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FRAMTAGANDE OCH SAMRÅD

Inför antagande av ny översiktsplan för kommunen inleddes 2010 
ett omfattande arbete med diverse planeringsunderlag. Bland an-
nat påbörjades arbetet med att ta fram en ny Trafikplan för Fal-
kenbergs stad med omgivningar. Denna skulle ersätta Trafikplan 
90 samt den kompletterande trafikutredning som gjordes år 2000, 
vilka båda var inaktuella och kraftigt förlegade. Som en inledning, 
och för att ligga till grund för arbetet med trafikplanen, utarbetades 
förslag till nya parkeringsnormer för Falkenberg. Dessa antogs av 
kommunfullmäktige 2011-03-29 § 46.

Arbetet med den nya trafikplanen har genomförts av Norconsult 
AB i nära samarbete mellan stadsbyggnadskontorets planenhet och 
gatu-/trafikenhet. Ett första förslag till ny Trafikplan för Falken-
berg var under 2012 föremål för samrådsremiss. Vidare arbete med 
planen avvaktade därefter översiktsplanearbetet. Efter vissa revi-
deringar av trafikplanen genomfördes ett förnyat, kompletterande 
samråd 2014. Samrådsremisserna och synpunkter inkomna under 
arbete med planen har sammanställts i en redogörelse. En rad jus-
teringar av förslaget har genomförts under arbetets gång. Förslag 
till ny Trafikplan för Falkenbergs stad föreligger nu och arbetet 
med ytterligare planeringsunderlag fortsätter – närmast skall en 
cykelplan tas fram.

Vid upprättandet av trafikplanen har Norconsult AB medverkat genom 
Erland Kjellson (uppdragsledare) och Anders Axenborg.

© Falkenbergs kommun
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Sammanfattning

Sammanfattning

Bakgrund, mål och förutsättningar

En ny trafikplan – Trafikplan 2015 – har upp-
rättats för Falkenbergs stad. Jämfört med sam-
rådsupplagan av planen, Trafikplan 2012, har 
revideringar och kompletteringar gjorts efter 
det genomförda samrådet.

Trafikplanen utgör en revidering av tidigare 
trafikplaner från 1990 och 2000. Följande ut-
gångspunkter innebär dock stora förändringar 
i behovet av och synen på trafiksystemets ut-
veckling:

•	 Sedan väg E6 byggts ut till motorväg och 
Västkustbanan flyttats utanför Falkenbergs 
stad bedöms en i princip färdigbyggd över-
gripande vägnäts- och spårstruktur (even-
tuellt förutom industrispår) finnas i staden.

•	 Omfattande nybebyggelse, förtätning och 
förnyelse av bostäder samt lokalisering av 
verksamhetsområden planeras.

•	 En satsning på hållbara person- och gods-
transporter är nödvändig – detta utgör en 

övergripande strategi för kommunens sam-
hällsbyggande.

Vad avser kommunens planering i övrigt an-
knyter trafikplanen framförallt till det över-
siktsplanearbete för kommunen som nu lett 
fram till en lagakraftvunnen översiktsplan, 
samt till antagen delöversiktsplan för central-
ortsområdet.

Styrande mål för trafikplanen är främst natio-
nella transportpolitiska mål och miljömål, lä-
nets och kommunens miljömål samt strategier 
i översiktsplanen. Konkreta mål och ambitio-
ner ställs upp för trafiksystemets utveckling 
och hållbarhet.

Tidigare trafikplaner och utredningar av gång- 
och cykeltrafik samt kollektivtrafik samman-
fattas. Viktiga förutsättningar hämtas ur en 
analys av det nuvarande trafiksystemet – dess 
funktioner och problem. En översikt visar att 
bilen idag spelar den allra största rollen, men 
att resandet särskilt med tåg men även buss 
har ökat kraftigt de senaste åren. Utifrån en 
redovisning av nuvarande trafikmängder dras 

slutsatsen att framkomligheten i huvudsak är 
tillfredsställande och att trafikens miljöstör-
ningar är begränsade till främst bullret.

De framtida förändringarna av trafiken blir i 
hög grad beroende av den förväntade kraftiga 
utvecklingen av bostäder, verksamheter och 
handel. Alstringstalen för biltrafik, dvs det an-
tal bilresor per dygn som alstras av en boende 
eller sysselsatt, bedöms inte öka. 

Med ett genomförande av de åtgärder utred-
ningen föreslår är däremot en viss minskning 
av alstringstalen sannolik.

Föreslagna åtgärder

Utifrån en problemanalys preciseras det 
grundläggande målet för trafikplanen: För Fal-
kenbergs stad skall tillskapas ett hållbart tra-
fiksystem som ger en tillfredsställande trafik- 
och transportförsörjning och tillgänglighet.

De kommunala åtgärder som krävs för att det 
grundläggande målet skall uppnås samman-
fattas i följande punkter:
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1.	 Planera och bygg nya bostads- och verk-
samhetsområden så att de blir attraktiva 
för kollektivtrafik och gång- och cykeltrafik 
och så att störningarna från biltrafiken mi-
nimeras.

2.	 Bygg ut cykelvägnätet och vidta åtgärder för 
ökad trafiksäkerhet och attraktivitet.

3.	 Utveckla kollektivtrafiken vad avser till-
gänglighet, turtäthet och attraktivitet. 

4.	 Bygg inte ut några nya trafikleder eller 
huvudvägar. Ombyggnader och komplette-
ringar av vägnätet kan dock behöva ske.

5.	 Styr så långt möjligt biltrafiken (via skylt-
ning, trafikreglering och information) så 
att den i ökad grad väljer Kringleden och 
yttre vägar och i mindre grad kör genom 
centrum.

6.	 Etablera parkeringsplatser vid infarterna 
till stadskärnan, för att minska trafikbelast-
ningen på Holgersgatan och för att mini-
mera söktrafiken genom centrum.

7.	 Påverka trafikanternas attityder och beteen-
den så att biltrafikutvecklingen dämpas.

Konkreta åtgärder i trafiksystemet redovisas 
i kapitlen om cykeltrafiken, kollektivtrafiken 
och biltrafiksystemet.

Falkenbergs stad har goda förutsättningar för 
cykeltrafik och en fortsatt utbyggnad av cykel-
vägnätet bör ha högsta prioritet. En utveck-
ling av särskilt snabba cykelstråk riktade mot 
centrum och järnvägsstationen föreslås. Nya 
cykelförbindelser över Ätran bör utredas.  

Såväl tågtrafiken som busstrafiken i staden har 
ökat mycket snabbt sedan stationen flyttades 
ut. En fortsatt positiv utveckling kommer att 
erfordra förbättringar av turtäthet, snabbhet 
och fordon. En ökad konkurrenskraft relativt 
biltrafiken kräver en samordning av bebyggelse 
och busslinjenät – ett stråktänkande. 

Stråk utvecklas där busstrafiken kan gå med 
hög hastighet och där bebyggelsen koncentre-
ras inom gångavstånd till stråket. Utbyggnad 
av ytterligare bussgator övervägs.

Några större förändringar av vägnätet föreslås 
inte. Föreslagna kompletteringar gäller cirkula-
tionsplatser i Hertingskrysset och i korsningen 
Peter Åbergs väg - Kattegattvägen, en ny cir-
kulationsplats på Kringleden med anslutningar 
mot Arvidstorpsområdet och Stafsinge, samt 
en ny väganslutning till Strandvägen från om-
rådet kring f d Skrea station. Ombyggnadsåt-
gärder är angelägna på delar av Holgersgatan 
mellan bussterminalen och Varbergsvägen med 
hänsyn till cykeltrafiken, busstrafikens fram-
komlighet och även stadsmiljön. Ytterligare 
vägfrågor anges som utredningsområden, hög 
prioritet har därvid framkomlighetsproblem 
och eventuella ombyggnadsbehov av Tånga-
rondellen. Förslag redovisas också beträffande 
parkering samt styrning av biltrafiken.

Åtgärder för att minska biltrafiken genom 
förändringar av resbeteendena redovisas i ett 
separat kapitel. Med information och i kam-
panjer kan fakta redovisas om bland annat kol-
lektivtrafikens utbud och tidtabeller, cykelväg-
nätet och de hälsomässiga fördelarna med att 
cykla, samt trafikens konsekvenser för miljön. 
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1.1  Bakgrund

En övergripande trafikutredning för Falken-
bergs stad togs senast fram år 2001. Denna 
utredning anknöt i sin tur bakåt till trafikplan 
för staden från 1990.

Under de gångna drygt 10 åren har det skett 
påtagliga förändringar av trafiksystem och 
vägnät, och en ny trafikplan för Falkenbergs 
stad erfordras därför i första hand av uppdate-
ringsskäl. Därtill kommer följande förändrade 
förutsättningar beträffande trafik, bebyggelse 
och miljö som ger nya avgörande utgångs-
punkter för arbetet med en trafikplan.

•	 En färdigbyggd övergripande väg-
näts- och spårstruktur bedöms nu fin-
nas i staden. Med de genomförda föränd-
ringarna av trafikstrukturen (utflyttningen 
av väg E6 och Västkustbanan till perifera 
lägen öster om staden) och de tagna be-
sluten om att inte förändra strukturen yt-
terligare (ingen ny bilbro över Ätran, ingen 
utbyggnad av Tångaleden) bedöms endast 
kompletteringar och ombyggnader av väg-
nätet bli aktuella.

•	 omfattande nybebyggelse, förtät-
ning och förnyelse av bostäder samt 
lokalisering av nya verksamhetsom-
råden redovisas i den år 2007 antagna 
delöversiktsplanen för Falkenbergs central-
ortsområde. De angivna ramarna för be-
byggelseutvecklingen under de kommande 
10-20 åren innebär, om det inte sker några 
förändringar av trafikens fördelning på 
trafikslag, stora potentiella trafikökningar.

•	 En satsning på hållbara person- och 
godstransporter är nödvändig – detta 
utgör bland annat en av de övergripande 
strategierna för samhällsbyggandet som 
redovisas i översiktsplanen för kommunen. 
Med hänsyn till den trängsel och negativa 
miljöpåverkan som trafik och trafikök-
ningar medför så måste trafiken minime-
ras och så långt möjligt ske på ett hållbart 
sätt.

1  Inledning
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1.2  Innehåll, avgränsningar  
	 och syften

Trafikplanen omfattar centralortsområdet 
eller staden mellan havet och väg E6, från 
Ringsegård och Skrea i sydöst till Skogstorp 
och Stafsinge i nordväst – se avgränsning i 
figur 1.1. Av figuren framgår att utrednings-
området går fram till men inte innefattar mo-
torvägen och att Vinbergs tätort således ligger 
utanför.

I stort sett hela trafiksystemet omfattas, dvs 
gång- och cykeltrafik (GC-trafik), kollektiv-
trafik med bussar och tåg samt biltrafik. Vad 
avser GC-trafik berör trafikplanen i huvudsak 
cykeltrafiken. Persontrafiken med tåg be-
handlas bara kort, liksom godstransporterna 
på järnväg för vilka en separat utredning om 
godshantering och omlastningsplats genom-
förs. Hamnen och fartygstransporterna ingår 
inte heller i trafikplanen, däremot diskuteras 
lastbilstransporterna till och från hamnen.

Rapporten syftar till en behandling av följande 
huvudpunkter:

•	 Övergripande mål nationellt, regionalt och 
inom kommunen beträffande trafik och 
miljö, samt mer konkreta mål och ambi-
tioner för trafiksystemets utveckling och 
hållbarhet.

•	 En översikt över tidigare utredningar av-
seende trafik, bebyggelseutveckling och 
miljö.

