e Prisjusteringar ska géras med hinsyn
tagen till priselasticitet och Region
Hallands budgetprocess.

Tillsammans ska principerna séanka troskeln
till att resa kollektivt och bidra till att fler
reser pa ett hallbart satt.

Biljett- och Betalsystem

Under 2020 lanserade Region Halland,
tillsammans med Kronoberg, Kalmar och
Jonkoping, ett nytt biljett- och betalsystem.
Den viktigaste komponenten i
forsaljningssystemet ar Kundappen. Via
Kundappen ska man kunna hantera hela sin
resa — fran att soka fram en resa, kopa en
biljett och fa information. Fér de kunder som
inte har mobiltelefon finns fortsatt mojlighet
att kopa biljett pa kort eller papper.

Biljett- och betalsystemet ar utvecklat enligt
den av branschen framtagna standarden BoB
(standard for biljettdistribution och
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biljettvisering), som férvaltas av Samtrafiken
pa uppdrag av dgarna. BoB-standarden &r en
oppen och frivillig standard som definierar
hur kollektivtrafikens biljetter kan
distribueras och viseras. Syftet med
standarden ar att underlitta for resenarer att
kopa och anvinda biljetter kombinerade
mellan olika trafikomréden och operatorer,
samt att framja interoperabilitet och
innovation inom biljettsystem.

Genom att folja den, av branschen framtagna
standarden bidrar Region Halland till att
forenkla och frimja resor mellan regioner for
resendrerna. Idag tillimpas standarden for
nastan samtliga interregionala resor i sodra
Sverige samt till Képenhamnsomradet, med
undantag for resor till Vastra
Gotalandsregionen.

Biljettsamverkan inom sodra
Sverige

Ungefar 30 procent av alla biljetter som siljs
av Hallandstrafiken utfardas for resor till
andra trafikomraden. Av dessa biljetter avser
cirka 60 procent resor till Visttrafiks
trafikomréde. For att underlitta resor mellan
olika trafikomraden har Regionsamverkan
Sydsverige ingétt avtal om gemensamma
biljett- och resevillkor for interregionala
resor, vilket bendmns som ”Sydtaxan”.
Sydtaxan omfattar Blekingetrafiken,
Hallandstrafiken, Jonkopings lanstrafik,
Kalmar Lanstrafik, Lanstrafiken Kronoberg
samt Skanetrafiken. Skanetrafikens bilaterala
avtal med Trafikstyrelsen i Danmark
mojliggor aven resor till
Kopenhamnsomrédet.

Sydtaxan kan beskrivas utifran principen om
minsta gemensamma namnare, bade vad
géller de biljetter som erbjuds och det
regelverk som géller for resor mellan

parterna. Pa sa vis blir det enkelt och
begripligt for kunder som reser mellan tvé
eller flera parter inom sodra Sverige, oavsett
om de ar pendlare eller fritidsresenirer.

Region Halland och Hallandstrafiken
kommer att fortsatta samverka med
omkringliggande regioner for att gora det
annu enklare och smidigare att resa 6ver
lansgranser i framtiden. Hogsta prioritet ar
att fortsitta dialogen med Vistra
Gotalandsregionen och Vasttrafik, dar det for
narvarande saknas forutsattningar for ett lika
enkelt och somlost resande.

9.5 Riktlinjer for tillkop av
biljetter

Samtliga kommuner inom Hallandstrafikens
trafikomrade ges mojlighet att kdpa biljetter
till sina invanare. For Kungsbacka kommun
sker tillkop genom Vasttrafik. For tillkopen
inom Hallandstrafikens trafikomréde giller
faststillda principer som utgar fran den
overgripande prismodellen, vilken inkluderar
biljettsortiment, taxa, zonstruktur,
giltighetstider och resenirsrabatter. Ett
kommunalt tillkop av biljetter avser antingen
den egna kommunen eller den egna
kommunen i kombination med angriansande
kommun(er), i enlighet med géllande
zonstruktur och dess villkor.

93



Riktlinjer for tillkop

o Tillkopet far inte innebéara att andra
biljetter an de som tillkopet avser behover
forandras i pris.

o Tillkopet far inte paverka den beslutade,
overgripande prismodellen om likvardiga
tillk6op skulle beviljas for flera kommuner.

