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Introduktion

Bakgrund

Norra Halland, och framfor allt Kungsbacka kommun, har en stor utpendling till Goteborg
via Vastkustbanan, E6:an eller via Saréleden, och inpendlingen frdn kommunerna i Norra
Halland utgor det storsta inpendlingsstraket till Goteborg och med 6kande befolkning i
Norra Halland och Kungsbacka forvéantas inpendlingen 6ka kraftigt fram till &r 2050. Under
perioden fram till &r 2050 beraknar kommunen att befolkningen i tatorten ska 6ka fran

22 000 invanare till 50 000 invanare och i hela kommunen fran 85 000 till 130 000
invanare. Totalt beréknas befolkningen i arbetsmarknadsregionen Géteborg 6ka kraftigt till
ar 2050 och for att klara denna expansion kravs en val fungerande kollektivtrafik.

Kollektivtrafiken i Halland ar uppbyggd kring tagtrafiken pa Vastkustbanan. Trafiken
omfattar dels pendeltdg Kungsbacka — Géteborg, dels interregional persontrafik Géteborg —
Halmstad — Malmg, vilken i samband med invigningen av Véastlanken kommer att
kompletteras med ny regional trafik Goteborg — Varberg, det sa kallade Hallandstaget.
Kungsbacka fungerar i kollektivtrafiksystemet som ett nav dar busstrafik matar in till tagen
vid Kungsbacka Central eller vid Kungsbacka Hede. Okande kollektivtrafik, och darmed
behovet av 6kande pendeltags- och regionaltdg pa strackan Varberg - Kungsbacka —
Goteborg staller nya kapacitetskrav pa stationen i Kungsbacka. Kapacitetskraven omfattar
framfor allt behovet av att kunna hantera fler vandande tag pa stationen och for det andra
att under hogtrafiken kunna kora fler tag pa strackan Kungsbacka — Goteborg.

Kungsbacka station byggdes om till en pendeltagsstation i samband med att
pendeltagstrafiken startades ar 1992. Pendeltagsstationen byggdes enligt gallande praxis,
med vandande tag pa spar 4 vaster om huvudsparen. En stationsutformning som aven finns
i Alvangen och har funnits i Alingsas, och som fungerar for halvtimmestrafik eller med viss
storningskanslighet for kvartstrafik. Kollektivtrafiken med jarnvég dras i dagslaget med
kapacitets, och robusthetsproblem, vilket medfér manga férsenade och/eller instéllda tag.
For att klara en expanderande region och en expanderande kommun kravs i enlighet med
Malbild Tag 2035 att minst tva stycken trafiksystem ska kunna vanda i Kungsbacka.

Kungsbacka station ar byggd med vandsparet vaster om huvudspéren pa Vastkustbanan.
Det far till f6ljd att ankommande tag till Kungsbacka behéver passera 6ver Uppsparet, d.v.s.
vi far korsande tagvagar i Kungsbacka. Varje korsande tagvag tar i praktiken ett taglage fran
Vastkustbanan, d.v.s. &r en begransande faktor for utvecklingen av persontrafik och
godstrafik pa Vastkustbanan och péaverkar pélitligheten i trafiken.

Kungsbacka station behéver dessutom uppgraderas avseende tillgangligheten till
plattformar, plattformarnas funktion och standard samt omloppsnéara
uppstallningskapacitet. Med ett prognosticerat 6kat resande samt de 6nskade framtida
trafikupplaggen for vandande pendeltag star det klart att stationens nuvarande utformning
inte racker till. Det finns med andra ord ett stort behov av en station i Kungsbacka som
béattre motsvarar dagens och framtidens trafikeringsupplégg, samt stadens framtida
befolkningsantal.
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Syfte

Syftet med utredningen ar att ta lagga fram ett forslag pa framtida utformning av stationen i
Kungsbacka (Jarnvagens karnfunktiont) och utbyggnad av partiellt fyrspar mellan
Kungsbacka och Kungsbacka-Hede. Uppdraget omfattar att utgaende fran funktionen géra
en sparritning och utgdende fran den bedoma markbehov, sparutformning och géra en grov
kostnadskalkyl.

| uppdraget ingar tva delar:
e Utformning av vandstation i Kungsbacka
e Partiellt fyrspar mellan Kungsbacka — Kungsbacka-Hede

| uppdraget ingar dven en dvergripande Gversyn av forbindelserna for gang, cykel och
biltrafik mellan vastra och 6stra sidan av Kungsbacka.

Denna tekniska utredning utgér ett underlag till AVS Varberg-Géteborg.