•	 En genomgång av det nuvarande trafiksys-
temets funktioner, utformning och pro-
blem.

•	 Förutsättningar och utvecklingstendenser 
för den framtida bebyggelsen, trafiken och 
transporterna.

•	 En problemanalys utgående från de ovan-
nämnda punkterna, med särskild inrikt-
ning på möjliga medel för att motverka och 
hantera den biltrafikökning som nybebyg-
gelsen kan medföra.

•	 Principer för utveckling av cykeltrafiken 
och förslag till kompletteringar av  
cykelvägnätet.

•	 Principer för förbättring och förstärkning 
av den kollektiva trafiken.

•	 En genomgång av biltrafik och vägnät ba-
serat på trafikprognoser och vägstudier, 
med inriktning mot att vägnätet skall 
fungera tillfredsställande även i framtiden. 
Förslag redovisas avseende kompletteringar 
och ombyggnader av vägar, parkeringsstyr-

ning samt förbättringar av buss- och cykel-
trafikens vägnät.

•	 Åtgärder för att minska den negativa mil-
jöpåverkan av trafiken och trafiksystemet 
inom olika miljösektorer.

1.3  Genomförande

Trafikplanen har tagits fram av en arbetsgrupp 
bestående av representanter för stadsbyggnads-
kontoret och miljö- och hälsoskyddskontoret. 
Projektledare är Johan Risholm, stadsbygg-
nadskontorets planenhet, och Linda Larsson, 
stadsbyggnadskontorets gatu- och trafikenhet. 
Norconsult AB har medverkat som konsult.
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2.1  Transportpolitiska mål

Grundläggande vid utredningar av och planer 
för trafiken är de nationella transportpolitiska 
målen – se nedan. Ett beslut om reviderade 
mål togs 2010 av riksdagen. Det övergripande 

målet för transportpolitiken är oförändrat, 
medan de tidigare sex delmålen har ersatts av 
ett funktionsmål och ett hänsynsmål. 

Därvid har ”syftet med transportpolitiken, 
nämligen att skapa tillgänglighet …” särskilt 

lyfts fram (ur Prop 2008/09:93, även illustratio-
nen nedan är hämtad från denna).

2  Mål
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2.2  Miljömål

Riksdagen har beslutat om en samlad miljö-
politik för ett hållbart samhälle (senast utifrån 
”Svenska miljömål – för ett effektivare miljö-
arbete”, prop 2009/10:155). Det övergripande 
målet för miljöpolitiken är att till nästa 
generation lämna över ett samhälle där de 
stora miljöproblemen i Sverige är lösta. Detta 
bör ske utan att orsaka ökade miljö- och häl-
soproblem utanför Sveriges gränser. Utöver 
det övergripande generationsmålet finns 16 
nationella miljökvalitetsmål med preciseringar, 
samt etappmål. 

Med utgångspunkt från länets möjligheter och 
behov har de nationella miljömålen tidigare 
brutits ner på regional nivå och redovisats som 
miljömål för Hallands län. Med anledning av 
förändringar i miljömålssystemet beslutade 
dock Länsstyrelsen 2012 att de nationella mil-
jökvalitetsmålen med av regeringen beslutade 
preciseringar skall gälla som ”Regionala miljö-
mål för Hallands län”.

Baserat på de nationella miljökvalitetsmålen 
och även på de tidigare regionala miljömålen 
för Halland har Falkenbergs kommun tagit 
fram en ”Plan för den ekologiska hållbarheten”  
(antagen 2011). Planen, som gäller till 2015 då 
den avses bli reviderad, innehåller konkreta lo-
kala mål och åtgärder för en bättre miljö, med

 fokus på sju av miljökvalitetsmålen  
(se nedanstående förteckning).

Av riksdagen beslutade  

nationella miljökvalitetsmål

1	 Begränsad klimatpåverkan 

2	 Frisk luft 

3	 Bara naturlig försurning 

4	 Giftfri miljö 

5	 Skyddande ozonskikt 

6	 Säker strålmiljö 

7	 Ingen övergödning 

8	 Levande sjöar och vattendrag 

9	 Grundvatten av god kvalitet 

10	 Hav i balans samt levande kust och 

	 skärgård 

11	 Myllrande våtmarker 

12	 Levande skogar 

13	 Ett rikt odlingslandskap 

14	 Storslagen fjällmiljö 

15	 God bebyggd miljö 

16	 Ett rikt växt- och djurliv 

Mål som Falkenbergs kommun har fokuserat på är mar-
kerade med fetstil.

Miljökvalitetsmålen har färgmarkerats med hänsyn till 
bedömningar av deras relevans för trafikplanen:

      rött = stor relevans               gult = viss relevans.

 
Bland de delmål kommunen har satt upp un-
der begränsad klimatpåverkan och god bebyggd 

miljö bör följande delmål särskilt nämnas, de 
har direkt betydelse för trafikplanen.

Begränsad klimatpåverkan

1.	 Genom energieffektivisering och ökad 
andel förnybar energi ska utsläppen av kol-
dioxid i Falkenberg minska med 20 % från 
6,2 (2004) till 5 ton/invånare (2015).

2.	 Invånarna i Falkenberg är beredda att i sin 
vardag göra aktiva val som bidrar till en 
hållbar utveckling.

3.	 Behovet av biltransporter minskar.

4.	 Antalet resor i kollektivtrafik i kommunen 
ökar med minst 50 % till år 2015.

9.	 År 2015 är alla bilar i kommunal verksam-
het miljöbilar och minst 25 % är koldioxid-
neutrala.

10.	Tillgängligheten och användningen av för-
nybara drivmedel ökar.

God bebyggd miljö

1.	 Den bebyggda miljön har ett varierat ut-
bud av bostäder, arbetsplatser, service och 
kultur så att alla människor ges möjlighet 
till ett rikt och utvecklande liv och så att en 
långsiktigt hållbar bebyggelsestruktur ut-
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vecklas där människors dagliga transporter 
kan minskas.

8.	 Antal bostadsfastigheter utsatta för störan-
de trafikbuller minskas med 10 % fram till 2015.

2.3  Mål och strategier i	  
	 Översiktsplan 2.0

Kommunens vision: Vi växer för en hållbar 
framtid

I gällande Översiktsplan 2.0 för Falkenbergs 
kommun anges följande strategier/planerings-
inriktningar som viktiga förutsättningar för 
att kommunens vision skall uppnås. Av de fem 
strategierna redovisas nedan strategierna 2 och 
3 i sin helhet, övriga endast med rubriker. 

Strategi 1 – Planera för en hållbar 
samhällsutveckling.

Strategi 2 – Satsa på hållbara person- 
och godstransporter

Transporter med bil och lastbil ökar både ge-
nom kommunen och till och från olika desti-
nationer i kommunen. En ökad trafik skapar 
trängsel, försämrad luftkvalitet och ger en 
negativ miljöpåverkan på framför allt klimatet. 
Det är därför viktigt att planera så att trafik-
mängderna minimeras och så långt som möj-
ligt kan ske på ett hållbart sätt, t.ex. från väg 
till järnväg och från egen bil till kollektivtrafik 
eller cykel.

•	 Utveckla kollektivtrafikstråken tillsam-
mans med Region Halland. Prioriterat är 
snabba linjer med hög turtäthet.

•	 Prioritera tillgänglighet till kollektivtrafik 
och samla ny bebyggelse till kollektivtra-
fikstråken. 

•	 Trafikplan för Falkenbergs stad antas och 
den ska följas.

•	 Ta fram strategisk plan för utvecklingen av 
gång- och cykeltrafik för hela kommunen.

•	 Utred utbyggnadslägen för omlastningster-
minal, samt förutsättningarna för industri-
spår till befintliga och större planerade om-
råden för transportintensiva verksamheter. 
Under tiden kvarstår föreslagen dragning 
via Smedjeholm.

•	 Verka för snabb utbyggnad av väg 153 och 
154.

•	 Utred förutsättningarna för miljövänlig 
gods- och persontrafik till betydande verk-
samheter och besöksmål, t.ex. GeKås i Ul-
lared.

•	 Arbeta aktivt med att styra trafikanternas 
attityder och beteenden så att biltrafikut-
vecklingen dämpas.

Strategi 3 – Förstärk Falkenbergs stad

Falkenbergs stad är en viktig motor i kommu-
nen och har goda förutsättningar att utvecklas 
och ta emot fler människor och företag. Staden 
har under de senaste hundra åren brett ut sig 
kraftigt på omgivande jordbruks- och natur-
marker med nya bostads- och industriområ-
den, service- och vägområden. Ju mer utbredd 
staden blir desto mer gator och annan infra-
struktur behöver byggas och desto längre blir 
det att ta sig till fots eller med cykel. En gles
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 stad är också svår att försörja med kollektiv-
trafik. Staden behöver därför växa genom att 
befintlig bebyggelse kompletteras och förtätas, 
samtidigt som viktiga värden i staden värnas.

•	 Arbeta aktivt med att förstärka Falken-
bergs stads attraktivitet som servicecen-
trum, verksamhetsort, besöksort och boen-
deort i en växande arbetsmarknadsregion.

•	 Förtäta bebyggelsen för att nå ökad närhet 
mellan bostäder, service och arbetsplat-
ser, för att underlätta kollektivåkande och 
cykling och för att nyttja tekniska försörj-
ningssystem effektivare. Detta utan att 
småstadens kvaliteter går förlorade.

•	 Komplettera och blanda bebyggelse för 
att öka mångfalden och skapa en levande 
bebyggelsemiljö. Sträva efter blandning av 
bostäder med olika byggnadsålder, upplå-
telseformer och prisklasser. 

•	 Samlokalisera bostäder och arbetsplatser 
som inte stör varandra.

•	 Bevara och utveckla stadens grönområden, 
friytor och kontakten med vattnet. Skapa 
goda livsmiljöer genom utveckling av när-
rekreation och mötesplatser av god kvalitet 
och tillgänglighet.

•	 Handelspolicyn ska följas. 

Strategi 4 - Styr bebyggelse-
utvecklingen i kustnära lägen

Strategi 5 - Skapa förutsättningar för 
bebyggelseutveckling på landsbygden

 
2.4  Mål i Delöversiktsplanen

Delöversiktsplan för Falkenbergs centralorts-
område, som antogs 2007, innehåller följande 
övergripande mål:

•	 De nationella miljömålen skall genomsyra 
all kommunal verksamhet och kommu-
nens framtida planering.

•	 Falkenbergs kommun skall vara en miljö-
kommun avseende satsningar på god miljö 
och energiplanering. Kretsloppstänkandet 
skall vara den grund på vilken all kommu-
nal verksamhet skall vila för ett uthålligt 
samhälle.

•	 God livsmiljö skall eftersträvas.

•	 Ett bra näringslivsklimat skall eftersträvas 
som en förutsättning för en positiv utveck-
ling av Falkenbergs kommun.

•	 Ett robust och säkert samhälle skall efter-
strävas.

•	 Förutsättningar för att uppnå en jämn och 
allsidig ålderssammansättning skall efter-
strävas.

Av målen för centralorten bör här särskilt 
nämnas:

•	 Centrumkärnan skall förtätas.

•	 Falkenbergs förnämliga läge på västkusten 
samt de goda kommunikationsmöjlighe-
terna skall tas till vara och utnyttjas för 
framtida tillväxt.

•	 Falkenberg skall vara en attraktiv ort för 
företagande och näringsliv.
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2.5  Mål för denna trafikplan

Utifrån ovan redovisade transportpolitiska 
mål, miljömål, övergripande kommunala mål 
och strategier för samhällsbyggandet har ar-
betsgruppen formulerat följande specifika mål 
för trafikplanen.