 Tillkopen erbjuds, s langt det 4r mojligt, i
befintliga siljkanaler, och omfattas av
Hallandstrafikens ordinarie kopvillkor.

e Idetfall den 6vergripande prismodellen
forandras ska avtalade tillkop omprovas.
Region Halland ska i god tid fora dialog
med kommun som innehar tillkép for att
mojliggora eventuell anpassning av tillkop
till ny prismodell.

e Kommunen har kostnadsansvar for
utredning av tillkop i de fall en utredning
kraver omfattande resurser.
Hallandstrafikens utredningskostnader
ska tydligt redovisas innan arbetet inleds.

Vid forfragan om tillkop vander sig

kommunen till Hallandstrafiken som utreder.

Riktlinjer for tillkop av biljetter omfattar inte
skolbiljetter. Skolskjuts och elevresor
omfattas av forutsattningar som anges i
Skollagen.

9.6 Riktlinjer for tillkop av
trafik

Region Halland och Hallandstrafiken ska
tillimpa ett arbetssitt som sa langt det ar
mojligt minimerar behovet av tillkép av
trafik. Kollektivtrafiklagen (kap.2, § 1b)
medger att kommuner sjilva finansierar ett
utbud som é&r storre dn vad
kollektivirafikmyndigheten tillhandahaller:

”Om en region ensam ska
ansvara for den regionala
kollektivtrafiken i lanet, far en
kommun inom ldnet trdffa avtal
med regionen om
kostnadsansvar for regional
kollektivtrafik som dr av battre
kvalitet eller billigare for
resendrerna dn vad regionen
annars skulle tillhandahalla”.

Med tillkop avses bestillningar som helt eller
delvis finansieras av annan part 4n Region
Halland och som innebér lokal anpassning av
regional kollektivtrafik. Alla tillkop som ar
forenliga med maélen och strategierna i
Trafikforsorjningsprogrammet, och som inte
paverkar kollektivtrafiksystemet negativt, ska
tillatas.

Om tillkop av trafik ska genomforas, tecknas
avtal mellan Hallandstrafiken och
kommunen. Eftersom kollektivtrafik ar en
langsiktig investering, och det ofta tar tid for
invanarna att uppticka nyheterna i
kollektivtrafikutbudet, ar den
rekommenderade avtalslingden minst tre ar.
Om kostnadstiackningsgraden for den
tillkopta trafiken okar, Overviger Region
Halland att inkludera tillkopet i det ordinarie
utbudet av kollektivtrafik i Halland.
Riktlinjen ar att kostnadstidckningsgraden for
tillkopet ska Gverstiga minst 30 procent for
att detta ska overviagas. Tillkop av
bestiéllnings- och evenemangstrafik bor
undvikas.
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10. Kommersiell trafik

Kollektivirafiklagen ger kommersiella aktorer
mojlighet att med 21 dagars framforhallning
starta linjelagd kollektivtrafik. Samma
framforhéllning galler vid avveckling av
kollektivtrafik. Innan kommersiell
kollektivtrafik startas ska den anmalas till
Kollektivtrafikmyndigheten.

Kontaktuppgifter och instruktioner
for anmalan om kommersiell trafik
finns pd Region Hallands webbplats:
https://www.regionhalland.se/utvec
kling-och-tillvaxt/samhallsplanering-
och-trafik /kollektivtrafik

Utgangspunkten ar att den kommersiella och
den upphandlade kollektivtrafiken ska
fungera vil tillsammans och komplettera
varandra for resendrernas bésta.

10.1 Allman trafikplikt

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

Kollektivtrafik kraver langsiktiga
forutsattningar och ar en del av

samhallsbyggandet som pa ménga sitt
paverkar manniskors val av arbete, boende,
utbildning och fritid. Kollektivtrafiken i
Halland utgor ett sammanhangande system
med forgreningar in i grannlanen.
Trafikforsorjningsprogrammet ska beskriva
sddana omsténdigheter som motiverar beslut
om trafikplikt. I
Trafikforsérjningsprogrammet redovisas
kollektivtrafikstrak som ar klassificerade
utefter parametrar sd som
befolkningsunderlag, pendlingsmonster med
mera. Genom den klassificering av straken
som gors i kapitel 5, ges en indikation pa
vilka omraden i Halland som skulle kunna
vara intressanta for kommersiella aktorer att
bedriva kollektivtrafik i. Efterfragar
kommersiella aktorer ytterligare statistisk for
marknadsanalyser kan Kollektivtrafik-
myndigheten vara behjalplig med detta.
Region Halland gor bedomningen att
Vistkuststréket har ett resande som innebar
att trafik kan bedrivas kommersiellt. Redan
idag finns kommersiell tagtrafik i straket.