Avgransning

Utredningen omfattar att ta fram ett framtida forslag pa jarnvagens karnfunktion i
Kungsbacka samt langs strackan Kungsbacka — Kungsbacka-Hede. Utredningen behdver
kompletteras med en analys av framtida utformning av noden/bytespunkten samt
bytespunktens omland i Kungsbacka2. Det sista ar speciellt viktigt da staden planerar for en
okning av befolkningen fran 20 000 till 50 000 invanare och hela kommunen fran 85 000
till 130 000 till &r 2050 invanare.

Utredningen omfattar (framfor allt) sparskisser, bedémning av behovligt markomréade samt
en dvergripande geoteknisk bedomning. Paverkan pa stadsbild och miljéeffekter som buller
utreds ej inom ramen av denna tekniska utredning.

Inom utredningen har en 6stlig forbindelse utanfor Kungsbacka samhaélle avfardats da den
inte l6ser de trafikala problemen i Kungsbacka. En sadan strackning skulle enbart frigora 3-
4 av potentiella 16 taglagen.

! Se Trafikverket TDOK
2 Trafikverket publikation (2017:068)
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Forutsattningar

Jarnvagen i Kungsbacka gar, som visas i nedanstdende bild, rakt genom samhallet fran
Kungsbacka-Hede i norr till Kungsbacka station i soder. Bandelen ar dubbelsparig sidan
1990.talets borjan och det finns i dagslaget 4 passager 6ver jarnvagen — fran norr till soder
om jarnvéagsstationen. Norr om Téléleden fram till Kungsbacka Hede gar bandelen primért
genom ett Handels- och industriomrade medan det pd den andra strackan ned till
Kungsbacka station finns kringliggande bostadsomraden. Séder om stationen passerar
Varbergsvagen under jarnvagen.

>de station

Figur 1. Orienteringskarta Kungsbacka stad
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Stationen i Kungsbacka omfattar fyra spar varav tre genomgaende spar och ett vandspar. |
huvudsak anvands spar 4 for vandande pendeltdg, vilket mojliggor korta byten mellan
bussar och pendeltdg, men & andra sidan innebér det stundtals att passagerarna far ga fran
spar 1 till bussarna. Det korta avstandet mellan tag och bussar, anges som stationens styrka
idag. Det innebar samtidigt en svaghet da utformningen ar kapacitetsvag och
storningskanslig.

Bussterminalen ligger i anslutning till spar 4 och bussterminal har héga trafikeringstoppar
pa grund av taktningen gentemot pendeltagen, ett upplagg som medfor att kapaciteten for

bussterminalen i stort sett &r n&dd.

Kungsbacka station trafikeras idag av 9 tag per timme och riktning. Trafikeringen anges i
tabell 1.

Tabell 1. Dagens trafikering av Kungsbacka station fordelat pa tagsystem.

Dagens trafikering av Kungsbacka station /h och riktning

Tagsystem Antal Vénder i Kungsbacka

Snabbtag 1 Nej

Kungsbackapendel 4 Ja

Varbergspendel 1 Nej

Oresundstag 2 Nej

Gods 1 Nej

Totalt 9 tag per maxtimme och 4 tag per maxtimme och
riktning riktning

Dagens station har problem med kraftiga sattningar pa framfor allt mittplattformen da den
inte byggdes med markforstarkningsatgarder. Detta har lett till minskad tillganglighet pa
grund av ojamnheter och ett 6kande avstand mellan plattform och tag.

Stationen har idag endast en gang- och cykeltunnel under spadromradet, som aven fungerar
som plattformsangéring med hiss och trapphus upp till plattformarna. Kungsbacka stad har
aven over tid forlorat plankorsningar som inte ersatts med planskilda korsningar. Detta har
gett upphov till en 6kad barriarverkan vilken framst paverkar gang- och cykeltrafikanter.
Nuvarande stations- och sparomrade har med andra ord brister i tillganglighet till och fran
plattformar samt forbi sparomradet.

Framtida trafikering

Trafiken till och 6ver Kungsbacka station bedéms 6ka med 3 tdg per maxtimme och riktning
fram till 2030, enligt Trafikverkets basprognos. Denna prognos speglar malen i
Hallandstrafikens tagstrategi och Véastra Gotalandsregionens malbild 2035. Trafikokningen
leder till att det absoluta kapacitetstaket for strackan nas.
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Tabell 2. Framtida trafikering av Kungsbacka station férdelat pa tagsystem. Foérandring fran dagens
trafikering inom parentes.