Mål för personresor

•	 Öka andelen kollektivt resande, i första 
hand för arbetspendlingen och särskilt tåg-
resandet.

•	 Öka gång- och cykeltrafikens andel av ar-
betspendlingen och resandet till och från 
skolan, bland annat med hänsyn till de po-
sitiva hälsoaspekterna.

Mål för godstransporter

•	 Öka andelen godstransporter på järnväg.

•	 Minimera störningarna av lastbilstrans-​
porter, genom lämplig lokalisering av 
transportalstrande verksamheter och logis-
tikcentrum samt genom styrning av trans-
porterna till utpekade vägstråk.

Staden – konkreta mål/åtgärder för  
vägtrafiken

•	 Definiera och utveckla övergripande stråk 
för cykeltrafiken.

•	 Ge fotgängare och cyklister företräde i 
centrum vid avvägningar i planeringen, 
bland annat genom skyltning av låga 
hastigheter vid blandtrafik.

•	 Definiera och utveckla stråk (stomlinjer) 
för kollektivtrafiken.

•	 Dämpa trafikbelastningen i centrum. I för-
sta hand bör genomfartstrafiken minskas 
så att utrymme ges för trafik med mål i centrum.

•	 Tillskapa inga nya genomfartsvägar eller 
andra större väglänkar.

•	 Underlätta användningen av och håll uppe 
framkomligheten på yttre trafikleder, dvs 
främst på Kringleden (väg 767) men även 
på Kristineslättsallén-Peter Åbergs väg-
Söderbron-Sanddynevägen samt till viss 
del på Strandvägen.

•	 Avväg i övrigt åtgärder på vägnätet i cent-
rum så att såväl trafiksäkerhets- som miljö-
förhållandena blir tillfredsställande.

•	 Ge prioritet åt avlastande parkeringar 
kring centrum och differentiera mellan 
besöksparkeringar på kortare avstånd och 
parkeringar för arbetande på längre av-
stånd.

•	 Ge prioritet åt transportsystemets tillgäng-
lighet och användbarhet för personer med 
funktionsnedsättning.
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3  Tidigare utredningar

3.1  Trafikplaner

Trafikplan 90

En trafikplan för Falkenbergs stad utarbetades 
under åren kring 1990 och redovisades 1991 
som Trafikplan 90.

En avgörande planeringsförutsättning var 
beslutet att bygga ut väg E6 till motorväg i en 
sträckning öster om staden. Viktigt var också 
att planerna på att bygga ut en ny nordsydlig 
förbindelse över Ätran, ”Garvareforsleden”, 
slutligt hade lagts ner efter många års diskussion. 
Frågan om Västkustbanans sträckning genom 
Falkenberg var däremot ännu inte avgjord.

Sammanfattningsvis motiverades Trafikplan 
90 främst av utflyttningen av väg E6 och av den 
förväntade befolkningsutvecklingen.

I trafikplanen behandlades den befintliga tra-
fik- och miljösituationen, med särskild inrikt-
ning på trafikmängder, trafiksäkerhet, buller 
och luftföroreningar. 

Utifrån förutsättningar beträffande nya bo-
stads- och arbetsområden m m redovisades en 
trafikprognos för horisontåret 2010.

Trafikplanen utmynnade i förslag till åtgärder. 
Den mest omfattande åtgärden avsåg utbygg-
nad av Tångaleden inom ett vägreservat paral-
lellt med och väster om Varbergsvägen. Utbygg-
naden aktualiserades av E6-utflyttningen och 
behovet av en bättre vägförbindelse mellan väg 
E6 och centrum än dåvarande Varbergsvägen.

Därutöver föreslogs ombyggnad av ett antal ga-
tor och gatuavsnitt: Lasarettsvägen, Ringvägen, 
Holgersgatan, Arvidstorpsvägen, Nygatan-Sö-
dergatan m fl. Tullbron föreslogs bli enkelriktad 
in mot centrum. Delar av Storgatan, Nygatan 
och Torggatan föreslogs bli miljöprioriterade – 
dvs så att biltrafiken fungerar på fotgängarnas 
villkor.

Förslag och lösningar redovisades även för 
gång- och cykelvägnätet, busslinjenätet och 
bussterminalerna.

Trafikutredning 2000

Trafikutredning 2000 anknöt till Trafikplan 90 
och avsåg att klarlägga hur trafiksituationen 
såg ut vid denna tid respektive hur den förvän-
tas se ut år 2020. En flyttning av Västkustbanan 
till ett nytt läge öster om staden hade vid denna 
tid beslutats. Inledningsvis konstaterades att åt-
gärdsförslagen i Trafikplan 90 i huvudsak hade 
genomförts.

Trafikprognoser upprättades för år 2010 och 
2020 och för två scenarier: oförändrat vägnät 
respektive en ny väg, ”Tångavägen”, utbyggd 
mellan väg 767 vid Tångakrysset och Holgers-
gatan.

Åtgärdsförslag redovisades för fyra olika väg-
avsnitt eller korsningar:

•	 Varbergsvägen, två alternativ.  
Varbergsvägen behålls i det ena alternativet 
med nuvarande (dvs år 2000) funktion och 
byggs om med ett sammanhängande gång-
cykelstråk och med borttagande av fastig-
hetsanslutningar. Det andra alternativet 
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innebar att Tångavägen byggs och att Var-
bergsvägen då får funktion som lokalgata.

•	 Holgersgatan. Förslaget till ombyggnad 
innefattade förändrad gatusektion och 
cirkulationsplatser i korsningarna med 
Arvidstorpsvägen (minirondell), Nygatan 
samt Klockaregatan. I och med att järn-
vägstrafiken skulle försvinna öster om sta-
tionen kan Holgersgatan förlängas söderut 
förbi Holgersplan och fram till Nygatan 
söder om kyrkan.

•	 Söderbrokrysset. Korsningen Nygatan/
Södergatan/Sanddynevägen/Peter Åbergs 
väg föreslogs byggas om till cirkulations-
plats.

•	 Hertingsplan. Korsningen Peter Åbergs 
väg/Strandvägen/Kristineslättsallén före-
slogs byggas om till cirkulationsplats. Den-
na kan utformas med fyra anslutande gator 
(som idag), alternativt som en ”fembening” 
där även Havsbadsallén är ansluten. Det 
senare alternativet föreslogs i utredningen.

Kommentarer beträffande genomförandet av 

förslagen. 

Ställningstagandet till Varbergsvägen och 
Tångavägen redovisas i kapitel 3.4 nedan. På 
Holgersgatan är cirkulationsplats med överkör-

bar rondell i mitten utbyggd i korsningen med 
Arvidstorpsvägen. 

Söderbrokrysset är utbyggt till cirkulationsplats. 
För Hertingsplan har beslut fattats om utbygg-
nad av cirkulationsplats med fem ben.

3.2  Gång- och 
	 cykeltrafikutredningar

Gång- och cykelvägsplan för  
Falkenbergs kommun (2002)

Gång- och cykelvägsplanen utgick från trafik-
nätsanalyser för Falkenbergs stad. Utifrån en 
genomgång av trafiksäkerhet, samhällsplane-
ring, framkomlighet m m fastställdes övergri-
pande målsättningar för cykeltrafiken:

1.	 Cykelvägnätet ska vara bekvämt och tra-
fiksäkert.

2.	 Vid vinterväglag ska plogning och halkbe-
kämpning prioriteras på de övergripande 
cykelstråken före bilvägarna.

3.	 Vid korsningspunkter mellan bilvägar och 
gång- och cykelvägar ska cykeltrafiken 
prioriteras.

4.	 Cykelparkeringar ska vara säkra och vä-
derskyddade.

5.	 Vägvisning på cykelvägar ska vara tydlig.

6.	 Samhällsplaneringen ska bygga vidare på 
Falkenberg som cykelkommun.

Åtgärder föreslogs dels för det övergripande 
gång- och cykelvägnätet och dels för grann-
skapsnätet. Åtgärderna avsåg antingen kom-
pletteringar eller detaljförbättringar av respek-
tive nät.

Kompletteringarna av det övergripande GC-
vägnätet pågår (se närmare i kapitel 7).
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Gång- och cykelvägar till Falkenbergs 
nya järnvägsstation (2005)

Utbyggnaden av den nya stationen innebar 
att en stor målpunkt för gång- och cykeltrafi-
ken flyttades från centrum till stadens norra 
utkant. Utredningen syftade till en komplet-
tering och anpassning av gång- och cykelväg-
nätet för att behålla den goda tillgängligheten 
till stationen och få fler personer att resa med 
tåg. Utredningen utmynnade i en uppdatering 
av ovannämnda GC-vägsplan från 2002.

För fyra olika stråk till den nya järnvägsstatio-
nen beskrevs erforderliga kompletteringar och 
åtgärder för GC-nätet. Nya broar över Ätran 
studerades vid Garvareforsen och vid kraft-
verksdammen, dessa skulle medföra påtagliga 
ökningar av tillgängligheten.

Med undantag för en ny bro över Garvare-
forsen har en stor del av de föreslagna 
åtgärderna inklusive ny bro över kraftverks-
dammen genomförts.

3.3	 Kollektivtrafikutredningar

Den nya kollektivtrafiklagstiftning som gäller 
sedan 2012 innebär att det i varje län skall fin-
nas en kollektivtrafikmyndighet som beslutar 
om kollektivtrafikens inriktning samt om 

allmän trafikplikt. Region Halland utgör kol-
lektivtrafikmyndighet i länet. Som en följd av 
den nya lagen har Region Halland blivit ensam 
ägare av Hallandstrafiken AB. 

Hallandstrafiken som bolag står för detaljpla-
neringen och det operativa arbetet med kol-
lektivtrafiken. Detta innefattar upphandling av 
trafik med regionbussar, trafik med stadsbus-
sar (bland annat inom Falkenbergs stad) samt 
viss tågtrafik (bland annat Öresundstågen på 
Västkustbanan). Kollektivtrafikplaner tas fram 
årligen. Beträffande den aktuella planeringen 
av busstrafiken i Falkenberg, se kapitel 8. 

Regionalt trafikförsörjningsprogram 
2013-2015 (2013)

Trafikförsörjningsprogrammet, som har upp-
rättats av Region Halland och fastställts av re-
gionfullmäktige, behandlar ”kollektivtrafik för 
en hållbar regional utveckling”. Programmet 
utgår från Region Hallands vision: ”Halland – 
bästa livsplatsen 2020”. 

I de mål och strategier som antagits av regio-
nen ingår följande mål för kollektivtrafiken: 
”resande med kollektivtrafik ska öka och vara 
attraktivt”. Indikatorer för att möjliggöra upp-
följning är: 

•	 	Resandet med kollektivtrafik ska öka med 
minst 5 % per år från 2012 och vara attrak-
tivt.

•	 	Andelen nöjda kunder ska öka från 66 % 
till 70 % och andelen nöjda invånare ska 
öka från 48 % till minst 50 %.

Ökningen av resandet förutsätter att kollek-
tivtrafiken är konkurrenskraftig, attraktiv och 
att samverkan sker i ett sammanhållet system 
som möjliggör ett gränslöst resande oberoende 
av kommun- och länsgränser. Gällande mål 
är också att kollektivtrafiken skall tillgänglig-
hetsanpassas så att även personer med funk-
tionsnedsättning har möjlighet att välja att resa 
med denna, och att transportsystemet skall 
vara jämställt, dvs likvärdigt svara mot kvin-
nors och mäns transportbehov. Transportsys-
temet skall anpassas så att ingen dödas eller 
skadas allvarligt samt bidra till att miljökvali-
tetsmålen uppnås och till ökad hälsa. 