Region Halland kommer att ta stéllning till
allmaén trafikplikt efter noggranna
overvaganden. Beslut om allmén trafikplikt
fattas 10pande, oftast i samband med att nya
trafikavtal ska slutas. Beslut och bedomning
om allman trafikplikt ska foreligga i god tid
fore planerad upphandling av trafiken.
Utgangspunkten i bedomning av trafikplikt ar
Trafikforsorjningsprogrammet. Nar
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marknadens mojligheter varderas kommer
langsiktighet och
Trafikforsérjningsprogrammets mal vara ett
tungt vigande argument. Om regionen i sin
provning inte finner att det ar mycket
sannolikt att 6nskad trafik kan komma till
stand genom kommersiella aktorers forsorg
(utan finansiering fran regionen), kommer
allmén trafikplikt tillampas for den aktuella
trafiken.

10.2 Tillgang till infrastruktur

Inom kollektivtrafikmyndighetens
geografiska omrade finns ett stort antal
bytespunkter liangs vagar och gator. Utover
dessa bytespunkter finns dven ett antal storre
bytespunkter, terminaler och resecentra bade
i anslutning till allménna vagar och inne i
stdderna och i storre tétorter. Tilltrade till
befintliga och framtida bytespunkter,
terminaler och annan offentligt dgd
infrastruktur ska behandlas
konkurrensneutralt. Bedomningen ar att det
endast pa ett fatal platser kan komma att
uppsta en konkurrenssituation mellan
kommersiell och subventionerad
kollektivtrafik for tilltrade till infrastruktur i
Halland. Darmed bor inte behovet av en
tidsstyrd process for tilldelning av kapacitet
vara stort. For platser dar en
konkurrenssituation kan komma att uppsta
ska en beskrivning tas fram for
konkurrensneutral tilldelning. I det fall det
uppstar kapacitetsbrist kallar
kollektivtrafikmyndigheten berorda parter for
dialog dar utgdngspunkten &r att foretrade
ges utifran trafikens utbud, kundnytta och
funktion. Trafik som avser att tillgodose
resbehov for arbets- och studiependling samt
annat vardagsresande varderas hogt.

10.3 Tillgang till biljett-och
betalsystem

Det finns mojlighet for kommersiella aktorer
att samverka med Hallandstrafiken i fragor
som ror biljettsystem, biljetter och forsiljning
av dessa. For att skapa ett sammanhidngande
kollektivtrafiksystem, vilket underlattar for
resendrerna, finns majlighet for
kommersiella aktorer att anvanda samma
biljettmaskiner eller liknande teknisk
utrustning som Hallandstrafiken. Dessutom
kan overenskommelser slutas om biljetters
giltighet. Anvindningen av biljettmaskinerna
eller annan liknande teknisk utrustning
finansieras helt av den kommersiella aktoren.

10.4 Tillgang till
informationssystem

Det finns maojlighet att samverka med
Hallandstrafiken i fragor som ror information
till resendrerna. Mot ett sjalvkostnadspris
kan Hallandstrafiken upplata plats at
kommersiella aktorer i reseplanerare,
tidtabeller och i anslagen vid bytespunkter.
Trafikforetag tillhandahaller tryckt material
enligt anvisningar och Hallandstrafiken
ansvarar for uppsittning av anslag. Aven
detta sker mot ett sjalvkostnadspris.
Hallandstrafiken ansvarar for drift och
underhall av anldggning och darmed dven
kommersiella aktorers anslag. Trafikforetag
ansvarar fullt ut for leverans av
kvalitetssdkrade data enligt upprattad
tidplan. Overenskommelser gillande
bytespunkter, terminaler, reseplanerare,
biljettsamverkan med mera regleras i
skriftliga avtal.
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