Framtida trafikering av Kungsbacka station (enligt basprognos 2030) /h och riktning

Tagsystem Antal Vénder i Kungsbacka
Snabbtag 1(+-0) Nej
Regionaltag 2 (+2) Tva tdg med samma Ja

uppehallsmonster som
Varbergspendeln men som
vander pa Kungsbacka station

Kungsbackapendel 4 (+-0) Ja

Varbergspendel 2 (+1) Nej

Oresundstag 2 (+-0) Nej

Gods 1(+-0) Nej

Totalt 12 t&g per maxtimme och 6 tag per maxtimme och
riktning riktning

I Kungsbacka resulterar ytterligare ett vindande tagsystem (regionaltdg) i korsande
tagvagar vilka skapar lasningar i tidtabellerna och i praktiken kommer vara mycket
trafikstérande utan en ombyggnad.

Kungsbacka trafikeras idag av ett flertal tagsystem, Oresundstdg, Insatstag fran Varberg och
Halmstad samt pendeltdg. De olika tdgen stannar pé flera olika plattformar, vilket ger en
spridning av resenarerna pa plattformarna som en funktion av de olika tagsystemen. Med
okande mangd regionala eller interregional tdg kommer en 6kande mangd resenarer att dels
aka fran andra plattformar dels anvanda Kungsbacka som bytesstation mellan tagsystemen.
I kombination med att vandsparen (pendeltdgen) med stor sannolikhet kommer vanda pa
mittsparen och inte pa spar 4 kommer resenarerna att fa forflytta sig till mittplattformen,
vilket forutom léngre stracka dven innebéar en vertikal forflyttning.

Om stationen inte skulle byggas om kommer kapacitetsutnyttjandet 6ka fran dagens 80 %
till 6ver 100 % och dessutom skulle antalet korsande tagvégar till spar 1 och spar 4 gora
stationen sarbar med okat antal férseningar. Bytestiden till och fran buss blir pa grund av
detta forandrade trafikupplégg oavsett langre, dven utan ombyggnad.

Snabbtag tar mer plats kapacitetsméassigt pa grund av sin hastighet och pa grund av detta
bidrar till kappkorningseffekter, vilket paverkar robustheten negativt. Ett forsenat pendeltag
som kors ikapp av ett snabbtag kan med andra ord skapa och sprida forseningar i systemet i
ovrigt. Risken for att detta sker med den framtida trafikeringen med dagens anlaggning ar
mycket stor.
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Nya stationens storlek och funktion

Det behdvs en ombyggd station i befintligt l1age eller en ny station nytt lage i Kungsbacka for
okad funktionalitet for vandande tag. Dessa tva alternativ ser likadana ut, men ligger i olika
lagen langs Vastkustbanan. D& dven en ombyggnation i befintligt 1age ar att betrakta som en
ny station pa grund av omfattningen av ombyggnationen, sarskiljs de olika lokaliseringarna
framst utifran lage i kommande texten. Jarnvagsanlaggningen i Kungsbacka behover alltsa
forandras for att kunna svara pa dagens och /an mer/ framtida funktionalitet. En ny
anlaggning, oavsett lage, behover ocksa framtidssakras utifran den prognosticerade
befolknings6kning som antas ske i Kungsbacka kommun de kommande artiondena.

Ambitionen &r att i mojligaste man anpassa den nya jarnvagsanlaggningen till befintligt
jarnvagsomrade, med sa lite ytterligare markatgadng som majligt. Detta arbete har skett i
dialog med Kungsbacka kommun.

Funktionskrav

e Enny eller ombyggd station ska klara den framtida trafikbkningen och vara
utformad for att hantera de vandande tagen, som dven idag tar upp en stor del av
stationens kapacitet, utan att hindra samtidigt passerande tag

e Plattformarna ska vara 250 m langa, sé de klarar trippelkopplade pendeltag

e Tvauppstéllningsspar om 250 m vardera mojliggér omloppsnéara uppstallning éver
natten for tdg som ska starta tidigt frdn Kungsbacka

e Minsta horisontalradier for genomgaende spar och plattformsspar ska vara 1 800 m
och for uppstéllningssparen 300 m

e Vaxlarnatill och fran de genomgaende sparen ska vara 1:18.5 med en
horisontalradie pd 1 200 m for att klara en hastighet pa 100 km/h

e For vaxlar mellan de tva mittersta plattformssparen behovs 1:15 med radie pa 760 m
for att klara en hastighet pa 80 km/h

e For vaxlar till utdragssparen behovs 1:9 for att klara en hastighet pa 50 km/h
o Trafikering maste uppratthallas under byggtiden. En forutsattning for en ny
anlaggning &r att den gar att bygga med atminstone ett 6ppet spar under hela

byggtiden da trafiken pa Vastkustbanan har stor betydelse bade regionalt och
nationellt.
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Geoteknik

Den sd kallade Kungsbackaleran bestar av 16s gyttjig lera med en maktighet pa mellan 30-80
m. Byggnation pa denna typ av jordar forsvarar anlaggning. Den geotekniska situationen i
och kring Kungsbacka &r med andra ord besvérlig och kraver geotekniska
forstarkningsatgarder vid ny- och tillbyggnad av jarnvagsanlaggningen, aven for
plattformar.