Den övergripande strategin för utveckling av 
kollektivtrafiken bygger på: ”Koncentration till 
stråk där förutsättningar för ökat resande är 
goda”. 

Av de fem strategier som föreslås för att uppnå 
målen är följande mest relevanta för Falken-
bergs stad: 
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•	 	”Skapa goda möjligheter till arbetspendling 
med kollektivtrafik”. För att detta skall 
vara konkurrenskraftigt krävs ett trafik-
utbud med minst halvtimmestrafik under 
morgon och eftermiddag och dessutom 
ett utbud under hela dagen. Tågtrafiken är 
strategiskt viktig och ger förutsättningar 
för ökad arbetspendling mellan länets 
kommuner och inom det regionala styrke-
bältet Göteborg-Malmö-Köpenhamn. 

•	 	”Skapa goda resmöjligheter med stadsbuss-
trafik där underlag finns”. För att vara kon-
kurrenskraftig för arbetsresor måste stads-
busstrafiken få ökad turtäthet och kortare 
restider. Detta leder till att busstrafiken 
koncentreras till lokala stråk med stort 
underlag i syfte att ge rimliga ekonomiska 
förutsättningar. 

Trafikförsörjningsprogrammet utmynnar i ett 
förslag till framtida kollektivtrafik i Halland. 

Kollektivtrafikplan 2015 (2014)

Kollektivtrafikplan 2015, beslutad i juni 2014, 
innehåller föreslagna förändringar av kollek-
tivtrafikutbudet för åren 2015-2017. För 2015 
ges en detaljerad beskrivning av trafikföränd-
ringarna inklusive deras ekonomiska konse-

kvenser. Förändringar av trafikutbudet som 
berör Falkenberg redovisas i kapitel 8. 

Resandeutvecklingen för olika delar av trafi-
ken har sammanställts för perioden 2006-2013. 
Använt mått på resandet är delresor (dvs mel-
lan eventuella byten), så t ex innebär färd med 
stationsbussen+Öresundståg två delresor. 

Totalt har resandet med buss och länståg in-
klusive Kungsbackapendeln ökat med 14 % 
under sjuårsperioden. Inräknat även Öre-
sundstågen har ökningen varit mycket stor, ca 
55 %. År 2013 stod Öresundstågen för drygt en 
femtedel av det samlade resandet med kollek-
tivtrafik i Halland. 

Utvecklingen av bussresandet har varit splitt-
rad. Regionbussresandet minskade med 8 % 
under perioden medan det sammanlagda re-
sandet med stadsbussar i de fyra städer som 
har stadsbusstrafik ökade med 16 %. 

Stadsbussresandet beskriver helt olika utveck-
lingskurvor 2006-2013: i Varberg har resandet 
ökat med 7 %, i Halmstad har det ökat med 8 
%, i Kungsbacka är ökningen 25 % och i Fal-
kenberg finns en ökning med ca 225 % - drygt 
en tredubbling. (I figuren nedan, som visar 
stadsbusstrafikens utveckling, har Halmstad 
inte tagits med eftersom trafiken där är av en 
helt annan storleksordning: år 2013 omfattade 

stadsbusstrafiken i Halmstad 3.680.000 resor, 
dvs ca 8 gånger fler än i Falkenberg.) 

Den kraftiga ökningen i Falkenberg beror till 
stor del på stationsbussen, linje 10, som inrät-
tades 2008 när den nya stationen öppnades. 
Den positiva utvecklingen som finns idag 
hänger dock till största delen samman med 
den trafikomläggning som skedde sommaren 
2011. Stadsbusstrafiken består nu av två hu-
vudlinjer, övriga linjer är s k speciallinjer för 
industriturer eller för serviceresor. Omlägg-
ningen innebar att huvudlinjerna rätades upp, 
att de blev snabbare och genare samtidigt som 
de knöts närmare till avgångarna på Öre-
sundstågen främst för att möjliggöra arbets-
pendling. Bussarna på dessa linjer körs regel-
bundet under dagen med utökad turtäthet un-
der högtrafiktid. 
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3.4  Delöversiktsplan (DÖP) för  
	 Falkenbergs 
	 centralortsområde (2007)

Ett omfattande planeringsarbete för Falken-
bergs centralortsområde ledde 2007 fram till 
en antagen delöversiktsplan. De övergripande 
målen och mål för centralorten har redovisats 
ovan i kapitel 2.4. Här redovisas kort delar i 
planen som har direkt bäring på trafikplanen.

Ett huvudresultat av planeringsarbetet är kar-
tor som redovisar den framtida markanvänd-
ningen. Bedömt horisontår är därvid 2030. 
Förutom den befintliga markanvändningen 
markeras nya områden för bostäder och servi-
ce m m, verksamheter och dagligvaruhandel. 
Den framtida markanvändningen inom det 
område som trafikplanen omfattar redovisas i 
figur 5.1 i kapitel 5. Beräkningar och bedöm-
ningar av antalet nya bostadslägenheter och 
antalet nya verksamma fram till 2030 ger un-
derlag för de trafikprognoser som tagits fram 
som underlag för trafikplanen.

Markanvändningskartan innehåller även för-
slag till utbyggnad av cykelstråk, utbyggnad 
av bussgator, samt mindre kompletteringar i 
vägnätet – se kapitlen 7-9. 

I delöversiktsplanen redovisas kommunsty-
relsens beslut att stryka det tidigare objektet 
”Tångaleden”, detta innebär också att Var-
bergsvägen rustas upp och behåller sin funk-
tion som infart från väg E6. Upprustningen av 
Varbergsvägen är genomförd.

Med hänsyn till att järnvägen har flyttats ut 
redovisas i delöversiktsplanen reservat för nya 
lägen för industrispår, dels till Smedjeholmens 
industriområde och hamnen, dels till Ågårds 
industriområde (beträffande senare utredningar 
av nya industrispår, se kapitel 8.3).

3.5	 Översiktsplan 2.0 för 
	 Falkenbergs kommun (2014)

En ny översiktsplan för Falkenbergs kommun, 
Översiktsplan 2.0, antogs i maj 2014 och vann 
laga kraft i juni 2014. Översiktsplanen är ett 
viktigt strategiskt verktyg för hela kommunens 
utveckling. Översiktsplanen skall visa kommu-
nens viljeinriktning, ange grunddragen i mark- 
och vattenanvändningen, redovisa kommunens 
syn på hur den byggda miljön skall bevaras och 
utvecklas samt skapa spelregler för dem som 
bor, bygger, verkar i eller besöker kommunen. 
Översiktsplanen har en planeringshorisont på 
10-15 år, dvs sträcker sig framemot år 2030. 

Från samrådsupplagan av trafikplanen 2012 
har fakta, mål, bedömningar och förslag be-
träffande trafik och transporter på olika sätt 
inarbetats i översiktsplanen. Föreliggande för-
slag till Trafikplan 2014 har i sin tur stämts av 
mot översiktsplanen. Detta gäller bland annat 
omfattningen av och takten i den framtida be-
byggelseutvecklingen i staden, betoningen av 
stråktänkandet vad avser ny bostadsbebyggelse 
och förutsättningarna för en attraktiv kollek-
tivtrafik, industrispår och omlastningscentral, 
samt en strategisk plan för utvecklingen av 
gång- och cykeltrafiken. 
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4  Nuvarande trafiksystem: Översikt, funktion, problem

4.1  Färdsätt och transportslag	
 	 - översikt

Några kvantitativa undersökningar av det 
samlade trafiksystemet och av hur resor och 
transporter fördelas på olika färdsätt respek-
tive transportslag finns inte för Falkenberg. 
Sådana undersökningar saknas för de allra 
flesta städer och kommuner, endast i de största 
städerna har studier gjorts och då i allmänhet 
bara av personresandet.

I stället väljs här att redovisa uppgifter som 
gäller hela Sverige, och sedan kommentera på 
vad sätt förhållandena i Falkenberg kan tänkas 
avvika från Sverige-genomsnittet. I första hand 
redovisas statistik för personresandet, avslut-
ningsvis lämnas uppgifter även om gods- 
trans​porterna.

Personresor

Senast tillgängliga uppgifter om personresorna 
i Sverige redovisas i följande tabell samt i fi-
gurerna 4.1 och 4.2, de är baserade på statistik 
från Trafikanalys, 2014.

Två mått på personresandet och dess fördel-
ning på färdslag kan användas: antalet per-
sonresor respektive persontransportarbetet 
mätt i personkm. Det mest relevanta måttet för 
personresande – antingen det gäller trafikens 
funktion och nytta eller de problem den med-
för – är persontransportarbete.

Följande tabell visar persontransportarbetet 
(mätt i personkilometer, dvs. där hänsyn tas 

till personresornas längd) inom Sverige för 
olika trafikslag år 1990 och år 2013.

Totalt har personresandet ökat med 15 % mel-
lan dessa år. Den allra största delen av denna 
ökning förklaras av befolkningstillväxten i 
Sverige. Räknat per invånare har resandet 
under perioden 1990-2013 bara ökat med i ge-
nomsnitt 0,1 % per år. Även om personresan-
det alltså fortfarande ökar, så är ökningstakten 
mycket lägre än tidigare, och resandet närmar 
sig sannolikt ett ”mättnadstak”.

I figur 4.1 visas persontransportarbetets för-
delning på trafikslag åren 1990 och 2013. 
Personbil och MC står för en svagt minskad 
men dominerande andel, ca 77 %, av person-
transportarbetet. Resandet på järnväg har ökat 
dramatiskt, med 79 %. En del av ökningen för-
klaras sannolikt av att trafikanter flyttat från 
flyg och kanske också från buss. Gång-, cykel- 
och mopedtrafiken (GCM) står för en relativt 
liten del, ca 5 %, av det totala personresandet.

Övriga färdsätt utgörs av inrikesflyg, färjor, 
spårväg och tunnelbana.

Inrikes persontransportarbete

(miljarder personkm)

Trafikslag 1990 2013 Förändring

Personbil, 
MC

95,2 108,5 +14 %

Buss 9,7 8,7 -10 %

Järnväg 6,6 11,8 +79 %

GCM 4,2 5,0 + 19 %

Flyg 3,9 3,4 - 13 %

Övrigt 2,4 3,2 + 33 %

Totalt 122,0 140,6 + 15 %
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Figur 4.1	 Persontransportarbete (personkm)  
i Sverige fördelat på trafikslag åren 
1990 och 2013  
Källa: Transportarbete 1950-2013 
(Trafikanalys , 2014)

Figur 4.2	 Antal personresor  
i Sverige fördelat på  trafikslag  
Källa: RVU Sverige - den 
nationella resevanunder- 
sökningen 2012-2013 
(Trafikanalys, 2014)
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Färdsättsfördelningen för personresor obe-
roende av reslängden i figur 4.2 ger en annan 
bild. Gång- och cykeltrafiken står då för 32 %, 
kollektivtrafiken totalt för 13 % och personbils-
trafiken för 53 %. Den höga andelen gång- och 
cykelresor hänger samman med att dessa resor 
är i genomsnitt korta. Kollektivtrafikens andel 
av resorna är lägre än dess andel av persontran-
sportarbetet, skälet är främst inslaget av långa 
järnvägsresor. Reslängderna 2012-2013 var i 
genomsnitt 2,9 km för gång- och cykeltrafik, 36 
km för kollektiva färdsätt och 36 km för bil.