Forstarkningsatgarder i form av exempelvis paldack och kalk-cementpelare finns idag under

spar 2 och 3 och antagligen dven under spar 4. Toléledsbron 6ver jarnvagen norr om dagens
station har ett fullpalat landfaste och ar darmed geotekniskt sakrad.
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Foreslagen l6sning

Den foreslagna lsningen ar baserad pa de forutsattningar och krav
som beskrivits ovan. Det innebé&r en ny station i Kungsbacka med
fyra spar dar de genomgaende sparen ligger ytterst och de tva
mittensparen mojliggor for vandande tag utan korsande tagvagar.
Enligt PM Tidtabellsanalys AVS Goéteborg-Varberg (Trafikverket,
2020) kraver en framtida trafikering dven fyrspar mellan Hede
station och Kungsbacka station for att klara framtida trafikering
med tillrackligt god kvalitet och kvantitet. Detta innebdar att &ven
Hede station pa sikt behéver byggas ut med tva spar och nya
plattformar. Kungsbacka station far da tva utdragsspar som tillater
omloppsnéra uppstallning.

Alla plattformar ar 250 m ladnga och spar for omloppsnara
uppstallning pa Kungsbacka station ar 265 m langa fran HIP
(hinderfrihetspunkst) till stoppbock, vilket medger 250 m langa tag.
Omloppsnara uppstéllning behovs for att kunna stélla upp tag
under nattetid och under perioder med l&gre trafikutbud. Tanken
med att den ligger mellan huvudtagssparen &r att tdgen inte behdéver
trafikera dessa igen efter att de kort in pa plattformsspar. Kurvan
soder om Kungsbacka stad &r dimensionerande for hastigheten
soderut. Ingen hastighetshdjning genomférs i och med den
foreslagna lésningen.

Gang- och bytesmojligheter pa stationen forandras da en
ombyggnad mojliggor tva plattformsangoéringar, istéllet for en, vilka
aven fungerar som passager for gdng- och cykeltrafikanter 6ver eller
under jarnvagen. Bytestiderna mellan Kungsbackapendeln och
bussar blir nagot langre an dagens, da de framtida vandande tagen
kommer stanna pa mittplattformen istallet for som nu pa spar 4
intill bussterminalen. En sadan forandring kommer dock dnda ske
med framtida ckande trafik da atminstone varannan
Kungsbackapendel kommer behdva stanna pa spar 1 istallet for
dagens spar 4.

Figur 2. Schematisk bild 6ver 16sning for Hede station, fyrspar och
Kungsbacka station. De tva yttre sparen ar genomgaende. Pa Kungsbacka
station ger de mellersta sparen mojlighet till effektiv vandning och i deras
foérlangning ges mojlighet till uppstalining av tag dver natt. Spar 3 ligger kvar
pa samma lage som idag. For Hede station &r spar 1 och 2 ar dagens
befintliga spar och ligger kvar i samma lage som idag.
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Trafikala effekter av fyrsparet

Tidtabellsanalysen visar att en ny Kungsbacka station i kombination med fyrspar och en
ombyggd Hede station far onskad effekt. Den foreslagna l6sningen medfor att det gar att
trafikera med ytterligare ett vandande tagsystem till Kungsbacka utan att de korsande
tagvagarna orsakar trafikstorningar och lasningar vid konstruktionen av tidtabeller.
Robustheten 6kar genom att avstandet mellan passerande snabbtag/Oresundstag och
pendeltag som startar 6kar med 2 minuter med bibehallen tidtabell. Alternativt kan
snabbtdgen fa 1 minuts gangtidsforkortning.

Den foreslagna l6sningen skulle ge Kungsbacka mojlighet till en ndstan dubblerad vandande
trafik.

Genomférbarhet under byggskede

Viss trafik med reducerad hastighet mojliggérs under byggskedet genom att dagens spar 3
och 4 anvands under byggtiden da de ligger kvar i sina befintliga lagen. Spar 4 rivs nar nya
spar 0 och 1 &r pa plats. Byggtiden beraknas till fyra till fem ar for en station i ytlage.

Paverkan pa kringliggande mark

Sparomradet behdver utokas for bdde Kungsbacka och Hede station for att mojliggora en
ombyggnad da den nya jarnvagsanlaggningen tar mer yta i ansprak an befintlig. Beroende
pa slutligt val av omfattning, utformning och exakt lage kommer omgivande fastigheter att
paverkas direkt eller indirekt varfor dessa kommer att behéva l6sas in eller pa annat sétt
kompenseras. Fastighetsinldsningar kan aven komma att behéva ske for stationsomradets
funktioner, som angoring och parkering for bil och cykel. Det senare har dock inte ingatt i
denna studie da det &r en fraga for Kungsbacka kommun.

Tololedsbron Gver jarnvagen ar forberedd for ytterligare ett dubbelspar. Bron har ett
fullpalat landfaste och paverkas inte. Daremot paverkas gang- och cykeltunneln som finns i
anslutning till Tél6ledsbron. De anslutande gang- och cykelvagarna far inte plats dster om
jarnvagen i och med de nya sparen och en gang- och cykelbro behdver ersatta tunneln.

Varbergsvagens passage under sparomradet behover sankas mellan Séderan och den nya
jarnvagen. Denna sankning far utrymmesmassigt plats och Varbergsvéagens lutning hamnar
mellan 6 och 8 %.

Eventuella forandringar av forslaget for att minska markbehovet

Den foreslagna l6sningen kan i det fortsatta arbetet &ndras i syfte att minska markbehovet
och nyttja fler sa kallade befintligheter (exempelvis befintliga markforstarkningsatgarder).
Justeringar av forslaget som kan ge stérst minskning av ytansprak genom att nyttja flest
befintligheter ar:

e Att dven spar 2, forutom spar 3, ligger kvar i befintligt l4ge och inte forskjuts ca 2,5
meter at Oster. Detta leder till att ett framtida stiangsel inte kommer kunna byggas
mellan spar 2 och 3, men inga nya geotekniska forstarkningsatgarder behover goras
for spar 2 om det inte flyttas.
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e Att minska bredden pa mittplattformen fran 12 m till exempelvis 10 m. Det &r en
forandring som kréaver simuleringar av de framtida passagerarnas rérelsemonster
och maxantal pa stationen och &r dven avhangigt av bredden och placeringen av
upp- och nergdngar.

e Att de avsmalnande sparomradena norr och séder om plattformarna trimmas for att
ytterligare minska markbehovet.
Station i nytt lage och fyra spar till Hede, samt ombyggnad av Hede station

Kungsbacka kommun har lyft frdgan om nytt stationslage. Stationen flyttas mellan 400-
1000 m séderut 1Angs med Vastkustbanan. Stationslésningen ser likadan ut som i féreslagen
16sning.

Positiva aspekter med nytt stationslage ar att:

e Stationen kommer narmare malpunkter som gymnasieskola, ny idrottsanlaggning
och kulturhus, samt framtida mer hégexploaterade omraden.

e Langre avstand mellan stadens tva stationer, som i dagslaget ar valdigt nara
varandra.

o Maodjlighet till samplanering med planerad stadsutbyggnad.
Risker med nytt stationslége innefattar:

e Langre stracka med fyrspar genom Kungsbacka stad.

Alternativ utbyggnad med véndstation i Kungsbacka (befintligt lage)

Atgarden med att bygga ut med béde station och partiellt fyrspar &r omfattande och
investeringskostnaden blir darfor hog till foljd av atgardens omfattning, paverkan av de
geotekniska forhallandena och betydande paverkan pa samhallet i stort. Trafikverket
foreslar séledes en etapputbyggnad dar vandstationen byggs ut i ett forsta skede och att
utbyggnaden av strackan Kungsbacka — Kungsbacka-Hede sker i en etapp I1. Forslaget
innebar dock kappkdorningsproblematik av pendeltag, vilket paverkar kapaciteten pa
bandelen negativt.

I 6vrigt ar forslaget identiskt med foreslagen 16sning men utan fyrspar mellan Kungsbacka
station och Kungsbacka-Hede. De nya plattformssparen gar ihop till befintligt dubbelspar i
norr strax soder om Tol6ledsbron. Kostnadsmassigt sa ligger denna 16sning 1 till 1,5
miljarder lagre i investeringskostnad jamfort med foreslagen 16sning.

Positiva aspekter med enbart ombyggt station i befintligt 1age:

e Lé&gre initial investeringskostnad.

e Kortare byggtid i ett initialt skede.

Sida 13 (22)



Risker med enbart ombyggd station i befintligt lage
e Medfor kappkorningsproblematik av pendeltag.

e Forutsétter ett "steg tvd” for ombyggnad av dubbelspar till fyrspar mellan
Kungsbacka station och Hede station for att till fullo 16sa kappkdrningsproblematik
och efterféljande negativ kapacitetspaverkan.

e Oklart nar fyrspar och ombyggnation av Hede station kan komma att ske.