Förhållandena i Falkenbergs kommun – inte 
storstad, en sammansättning av mindre stad, 
tätorter och glesbygd – bedöms någorlunda väl 
överensstämma med de genomsnitt för Sverige 
som visas i figurerna 4.1 och 4.2. Resandet har 
dock ökat kraftigare: en indikation på detta 
är att antalet personbilar i trafik i Falkenberg 
ökade med 27 % mellan 1990 och 2013. De goda 
förutsättningarna för cykeltrafik i Falkenberg 
gör att andelen gång- och cykeltrafik troligen är 
större här än i Sverige som genomsnitt. Å andra 
sidan kan andelen kollektivtrafik vara lägre. 
Resandet med stadsbuss bedöms utifrån bland 
annat Hallandstrafikens statistik svara för bara 
omkring 3 procent av det totala resandet för 
Falkenbergs stad, till detta kommer dock resan-
det med regionbussar och tåg.

Möjligen spelar bilen en något större roll i Fal-
kenberg än i Sverige som genomsnitt. Falken-
bergs kommun hade 2013 en biltäthet om 533 
personbilar i trafik per 1.000 invånare, att jäm-
föra med 467 i hela Sverige. Mellan 1990 och 
2013 ökade biltätheten med 14 % i Falkenberg 
och med 11 % i Sverige.

Utvecklingen av biltätheten i Falkenberg 1990-
2013 har jämförts med övriga städer i Halland 
och med några andra sydsvenska städer – se 
figur 4.3. Biltätheten är rätt lik i Falkenberg, 
Varberg, Kungsbacka och Värnamo, men klart 
lägre i den större staden Halmstad och mycket 
högre i den utpräglade ”pendlingsstaden” Laholm.

Biltäthetsökningen 1990-2013 har dämpats till 
8 % i Växjö med dess satsningar på hållbarhet, 
att jämföra med 11-12 % ökningar i Kalmar och 
Halmstad. Störst satsningar (med åtgärdspro-
grammet LundaMats) har gjorts i Lund; där 
är biltätheten samma 2010* som 1990, vissa 
förhållanden (”studentstaden”) avviker dock 
påtagligt.

I sammanställningen i figur 4.3 av biltätheten 
för kommuner av olika storlekar är ett samband 
mycket tydligt: ju större kommun eller stad de-
sto lägre biltäthet. 

Med hänsyn till detta samband får biltätheten 
i Falkenbergs kommun bedömas som något 
dämpad, kanske som följd av de goda tågför-
bindelsena.

Godstransporter

Vad avser godstransporter är mest relevant 
mått godstransportarbete, angivet som tonkm. 
Godstransportarbetet i Sverige ökade med 15 % 
mellan 1990 och 2013. Fördelningen på trans-
portslag var samma 2013 som 1990. Sjöfarten 
svarade då för 38 % av transporterna, tågtrafi-
ken för 24 % och vägtrafiken för 38%. 

Vad gäller godstransporter är inte några jämfö-
relser med Falkenberg meningsfulla.

4.2  Vägnät

Det vägnät som behandlas i trafikplanen – hu-
vudnät för vägtrafiken och övergripande cykel-
vägnät – redovisas i figur 4.4 respektive figur 
4.5.

Biltrafik

Fördelningen på vägar och gator som staten 
respektive kommunen är väghållare för fram-
går av figur 4.4. Statliga vägar är dels väg 767 
(gamla E6, i fortsättningen benämnd ”Kringle-

* Uppgift saknas för Lund 2011-2013 till följd av statistik-
föringsproblem
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Figur 4.3	 Utvecklingen av biltätheten 1990-2013 i några sydsvenska kommuner av olika storlek och med varierande ambitioner beträffande 
trafikförsörjningen, samt i hela landet. Definition av biltäthet: personbilar i trafik per 1.000 invånare. Källa: Fordon i län och kommuner 
2013 m fl, Trafikanalys)
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den”), dels vägarna 150 och 154. Väg E6 ligger 
som nämnts utanför trafikplanens område.

Som större huvudvägar, dvs vägar som i hög 
grad fungerar som genomfarts- eller infarts-
väg, markeras i figuren: Kringleden, de sam-
manlagt 7 infarterna till staden, samt den 
sammanbindande förbindelsen i centrum via 
Holgersgatan, Nygatan, Söderbron och Peter 
Åbergs väg.

Busstrafik

Busstrafiken går med ett par undantag på det 
allmänna vägnätet, främst på det redovisade 
huvudvägnätet men även på några lokalgator. 
Undantagen gäller tre bussgator: ett kort väg-
avsnitt i viadukten under järnvägen vid den 
nya stationen, ett vägavsnitt mellan Falkagård 
och Ekhaga och en bussgata mellan Hjortsberg 
och Slätten.

Falkenbergs bussterminal, belägen vid Hol-
gersgatan nära den gamla järnvägsstationen, 
fungerar både för stadsbuss- och regionbuss-
trafiken. Hållplatser av terminalkaraktär, dvs 
med omfattande byten, finns därtill vid Stor-
torget och vid järnvägsstationen. Nuvarande 
busslinjenät redovisas i kapitel 8 i anslutning 
till diskussion om framtida linjenätsföränd-
ringar.

Tågtrafik

Tågtrafiken på Västkustbanan spelar en viktig 
roll för stadens personresande. Trafiken har 
utvecklats med flera turer både mot Göteborg 
och söderut mot Halmstad/Skåne/Köpen-
hamn. Turtätheten på sträckan Göteborg 
- Halmstad motsvarar timtrafik förstärkt till 
halvtimmestrafik under morgon, eftermiddag 
och kväll. Den nya spårsträckningen öster om 
staden togs i drift sommaren 2008. Falken-
bergs station ligger nu ca 2 km från centrum, 
men trafikförsörjs av linjebusstrafik med turer 
som är anpassade till varje tågavgång och tåg-
ankomst.

Cykeltrafik

Det övergripande befintliga cykelvägnätet 
redovisas i figur 4.5. På de delar av nätet som 
”saknas” går cykeltrafiken blandat med biltra-
fiken.

Separata cykelvägar är till den allra största de-
len utbyggda längs de 7 infarterna. Vissa bris-
ter finns på Arvidstorpsvägen, Sandgatan och 
från Skogstorp. Den nord-sydliga cykeltrafiken 
genom centrum använder främst Nygatan som 
till större delen utgör gårdsgata.

4.3  Trafikmängder

I figur 4.6 har  de räkningar av vägtrafiken 
som utförts under senare år sammanställts, då 
ingår både kommunens och Trafikverkets räk-
ningar. Med hänsyn till att räkningarna har 
skett under olika år har uppräkning skett så 
att redovisade trafikmängder i huvudsak gäller 
för 2010.

Ny utrustning för trafikräkningar har använts 
av kommunen för räkningar under 2011. Dessa 
räkningar har i flertalet fall resulterat i något 
lägre trafikmängder än tidigare. Det finns där-
med en viss osäkerhet om den generella ”tra-
fikmängdsnivån” i Falkenberg, och fortsatta 
räkningar rekommenderas därför.

Nya trafikräkningar (med säkerställd kvali-
tet) utfördes våren 2014 i ett antal snitt kring 
Tångarondellen. Eftersom dessa räkningar 
resulterade i avsevärt högre trafikmängder än 
vad som varit känt från de tidigare, här mycket 
gamla trafikräkningarna, har de nya trafiksiff-
rorna lagts in i figuren trots att de är senare än 
2010. Vissa brister i överensstämmelse mellan 
tidigare och nya trafikmängder är då ofrån-
komliga, framförallt på Kringleden. 
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De högsta trafikmängderna finns på Kring-
leden, på väg 154-Varbergsvägen in till sta-
den från väg E6, på Kristineslättsallén-Peter 
Åbergs väg - Söderbron och på Holgersgatan-
Nygatan.

Vad avser resandet med kollektivtrafik – se 
även redovisning i kapitel 3.3 – föreligger upp-
gifter främst på övergripande nivå, men san-
nolikt är dessa någorlunda representativa även 
för Falkenbergs stad. Tågresandet på Västkust-
banan, mätt både i antal sålda personkort och 
i personkm,  har ökat mycket kraftigt under 
de senaste åren. Utvecklingen av trafikeringen 
med Öresundstågen, förändringar av taxor 
med mera har därvid varit av betydelse.

Till och från Falkenberg går regionala buss-
linjer mot Varberg, Halmstad och Ullared-
Svenljunga. Generellt har resandet med region-
bussar utvecklats svagt eller stagnerat under de 
senaste åren. 

Resandet med stadsbussar har i alla de fyra 
halländska städer som har stadsbusstrafik ökat 
under senare år, men ökningarna har med un-
dantag för Falkenberg varit måttliga. I Falken-
berg ökade resandet med stadsbussar med ca 
225 % mellan 2006 och 2013. Ökningen förkla-
ras i första hand av att järnvägsstationen flytta-
des ut ur staden och att resenärerna därmed 

måste utnyttja buss mellan staden och statio-
nen – linje 10, den så kallade stationspendeln. 

Den främsta orsaken till den aktuella, mycket 
positiva resandeutvecklingen på Falkenbergs 
stadsbussar är dock den linjeomläggning som 
skedde 2011. Under det senaste året, 2013, 
ökade resandet på de två huvudlinjerna 1 och 
7 med 16 %. En långsiktigare förklaring till 
den goda utvecklingen, framlagd av kollektiv-
trafikansvarig, kan vara att utflyttningen av 
stationen och inrättandet av stationspendeln 
”har lärt Falkenbergsborna att åka buss”.

För cykeltrafiken finns inga trafikräkningar i 
Falkenberg.

4.4  Tillgänglighet och  
	 framkomlighet

Några större tillgänglighetsproblem bedöms 
inte finnas i staden. Att det bara finns två bro-
ar samt två gång- och cykelbroar över Ätran 
inne i tätbebyggelsen innanför den tangentiella 
leden, Kringleden, innebär dock brister i till-
gängligheten, framförallt för gång- och cykel-
trafiken.

Problem med framkomligheten som gäller bil-
trafiken är koncentrerade till den nord-sydliga 
förbindelsen genom centrum, som till största 

delen går via Holgersgatan – den enda nord-
sydliga centrumgata som idag har kapacitet 
och lämplig standard. Problemen berör här 
både biltrafiken och den frekventa busstra-
fiken mellan bussterminalen, Stortorget och 
järnvägsstationen. Mest trafikbelastade är Hol-
gersgatans korsningar med Arvidstorpsvägen 
och Sandgatan.

Ett annat snitt som kan utvecklas till en ka-
pacitets- och framkomlighetsmässig flaskhals 
för fordonstrafiken är förbindelserna över Ät-
ran. Det finns i praktiken 2½ broar inklusive 
Kringledens Ätranbro och med hänsyn taget 
till att Tullbron är enkelriktad. Principen att 
vägtrafiken så direkt som möjligt bör gå ut till 
och via den tangentiella leden kommer att bli 
allt viktigare, därigenom kan både Tullbron 
och Söderbron avlastas från trafik. Bron över 
Ätran på Kringfartsleden har idag avsevärd 
trafik men ”tål” ändå betydande framtida tra-
fikökning. 

Köer och störningar i framkomligheten har 
under senare tid blivit kännbara även i Tånga-
rondellen, under högtrafiktid morgon och 
eftermiddag. I denna strategiska punkt korsas 
den största infarten till staden, väg 154 från E6 
och Ullared, av Kringleden som bland annat 
fördelar ut trafik till övriga infarter. Störning-
arna har fått betydelse särskilt för stationsbus-
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sar på väg till stationen genom att det hänt att 
tågavgång har missats till följd av att bussen 
fastnat i köer.