Tillgdnglighet och stationens koppling till staden

Utredningen omfattar enbart jarnvagens karnfunktion. Med vetskapen om att
noden/bytespunkten redan idag har kapacitetsproblem utifrdn den omfattande
angoringstrafiken behéver Kungsbacka Stad och Trafikverket, i samverkan med 6vriga
parter, se 6ver noden/bytespunkten for att dimensionera hela anlaggningen for att hantera
kraven fran en vaxande stad.

Bussangoring och stadens koppling till, fran och genom stationsomréadet har delvis
behandlats under arbetets gdng. Amnet &r dock inte till fullo utrett i denna tekniska
utredning kring jarnvéagens behov. En dialog har forts med kommunen vilken redovisas mer
utforligt under rubriken Kungsbacka kommuns perspektiv och 6nskemal. Nedan beskrivs
aven tillgangligheten inom stationsomradet och ett resonemang fors kring bussangéring och
stationens koppling till staden.

Avgangarna pa dagens bussterminal har hoga trafikeringstoppar pa grund av taktningen
gentemot pendeltagen. Med ett utjamnat och tatare flode av busstrafik kan topparna
forsvinna. Dagens yta for bussangoring kan da eventuellt tacka dven framtida behov.
Bussangoring bibehalls alltsd pd samma plats i den diskuterade I6sningen. Bussterminalens
taktade avgangar forsvinner daremot och gors istéllet om till att fungera som busstation
med ett tatt och jamnt flode av avgangar for att jamna ut trycket pa vagnatet i staden.
forlaget innebér vidare att en ny bussterminal anléggs i anslutning till Hede station.
Sammantaget innebar detta att ett helhetsgrepp gallande busstrafiken behéver tas med
hanseende pa kapacitet och vandningar i ett framtida trafikeringsscenario. Region Halland
och Kungsbacka kommun ansvarar for detta utredningsarbete.

Enligt det framtagna forslaget far stationen tva passager for gang- och cykeltrafik som
korsar sparomradet. Passagernas entréer knyts har lampligen till befintligt gatunat.
Passagerna fungerar aven for plattformsangdring med trappor, rulltrappor och hissar.
Rulltrappor blir viktiga for att underlatta for tillganglighet och effektiva byten mellan tag
och buss, samt for att effektivt kunna hantera stdrre toppar av resenérer. Ett helhetsgrepp
gallande stadens koppling till stationen och vice versa behéver goras utifran stadsbyggnad
och framtida planering. Kungsbacka kommun ansvarar for detta utredningsarbete. Vid en
framtida ombyggnation av jarnvagsanlaggningen arbetar Trafikverket in de eventuella gang-
och cykelpassager som korsar sparomradet och som Kungsbacka kommun vill bekosta.

Kalkyler foreslagen 16sning

De olika utformningarna (forprojekteringen) har mangdats upp och priser berdknats med
hjalp av Trafikverkets metod Grov KostnadslIndikation (GKI).
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Kalkylerna innefattar sjalva jarnvagsanlaggningen, passager som korsar
jarnvégsanlaggningen, stationsomrade med buss- och bilangéring samt cykelparkering.
Darutdver ingdr kostnader for inlésen av fastigheter samt bullerskyddsatgarder. For
byggskedet ingar kostnader for tillfalliga omlaggningar av vagar och att jarnvagen byggs ut
pa ett satt som mojliggor trafikering under byggtiden. Ytterligare tva jamférande kalkyler ar
gjorda. En for foreslagen I6sning dar dven spar 2, och inte bara spéar 3, ligger kvar i befintligt
lage, samt foreslagen l6sning for stationen men inte med fyra spar norr om till Hede. |
kalkylerna ingar daremot inga kostnader for kringanlaggningar, som exempelvis torgytor
och andra nya miljéer runt stationsomradet.

Resultat av kalky!

Den GKI som uppréttats for foreslagen l6sning visar pa en kostnad pé ca 3,36 miljarder
kronor. Kostnaden for foreslagen 16sning med enbart véandstation &r berdknad till 2,2
miljarder (prisniva 2019-06).

Tabell 3. Kalkylerad kostnad

Kalkylerad kostnad (mnkr)

Foreslagen 16sning 3356

Foreslagen stationsldsning men utan 2230
fyrspér till Hede
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Alternativa och avfardade lGsningar

Nedan presenteras alternativ och forslag som uppkommit under arbetets gang, men som pa
olika sétt bedomts som mindre sannolika, eller som inte klarar att hantera de framtida
trafikala forutsattningarna och dérmed avfardats.

Oavsett I6sning behover eventuella framtida studier kunna visa pa genomforbarhet, till

exempel att dtminstone ett av Vastkustbanans spar hélls 6ppet under den absoluta
merparten av byggtiden.