Vad avser tillgänglighet för alla inklusive 
människor med funktionsnedsättning till 
den service i vid mening som kommunen 
tillhandahåller, antog kommunfullmäktige 
2012 ”Tillgänglighetspolicy för Falkenbergs 
kommun”. I policyn anges bland annat att 
samtliga invånare skall ha möjlighet att ta del 
av den service och det utbud som kommunen 
erbjuder, att tillgänglighetsperspektivet skall 
genomsyra såväl den inre som den yttre mil-
jön och att varje nämnd har ett ansvar när det 
gäller att förbättra villkoren för personer med 
funktionsnedsättning. Stadsbyggnadskontoret 
har tillsatt en tillgänglighetsgrupp som skall 
arbeta med anpassning av det offentliga rum-
met enligt ovan angivna principer.

4.5  Trafiksäkerhet

En studie av inträffade trafikolyckor med per-
sonskada under femårsperioden 2006-2010 
finns tillgänglig på Stadsbyggnadskontoret.

4.6  Miljöstörningar

Trafikbuller

Buller är numera den miljöstörning från tra-
fiken som berör flest människor. Med buller 
menas oönskat ljud. Bullret kan påverka män-
niskan på olika sätt, det kan medföra obehags-
känslor och irritation, störningar vid samtal 
och lyssnande, koncentrationssvårigheter och 
sömnstörningar. Direkta hörselskador orsakas 
normalt inte av de bullernivåer som trafik ger 
upphov till, däremot förekommer andra fy-
siologiska effekter som t ex förhöjt blodtryck. 
Buller kan påverka människan såväl i bostaden 
som i arbetet, men bullerstörningar i bostaden 
är helt dominerande.

Ljudnivåer av buller mäts i dBA, en loga-
ritmisk skala som avser att efterlikna örats 
uppfattning av buller. En ökning med 3 dBA 
motsvarar fysikaliskt sett en fördubbling av 
ljudnivån (t ex orsakad av en fördubblad tra-
fikmängd). Vad avser trafikbuller upplevs en 
ökning med 8-10 dBA som en fördubbling av 
ljudnivån. I genomsnitt innebär dock en höj-
ning av ljudnivån med 1 dBA att de upplevda 
störningarna ökar med 15-20 %.

Följande riktvärden för trafikbuller vid bostä-
der har beslutats av riksdagen: 

Ekvivalentnivå inomhus 30 dBA

Maximalnivå inomhus 45 dBA

Ekvivalentnivå utomhus (vid fasad) 55 dBA

Maximalnivå på uteplats (vid bostad) 70 dBA

Dessa riktvärden tillämpas dock i första hand 
vid nyplanering av bostäder och vid byggande 
av vägar och järnvägar. I befintlig miljö genom-
för Trafikverket nu bullerskyddsåtgärder för 
bostadsfastigheter som är utsatta för vägtrafik-
buller och har ekvivalenta ljudnivåer utomhus 
om 65 dBA eller däröver, eller har höga maxi-
malnivåer. I en del kommuner har man valt en 
högre ambitionsnivå och arbetar med buller-
skyddsåtgärder vid kommunala gator och vä-
gar för bostadsfastigheter med t ex minst 60 dBA.

Uppgifter om bostadsfastigheter som störs 
av vägtrafikbullret i Falkenberg redovisas i 
”Inventering av vägtrafikbuller. Falkenbergs 
tätort” (Falkenbergs kommun och Vectura, 
2011-11-30) -se figur 4.7. I inventeringen ingår 
alla bostadsfastigheter som har en ekvivalent 
ljudnivå utomhus vid fasad om 60 dBA eller 
mer. Detta motsvarar omkring 33 dBA i ekvi-
valent ljudnivå inomhus, förutsatt fasad med 
tvåglasfönster; vid treglasfönster blir inomhus-
nivån lägre än 30 dBA.
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Figur 4.7  Utbredning av trafik- 
buller på kommunala vägar 
(ekvivalent ljudnivå över dygn 
utomhus om 60 dBA eller däröver)
Källa: Inventering av vägtrafikbuller. Falkenbergs 
tätort (Falkenbergs kommun och Vectura,  
2011-11-30)
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De högsta ljudnivåerna – se figur 4.7 – åter-
finns inne i centrum bl a vid Holgersgatan 
och längs infartsvägarna. Vid flera av dessa 
gator och vägar där den skyltade hastigheten 
tidigare var 50 km/h gäller numera 40 eller 30 
km/h. Teoretiskt innebär detta en sänkning av 
den ekvivalenta ljudnivån med nära 2 dBA; det 
är dock inte ovanligt att hastighetssänkningen 
och därmed ljudnivåsänkningen blir något 
lägre. 

Det totala antalet bostadsfastigheter som är 
bullerstörda, dvs har ekvivalenta ljudnivåer ut-
omhus om 60 dBA eller mer, uppgår till 135 st. 
Detta motsvarar enligt inventeringen ca 1.050 
boende i bullerstörda miljöer längs kommu-
nala gator och vägar i Falkenbergs stad. Inga 
bostadsfastigheter har mer än 65 dBA.

Därtill kommer bullerstörda hus vid vägar 
som staten är väghållare för, dvs Kringleden 
(väg 767), väg 150 och väg 154. Bostadsbebyg-
gelse finns längs Kringleden men inte vid de 
övriga vägarna (inom staden). En samman-
ställning gjord av Trafikverket redovisar 44 
bostadsfastigheter med en ekvivalent ljudnivå 
utomhus vid fasad om 60 dBA eller däröver. 
För 17 av dessa bostadsfastigheter har buller-
skyddsåtgärder vidtagits i form av fönsteråt-
gärder. Bullerskärm har också uppförts längs 
några fastigheter.

Luftföreningar och klimatgaser

Vägtrafiken och andra utsläppskällor ger upp-
hov till luftföroreningar som vid halter över 
vissa nivåer är skadliga för människors hälsa. 
Från vägtrafiken kommer också betydande 
utsläpp av klimatgaser, i huvudsak koldioxid, 
som medför växthuseffekt i form av ökad 
temperatur, stigande havsnivåer och annan 
klimatpåverkan. Nedan redovisas först utsläp-
pen av klimatgaser och luftföroreningar och 
därefter halterna av luftföroreningar.

Utsläpp

Uppgifter om utsläpp föreligger för Falken-
bergs kommun 2011 och tidigare. I tabellen 
nedan redovisas dels utsläppen totalt i kom-
munen och dels utsläppen från person- och 
godstransporter, där vägtrafiken står för den 
helt dominerande delen. 

Med ”klimatgaser” avses de sex definierade 
växthusgaserna (uttryckta som koldioxidekvi-
valenter); av klimatgaserna står koldioxid för 
den största andelen.

Utsläppen av klimatgaser från transporterna 
av personer och gods inom Falkenbergs kom-
mun, inklusive på väg E6, har som framgår av 
tabellen ökat med 6 % mellan 1990 och 2011. 
Den andel av de totala klimatgasutsläppen i 
kommunen som transporterna står för har 
ökat kraftigt, från ca 27 till ca 39 %.

Vad avser utsläppen av skadliga luftförore-
ningar från transporterna har utvecklingen 
däremot varit positiv eller mycket positiv. 
Utsläppen av kolväten (som kan vara cancero-
gena) har minskat med ca 80 %, för försurande 
svaveldioxid är minskningen 90 %. 

Tid, källa Klimatgaser  Kväveoxider Svaveloxider Kolväten Partiklar (PM10)

2011, totalt 287.000 790 52 710 203

2011, transporter 112.000 430 7 155 45

1990, totalt 386.000 1.490 350 1.520 218

1990, transporter 106.000 940 67 810 52

Utsläpp i Falkenbergs kommun (ton/år). I ”transporter” innefattas såväl persontrafik som godstransporter.  
”Partiklar” från transporter avser det som kommer direkt från fordonens avgasrör, uppvirvling av stoft på vägbanan ingår inte. 
Källa: Nationella emissionsdatabasen (Länsstyrelserna, 2014)
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Vad gäller kväveoxider, som kan vara skadliga 
för hälsan och även bidrar till försurning, har 
utsläppen minskat med 55 %. Utsläppen av 
partiklar, den mest hälsoskadliga luftförore-
ningen (cancerogent, medför luftbesvär), har 
minskat med ca 15 %.

Bakom dessa förändringar ligger den förbätt-
rade reningstekniken i fordonen, med krav på 
katalysatorer i alla nya personbilar från 1989 
och stegvis skärpta krav därefter. Den sämre 
effekten beträffande partiklar beror på att 
partikelutsläppen framförallt kommer från 
lastbilar där kraven införts senare och har 
varit svårare att uppfylla. Utsläppen av partik-
lar från vägbana och däck ingår inte, man kan 
därför inte urskilja förändringar av partikel-
utsläpp till följd av ändrad dubbdäcksanvänd-
ning.

Luftföroreningshalter/miljökvalitetsnormer

Luftföroreningar innefattar många olika 
ämnen, men vad avser trafikens utsläpp har 
följande numera störst betydelse: kvävedioxid, 
kolväten, inandningsbara partiklar och bensen. 

I och med införandet av de skärpta kraven på 
fordonens reningsteknik har halterna av de 
flesta ämnen minskat, avgörande i nuläget är 
dels kvävedioxid och dels partiklar.

Falkenberg ingår i det s k Urbanmätnätet som en 
ort med ”urban bakgrund”. Mätningar av kväve-
dioxid har gjorts vid husfasad på Rådhustorgets 
norra sida, dvs mitt i staden men utan direkt på-
verkan från gatutrafik. Kvävedioxidmätningarna 
under vinterhalvåret 2011/2012 angav för Falken-
berg ett medelvärde om 11 µg/m3​ respektive ett 
dygnsmedelvärde (98-percentil) om 25 µg/m3. Ge-
nomsnittshalterna för helår är erfarenhetsmässigt 
ca 20 % lägre än halterna under vinterhalvåret. 

Uppmätta korrigerade värden understiger 
därmed med stor marginal motsvarande mil-
jökvalitetsnormer: 40 µg/m3 som årsmedelvär-
de respektive 60 µg/m3 som dygnsmedelvärde 
(se tabell nedan).

På högtrafikerade gator medför trafiken vissa 
tillskott till ovannämnda halter. Gällande mil-
jökvalitetsnormer bedöms dock underskridas 
med marginal vid alla gator inom staden.

Miljökvalitetsnormer

Enligt Miljöbalken 5 kap 1 § får regeringen ”för vissa geo-

grafiska områden eller för hela landet meddela föreskrifter 

om kvaliteten på mark, vatten, luft eller miljön i övrigt, om 

det behövs för att varaktigt skydda människors hälsa och 

miljön eller för att avhjälpa skador på eller olägenheter för 

människors hälsa eller miljön (miljökvalitetsnormer)”.

Regeringen har utfärdat en förordning med miljökvalitets-

normer för utomhusluft, luftkvalitetsförordning (2010:477). 

De ämnen som regleras är kvävedioxid och kväveoxider, 

svaveldioxid, bly, partiklar, kolmonoxid, bensen och ozon. 

Från 1 januari 2013 gäller även miljökvalitetsnormer för 

bens(a)pyren, arsenik, kadmium och nickel. Dessa normer 

har definierats som halter som skall eftersträvas. Om en 

miljökvalitetsnorm överskrids eller riskerar att överskri-

das, kan ett åtgärdsprogram behöva upprättas. 

De gränsvärden som enligt allmän erfarenhet främst ris-

kerar att överskridas gäller kvävedioxid (NO2) och par-

tiklar (PM10), och då framförallt dygnsmedelvärdena för 

dessa ämnen, se följande tabell.

Ämne Medelvärdestid
Miljökvalitetsnorm 
(µg/m3)

Kvävedioxid (NO2)
Timmedelvärde (98-per-
centil*)

90

Kvävedioxid (NO2)
Dygnsmedelvärde 
(98-percentil*)

60

Kvävedioxid (NO2) Årsmedelvärde 40

Partiklar (PM10)
Dygnsmedelvärde 
(90-percentil*)

50

Partiklar (PM10) Årsmedelvärde 40

* Percentiler är ett begrepp som används inom statistiken. Om 
t ex 98-percentilen av timmedelvärdet av en viss luftförorening 
högst får vara 90, så betyder det att timmedel-värdet av förore-
ningshalten skall vara lägre än 90 under 98 procent av årets tim-
mar. Under två procent av årets timmar (det vill säga 175 timmar) 
får då föroreningshalten vara högre än 90. Motsvarande gäller för 
90-percentilen.
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Risker från transporter av farligt gods

Transporter av farligt gods sker i viss omfatt-
ning till hamnen och industriområdena. God-
set kan bestå av olika petroleumprodukter, 
giftiga eller brandfarliga gaser, oxiderande 
ämnen, explosiva ämnen m fl. 

Om det sker en olycka vid en farligt gods-
transport och det farliga godset kommer ut 
innebär det allvarliga risker för både männ-
iskor och miljön. Generellt är dock sannolik-
heten för en sådan olycka mycket låg.

Rekommenderade transportleder för farligt-
godstransporter inom staden är idag (se figur 
4.8):

•	 Industrivägen-Åkarevägen-Kvekatorpsvä-
gen (för transporter främst till hamnen)

•	 Industrivägen-Åkarevägen-Sanddynevä-
gen-Skomakareleden (för transporter till 
Smedjeholmens industriområde m m). 

Inom det i figur 4.8 markerade ”förbjudet om-
råde” får enligt lokala trafikföreskrifter for-
donstransporter med farligt gods inte framfö-
ras utom på de sekundära transportvägarna. 
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Dessutom är Västra Stambanan samt de vägar 
som Trafikverket är väghållare för generellt 
upplåtna för transporter av farligt gods. Detta 
gäller bland annat Kringleden och infartsvä-
garna 150 och 154.

Som underlag för ny översiktsplan för Falken-
bergs kommun har en riskinventering sam-
manställts. Den omfattar tekniska olycksrisker, 
naturolycksrisker, sociala riskfaktorer och 
miljörisker. Bland de tekniska olycksriskerna 
utgör transporter av farligt gods på väg och 
järnväg en av riskkällorna.

Länsstyrelsen har låtit ta fram rapporten ”Ris-
kanalys av farligt gods i Hallands län” (Läns-
styrelsen, meddelande 2011:19). Baserat på en 
riskanalys för väg- och järnvägstransporter 
och värderingar av tolerabla risknivåer har 
Länsstyrelsen upprättat riktlinjer för samhälls-
planering utmed vägar och järnvägar som är 
avsedda för transporter av farligt gods. 

Generellt anges att riskerna skall beaktas inom 
ett avstånd av 150 m från transportled. Detta 
initiala utredningsavstånd kan senare komma 
att kortas ner beroende på resultaten från 
gjorda riskbedömningar. Fyra zoner anges där 
olika grad av riskhantering krävs i den fortsatta 
planprocessen:

•	 Yttre gräns för riskbedömningsområde:  
150 m.

•	 Rekommenderat avstånd (basavstånd):	
30 - 100 m

•	 Reducerat avstånd: --

•	 Bebyggelsefritt område: 15 - 30 m

Kommunen avser att tillämpa de av länsstyrel-
sen antagna riktlinjerna för samhällsplanering 
vid farligt godsled.
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5  Framtida utveckling: Förutsättningar

5.1  Befolkningsutveckling och  
	 bostadsbyggande

Antalet invånare i kommunen var vid års-
skiftet 2013/2014 ca 42.000. Därav bor enligt 
senaste statistik ca 24.100 (59 %) i staden, inom 
den avgränsning som gjorts för trafikplanen 
(se figur 1.1) 

Översiktsplan 2.0 för Falkenbergs 
kommun

Enligt Program till översiktsplan för Falken-
bergs kommun har befolkningen sedan 1950 
vuxit med 0,6 % per år. Under den senaste 
tioårsperioden 2003-2013 har befolkningstill-
växten varit något högre, i genomsnitt 0,69 % 
per år. Nybebyggelsen har dock koncentrerats 
till Falkenbergs stad där tillväxten således har 
varit klart större. Enligt översiktsplanen för 
kommunen växte befolkningen i staden med 
0,91 % per år mellan 2000 och 2010. Detta 

motsvarar en ökning med 210 invånare eller 
nära 100 bostäder per år. 

Hur befolkningsutvecklingen ser ut i framti-
den hänger enligt översiktsplanen samman 
med hur förutsättningarna i omvärlden och 
kommunen förändras, men också med hur 
kommunen väljer att satsa och påverka sina 
förutsättningar. Befolkningstillväxten är alltså 
beroende på åtgärder som gör kommunen att-
raktiv som boendekommun: bra boendemiljö, 
arbetstillfällen, goda pendlingsförutsättningar 
(genom infrastruktursatsningar), attraktiv 
stadsmiljö, trygghet m m. 

Kommunens målsättning är att i slutet av 
planperioden (2030) skall befolkningen ha 
vuxit till ca 50.000 invånare och befolknings-
tillväxten successivt ha ökat till ca 1,2 % per år. 
Detta motsvarar den tillväxttakt som prognos-
tiseras för hela Halland, i genomsnitt 1,2 % per 
år, och där utvecklingen av pendlingen inom 
regionen och till Göteborgs- och Öresundsre-
gionerna antagits få avgörande betydelse. 

För Falkenbergs stad redovisas år 2030 drygt 
30.000 invånare, och tillväxttakten beräknas 
då ha ökat till 1,6  per år. I genomsnitt under 
perioden 2010-2030 blir befolkningsökningen 
1,2 % per år. Målsättningarna beträffande be-
folkningstillväxt kräver att byggandet av nya 
bostäder framemot år 2030 har ökat till 300 
bostäder per år i kommunen, varav 250 bostä-
der (83 %) i Falkenbergs stad. 

Delöversiktsplan för Falkenbergs 
centralortsområde med förutsättningar 
för trafikplanen

En grundläggande utgångspunkt för trafik-
planen är att den skall redovisa och diskutera 
den framtida trafiksituation som prognosti-
seras råda när förslaget till markanvändning 
i Delöversiktsplan för centralortsområdet är 
genomfört. Beräkningar av det framtida be-
folkningstillskottet baseras därmed på karta 
med framtida mark- och vattenanvändning i 
hela centralortsområdet – se utdrag i figur 5.1. 
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Figur 5.2, sidan 1	 Nybebyggelse i centralorten: översiktlig bedömning av omfattning och genomförandetid. 
			   Källa: Delöversiktsplan för Falkenbergs Centralortsområde samt bedömningar av  
			   stadsbyggnadskontorets planenhet. 
			   (Om uppgift om antal lägenheter (lgh) saknas, antas 1.500 m2 markyta per lgh.)

Genomförandebedömningar
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Figur 5.2, sidan 2	 Nybebyggelse i centralorten: översiktlig bedömning av omfattning och genomförandetid. 
			   Källa: Delöversiktsplan för Falkenbergs Centralortsområde samt bedömningar av  
			   stadsbyggnadskontorets planenhet. 
			   (Om uppgift om antal lägenheter (lgh) saknas, antas 1.500 m2 markyta per lgh.)

Ca 500 ha

203-210, 222. Mellan Tångarondellen och väg E6

Genomförandebedömningar
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Bedömningar av antalet nya bostadslägenhe-
ter i centralorten redovisas i figur 5.2. Varje 
delområde på kartan i delöversiktsplanen har 
mycket översiktligt bedömts med avseende på 
sannolikt innehåll av enbostadshus och/eller 
lägenheter i flerbostadshus. Dessutom har ti-
den för genomförande bedömts: klart omkring 
2020-2025 eller på längre sikt, dvs sannolikt 
efter 2030. Totalt redovisas 2.445 nya bostads-
lägenheter år 2020-2025 samt ytterligare 3.120 
på lång sikt, dvs. totalt 5.565 bostäder. 

Vid kalkyler av antal nya invånare har antagits 
2,5 invånare/enbostadshus och 1,8 invånare/
lägenhet i flerbostadshus. Detta motsvarar un-
gefär det genomsnitt som anges i översiktspla-
nen, 2,2 invånare i snitt för alla nya bostäder. 

Förutsatt att ”lång sikt” antas motsvara år 
2030 (= delöversiktsplanens horisontår) ger 
ovannämnda uppgifter i figur 5.2 en genom-
snittlig tillväxt åren 2010-2030 av befolkningen 
i staden om 2,0 % per år. Detta är klart högre 
än målet om tillväxt i staden enligt översikts-
planen, i genomsnitt 1,2 % per år – tilläggas 
bör dock att tillväxttalen förutsätts öka avse-
värt fram till år 2030. 

Trafikplanen har alltså utgått ifrån hur många 
bostäder som delöversiktsplanen antas inrym-
ma och att denna har horisontåret 2030. En 

jämförelse av ovannämnda, i figur 5.2 använda 
tidsperspektiv för genomförande av delöver-
siktsplanen med utvecklingen enligt gällande 
översiktsplan för kommunen kan översiktligt 
göras enligt följande: 

•	 Genomfört 2020-2025 enligt figur 5.2 är 
utifrån översiktsplanens målsättningar för 
befolkningstillväxt inte genomfört förrän 
omkring 5 år senare, alltså 2025-2030.

•	 Genomfört på lång sikt enligt figur 5.2 är 
utifrån översiktsplanens målsättningar, 
samt med antagandet om fortsatt utbygg-
nad av 250 bostäder per år i staden efter 
2030, inte genomfört förrän omkring 2040.

I denna rapport används dock tidshorisonter-
na från figurerna 5.2, dvs ”2020-2025” respek-
tive ”lång sikt”, i följande avsnitt. 

5.2  Utveckling av verksamheter, 	
	 handel och hamnen

I markanvändningskartan – se figur 5.1 – 
finns nya verksamhetsområden markerade. De 
största ytorna finns utanför ”Kringleden” (väg 
767) och på båda sidorna om väg E6 i anslut-
ning till väg 154.

Möjliga ytor för nya verksamheter finns sam-
manställda i figur 5.2. Till skillnad från bo-
stadsbyggandet och befolkningstillskottet går 
det beträffande verksamheter inte att direkt 
kvantifiera antalet nya arbetsplatser. I trafik-
planen har därför ett antagande fått göras om 
hur många arbetsplatser som tillkommer i sta-
den fram till 2020-2025 respektive på lång sikt.

Antagandet innebär ett ”neutralt” tillskott 
av arbetsplatser: lika många nya arbetsplat-
ser kommer till i staden (dagbefolkning) som 
antalet nya arbetande med bostad i staden 
(nattbefolkning). 

Detta innebär inte att alla nya arbetande också 
kommer att arbeta i staden, tvärtom talar 
mycket för en ökad pendling både ut ur och in 
till staden. Antagandet stämmer väl med de 
nuvarande förhållandena i kommunen där det 
bara finns en liten nettoutpendling (se kapitel 
5.3 nedan).

Antalet nya arbetsplatser i staden, som alltså 
antas vara lika stort som antalet nya arbe-
tande med bostad i staden, förutsätts följa be-
folkningsökningarna i staden. Enligt senaste 
uppgift (2012) var 49,0 % av de boende i kom-
munen arbetande; denna andel antas gälla och 
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vara oförändrad vid beräkningar av framtida 
trafik i staden. 