Varianter av foreslagen l6sning

Nedsankt utformning

En nedsankning av jarnvagsanlaggningen behdvs inte utifran ett funktions- och
kapacitetsperspektiv. En nedsankning skulle sannolikt 6ka byggtiden med ett till tva ar.
Vidgas fragestallningen att infatta aspekter som bullerpaverkan och barriareffekt finns
fordelar med en nedsénkt station. Risker vid en nedsdnkning ar primért kopplade till hur
trafikeringen ska losas under byggskedet och Kungsbackas daliga geotekniska
forutsattningar.

Kungsbacka kommun har under arbetets gang forordat en nedsénkning. En utredning
gallande kostnader fér nedsankning utférs parallellt av Kungsbacka kommuns
geoteknikkonsult.

Positiva aspekter med en nedsénkning &r att:

e Bullerutredningen minskar dar jarnvéagen &r déverdackad.

e Barriareffekten mildras pa ca halva strackan genom Kungsbacka stad och att
jarnvagens visuella barriar férsvinner vid 6éverdackningen och mildras vid
ramperna.

e Centralt beldgen mark frigors for exploatering.

Risker med en nedsankning innefattar:
e Svart att l6sa trafikering under byggskedet, eventuellt kan tillfalliga spar behovas.
e Langre byggtid.

e Stora geotekniska utmaningar da marken i omradet ar mycket instabil.

e En 6verdackning av plattformar ej ar majlig pa grund av sakerhetskrav for station i
tunnel pa jarnvag med farligt gods.

e Krav pé klimatanpassning nar nya spar byggs, vilket kan forsvara eller fordyra en
nedsankning.
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e Minskad driftssakerhet p& grund av havsnivahajningar och intensivare skyfall.
Atgarderna kan vara kostnadsdrivande.

e Paverkan pa Soderan.
e Avsevart hogre investeringskostnad.

Genomférbarhet under byggskede

En I6sning for nedsankt lage behdver I6sa fragan om att trafikera genom arbetsplatsen
genom huvuddelen av byggtiden, vilket kan kréva att atminstone ett tillfalligt spar byggs
med dkat markbehov och ytterligare inlésen som foljd.

Berdknad kostnad

Kungsbacka kommun har 1atit utreda forutsattningarna for en nedsankning (Norconsult,
2020). Kostnaderna for enbart en nedsankning i tunnel har uppskattats till drygt 8
miljarder.

Avfardade lésningar

Enbart station i nytt lage

Forslaget ar identiskt med foreslagen 16sning men utan fyrspar mellan Kungsbacka station
och Hede men stationen ar férlagd 400—1000 m séderut 1angs med sparen. Denna l6sning
ar ej aktuell da det befintliga dubbelsparet mellan Kungsbacka nya stationslage och Hede
station medfor kappkdérningsproblematik av pendeltég, vilket paverkar kapaciteten negativt
och darmed inte uppfyller behoven. Eftersom avstandet ar storre blir ven
kappkdrningsproblemen storre.

Sparstrackning 0ster om staden

Ostlig dubbelspérstrackning utanfor Kungsbacka stad med extern station avgransades bort
da det inte anséags tillrackligt attraktivt. En extern station underlattar i byggskedet men
bidrar till att resandeutbudet splittras mellan tvd huvudstationer. En sparstrackning oster
om staden IGser inte heller de problem med vandande tagsystem som finns idag.
Kapacitetsmassigt frigérs endast 3 av 16 kanaler per timme da snabbtég och godstag kan
flyttas till den nya banan. En extern station bidrar ocksa till nya barriarer i landskapet pa
grund av den nya jarnvag som forlaggs utanfér staden.
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Forslag pa vidare utredning

En ny station och resecentrum i Kungsbacka ar av stor betydelse fér den fortsatta
utvecklingen av staden men ocksa for arbetsmarknaden och naringslivet i hela
Goteborgsregionen.

En stadsmadssig l6sning ar centralt for den fortsatta utvecklingen. Detta med avseende pa
jarnvégens barriareffekter och det intrang denna gor i stadsbilden men ocksa avseende
buller och 6vriga barriareffekter. Det ar darfor viktigt att ta fasta pa det langsiktiga
perspektivet, med en anpassning av framtida stationen sa att den tar hansyn till stadens och
kommunens framtida invanarantal3. | detta ligger aven behovet av planskilda passager for
gang och cykel. Detta for att minska jarnvagens barriareffekt och binda ihop staden och
stadsdelarna.

Vidare bor jarnvagens strackning utredas ytterligare da en utbyggnad av jarnvagen i centrala
Kungsbacka pa olika satt kommer att paverka ett stort antal fastigheter. Som ett led i denna
lokaliseringsprocess har Kungsbacka kommun Iatit utreda en sankning av
jarnvagsanlaggningen. Denna utredning har visat att en sénkning och éverdéckning innebar
stora geotekniska utmaningar vilket ocksa betyder att en sadan ar forknippad med mycket
hoga kostnader men ocksa risker.

En ytterligare aspekt som bor tas hansyn till vid slutlig utformning ar det sparreservat for
Sarostraket som finnas med i kommunens éversiktsplan (OP). Kopplingen mellan
Kungsbacka station och Saré genom ansprékstagande av sparreservatet bor darfor inte
omojliggoras.

3 Ar 2050 beréknas kommunen ha en befolkning pé ca 125 000 invénare och staden ca 50 000
invanare.
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Slutsatser

Norra Halland, och framfor allt Kungsbacka kommun, har en stor utpendling till Goteborg
via Vastkustbanan, E6:an eller via Saréleden. Inpendlingen frdn kommunerna i Norra
Halland utgor det storsta inpendlingsstraket till Goteborg. Med 6kande befolkning i Norra
Halland och Kungsbacka forvantas inpendlingen 6ka kraftigt fram till &r 2050. Under
perioden fram till &r 2050 beraknar kommunen att befolkningen i tatorten ska 6ka fran

22 000 invanare till 50 000 invanare och i hela kommunen fran 85 000 till 130 000
invanare. Totalt beréknas befolkningen i arbetsmarknadsregionen Storgtteborg 6ka kraftigt
till &r 2050 och for att klara denna expansion krévs en vél fungerande kollektivtrafik.

Kollektivtrafiken i Halland ar uppbyggd kring tagtrafiken pa Vastkustbanan. Trafiken
omfattar dels pendeltdg Kungsbacka — Géteborg, dels interregional persontrafik Géteborg —
Halmstad — Malmg, vilken i samband med invigningen av Véastlanken kommer att
kompletteras med ny regional trafik Goteborg — Varberg, det sa kallade Hallandstaget.
Kungsbacka fungerar i kollektivtrafiksystemet som ett nav dar busstrafik matar in till tagen
vid Kungsbacka Central eller vid Kungsbacka Hede. Okande kollektivtrafik, och darmed
behovet av 6kande pendeltags- och regionaltdg pa strackan Varberg - Kungsbacka —
Goteborg staller nya kapacitetskrav pa stationen i Kungsbacka. Kapacitetskraven omfattar
framfor allt behovet av att kunna hantera fler vandande tag pa stationen men ocksa att
under hogtrafiken kunna kora fler tdg pa strackan Kungsbacka — Goteborg.

Syftet med utredningen har varit att ta fram ett forslag pa framtida utformning av stationen
i Kungsbacka (Jarnvagens karnfunktion#) och utbyggnad av partiellt fyrspar mellan
Kungsbacka och Kungsbacka-Hede. Uppdraget har &ven omfattat att, utgdende fran
funktionen, géra en sparritning och, utgdende fran denna, 6versiktligt bedéma markbehov,
sparutformning samt att gora en ekonomisk kalkyl, en sa kallad grov kostnadsindikation
(GKI).

Den foreslagna I6sning som presenteras i denna rapport har som huvuduppgift att 16sa den
framtida trafikeringen och att dérigenom skapa 6kad robusthet i jarnvagssystemet. |
utredningen har en framtida utformning av jarnvagens karnfunktion tagits fram. Vidare har
markbehovet kalkylerats och en grov kostnadsindikation har tagits fram, dels for en
vandstation dels for en kombination med vandstation och partiellt fyrspar.
Kostnadsindikationen for utformningen motsvarar for vandstationen kring 2 200 — 2 300
MSEK och for vandstation och partiellt fyra spar ca 3 360 MSEK.

En ny utformning av vandstationen i Kungsbacka medfor att fler tag kan vandas i
rusningstrafik och att palitligheten pa Vastkustbanan paverkas positivt. Forslaget innebéar
att en jarnvagsanlaggning kan skapas som klarar av att hantera de krav som en framtida och
storre Kungsbacka stad stéller. Dock kvarstér vid enbart en vandstation
kappkorningseffekterna pa strackan in mot Maélndal.

Utifran kalkylresultatet forordas att aven lata spar 2 ligga kvar i befintligt 1age for att
utnyttja befintligheterna i spar och markforstarkning. En negativ konsekvens blir att
stangsel for att forhindra sparspring mellan spar 2 och 3 far en lagre hojd (max 0,76 meter).

4 Se Trafikverket TDOK
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