Den framtida utvecklingen av hamnverk-
samheten är osäker. Utredning pågår om bi-
behållande av det befintliga godsspåret eller 
utbyggnad av nytt spår för tågtransporterna till 
hamnen och Smedjeholmens industriområde, 
samt om omlastningsterminal för tåg- och last-
bilstransporter. 

Ny handel förläggs enligt delöversiktsplanen 
kring korsningen väg 154-Kringleden (Tånga-
rondellen). Detaljplanearbete för en större han-
delsetablering i detta läge pågår. Detaljplaner 
har upprättats för etablering i centrum. 

Det sammanlagda antalet arbetsplatser i han-
deln har antagits öka proportionellt mot be-
folkningstillskottet.

Inom Falkenbergs kommun ligger också det 
stora handelsområdet i Ullared, med Gekås och 
fler andra etableringar. Detta utgör Sveriges 
största besöksmål och det har också en hög till-
växttakt. I och med att Ullared ligger närmare 
30 km från Falkenberg har det knappast någon 
direkt betydelse för trafiken i staden. 

En sekundär påverkan i form av fler turistbesök 
är dock sannolik.

5.3  Särskilda trafikförutsättningar

Pendling

År 2012 fanns ca 20.500 personer som bor i 
kommunen och har arbete (förvärvsarbetande 
nattbefolkning). Antalet arbetsplatser i kom-
munen (förvärvsarbetande dagbefolkning) var 
ca 19.900. Pendlingen är avsevärd: ca 4.600 
(23 % av arbetskraften) pendlar ut från kom-
munen och ca 4.000 (20 %) pendlar in. Netto-
utpendlingen har minskat något de senaste 
åren.

Det har nämnts tidigare att pendlingen kan 
komma att öka till näraliggande storstadsregio-
ner. Här har inget särskilt antagande gjorts om 
ökad pendling – det skulle närmast bli en giss-
ning. Ambitionen är dessutom att pendlingen 
skall ske med kollektiva färdmedel, i synnerhet 
tåg. En ökad pendlingsandel behöver därför 
inte innebära påtagligt ökad biltrafik.

Turism

Turismen – badsemestrar, shoppingresor, eve-
nemangsturism, friluftsresande m m – har 
utvecklats starkt i kommunen. För evene-
mangsturismen var 2011 ett rekordår. Enligt re-
presentant för turistbyrån förväntas en kraftig 
utveckling även framöver. Man utgår från

den nationella strategin som innebär en för-
dubbling mellan 2010 och 2020. Arbete med en 
lokal strategi pågår.

Allmänt bedöms att turisterna även i fortsätt-
ningen i hög grad kommer att använda bilen. 
Åtgärder som den pågående utbyggnaden av 
gång- och cykelväg mellan Helsingborg och 
Göteborg, ”Kattegattleden”, är dock betydelse-
fulla. Gång-cykelstråk in mot inlandet efter-
strävas också.

Några särskilda bedömningar av turisttrafi-
kens omfattning och framtida utveckling har 
inte gjorts i trafikplanen. Bilden av tidvis höga 
trafikbelastningar i centrum och söderut kring 
Strandvägen under sommaren är välkänd. 

Vissa tidvisa trafikproblem får anses vara ac-
ceptabla, och trafiksystemet bedöms  inte kun-
na utformas särskilt med hänsyn till turisttrafi-
ken. Vad avser omfattningen och lokaliseringen 
av parkeringsplatser bör dock turismens behov 
vägas in, se kapitel 9.4. 
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5.4  Förändrade 
trafikalstringstal?

Den framtida trafiken beror – förutom på 
ovan redovisade lokala förutsättningar be-
träffande antal boende och verksamma m m 
i framtiden – även på förändringar av den 
specifika trafikalstringen. Specifika trafikal-
stringstal kan vara utryckta t ex som det antal 
bilresor som under ett vardagsdygn alstras per 
invånare (eller per bostad) eller per sysselsatt i 
industri, kontor, handel m fl.

Traditionellt har man i prognossammanhang 
räknat med att trafikalstringstalen ökar i 
framtiden. Ökningstalen har då oftast varit 
kopplade till den växande biltätheten, antalet 
personbilar i trafik per 1000 invånare - se fi-
gur 4.3. Figuren visar dock att ökningstakten 
har dämpats under det senaste årtiondet. Vad 
gäller trafiken under ett normalt vardagsdygn 
finns det många tecken på att trafikalstringsta-
len har upphört att växa, att de har nått ett 
”mättnadstak”. Den pågående ökning av bil-
tätheten som man ändå kan avläsa för flertalet 
kommuner har troligen mer att göra med ökat 
fritidsresande med bil och med att en del hus-
håll anskaffar flera bilar för olika funktioner.

Centrala myndigheter som Trafikanalys (f d 
SIKA) och nu senast Trafikverket har dock 

prognostiserat påtagliga ökningar av den fram-
tida personbilstrafiken. I rapporten ”Prognos 
för personresor 2030. Trafikverkets basprognos 
2014” (Trafikverket 2014-03-28) redovisas en 
ökning av personbilstrafiken i Sverige (mätt i 
personbilskm) med 26 % under perioden 2010-
2030. I förutsättningarna ingår dock en avse-
värd ökning av antalet invånare, med 10 %. 
Bortsett från denna befolkningsökning inne-
bär prognosen en ökning av personbilstrafiken 
per invånare med 15 %, motsvarande ca 0,7 % 
ökning per år. Jämfört med trafikutvecklingen 
under de senaste cirka 20 åren får detta ses 
som en stor ökning av personbilsresandet per 
person, och Trafikverkets prognos har också 
mött kritik. 

Trafikplanen för Falkenbergs stad utgår dels 
från övergripande, sannolika förändringar 
(fortsatta höjningar av bränslepriser och skat-
ter på biltrafiken, samt vissa förskjutningar 
av värderingar), dels från lokala förändringar 
som förtätning av bebyggelsen. Sammantaget 
bedöms att trafikalstringstalen, mätta som 
antal bilresor/dygn per invånare eller syssel-
satt,  inte kommer att öka i framtiden. Detta 
gäller då främst den normala vardagsdygns-
trafiken, alltså trafiken en typisk vardag under 
den icke-turistinfluerade perioden höst-vinter-
vår. Turisttrafiken sommartid kan däremot 

komma att öka, men dessa trafikförhållanden 
har som nämnts ovan inte bedömts kunna bli 
dimensionerande för trafiksystemet.

Det hittills förda resonemanget har utgått från 
ungefär oförändrad inriktning i kommunen 
när det gäller satsningar på olika trafikslag 
och påverkan på trafikanterna. Utifrån det 
övergripande målet, en övergång till hållbara 
transporter, bör det med ytterligare, kraftfulla 
satsningar på kollektivtrafik och cykeltrafik 
samt påverkan på attityder och beteenden 
vara möjligt att uppnå en påtaglig reduktion 
av alstringen av bilresor. Ett par exempel från 
andra städer kan ge en antydan om möjlig re-
duktion.

Som underlag för arbetet med trafikstrategi i 
Helsingborg utförde Inregia beräkningar av de 
minskningar av biltrafiken som olika åtgärder 
skulle kunna medföra. Stora satsningar på kol-
lektivtrafik gav -10 %, styrning och beteende-
förändringar beträffande biltrafiken gav -10 %, 
satsningar på cykeltrafiken  -2 %. Möjliga 
minskningar av bilastringstalen uppgår där-
med till sammanlagt 22 %.  
 
För Halmstad stad har man i arbetet med 
Transportplan utgått från 20 % som en san-
nolik minskning av den totala biltrafiken per 
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invånare eller sysselsatt till följd av föreslagna 
åtgärder för ett hållbart trafiksystem. 

Vad gäller Falkenbergs stad är förutsättning-
arna för att minska biltrafikalstringen sanno-
likt något sämre. Detta hänger främst samman 
med att den lokala kollektivtrafiken med buss 
i dagsläget står för så relativt liten andel av den 
totala trafiken i (den mindre staden)  
Falkenberg - även om denna trafik nu ökar 
mycket snabbt i omfattning.

En sammanlagd sänkning av alstringstalen 
för biltrafik med i storleksordningen 10 % 
bedöms dock som ett rimligt mål på sikt. 

De satsningar detta kräver redovisas i följande 
avsnitt om cykeltrafik (utveckling av cykelväg-
nätet), om kollektivtrafik (utökad och attrak-
tivare buss- och tågtrafik) samt om biltrafik 
(förändrade beteenden).

Något avdrag i framtagna biltrafikprognoser för 
dessa rimliga 10 % i minskad biltrafikalstring 
har inte gjorts. Utifrån använda beräknings-
förutsättningar beträffande nya bostäder, ar-
betsplatser och handel bör prognoserna därmed 
betraktas så att de innehåller en säkerhetsmar-
ginal: trafikmängderna kan med viss sannolik-
het komma att bli lägre än redovisat, medan det 
är osannolikt att de kan bli större.
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6  Problemanalys

Som en syntes av vad som redovisats ovan, 
särskilt under mål och förutsättningar, föreslår 
arbetsgruppen följande som grundläggande 
mål för trafikplanen:

för falkenbergs stad skall tillskapas ett 
hållbart trafiksystem som ger en till-
fredsställande trafik- och transport-
försörjning och tillgänglighet.

Särskilt följande två förhållanden kommer att 
kräva väsentliga förändringar av trafiksyste-
met:

Trafiksystemet skall vara hållbart. Detta inne-
bär konkret att trafiksystemets utsläpp av kli-
matgaser kraftigt minskas, att miljöproblemen 
på sikt löses, samt att trafiksystemets fysiska 
och visuella omfattning begränsas.

Utbyggnadsplanerna för Falkenbergs cen-
tralort medför förutsatt ett oförändrat tra-
fikmönster mycket kraftiga ökningar av 
biltrafiken. Nya bostäder, arbetsplatser och 
handelsytor utbyggda i enlighet med Delöver-
siktplanen ger vid ett bibehållande av nuva-

rande bilastringstal ca 20 % ökat trafikarbete 
inom centralorten.

Dessa två, i sig oberoende förändringar, ställer 
stora krav på åtgärder rörande den framtida 
trafiken och trafiksystemet, särskilt eftersom 
inga nya trafikleder avses bli byggda. 

Två omvärldsförändringar, av övergripande 
natur och med stor styrka, kommer dock att ge 
en ”draghjälp” till kommunens åtgärder:

Minskad tillgång till fossila drivmedel kom-
mer på sikt (svårpreciserat tidsperspektiv)  att 
leda till kraftiga prishöjningar som dämpar 
trafikens omfattning. Även höjningar av skat-
ter och avgifter på biltrafiken kan bli aktuella. 
Förskjutningar av värderingar som minskar 
intresset av att använda bilen som transport-
medel kan komma att ske.

Teknisk utveckling av fordonen, motorer och 
drivmedel, ger förbättringar på flera miljöom-
råden: klimatgasutsläppen, utsläppen av luft-
föroreningar, och på sikt bulleremissionerna.

Dessa förändringar kan förutses med avsevärd 
säkerhet, men styrkan av dem och tidsper-
spektivet är omstridda. De kan därmed inte 
läggas till grund för ”inaktivitet” från kommu-
nens sida.

FÖRSLAG TILL TRAFIKPLAN
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Kommunens åtgärder för ett framtida trafik-
system som uppfyller det grundläggande målet 
kan sammanfattas i sju punkter:

1.	 Planera och bygg nya bostads- och verk-
samhetsområden så att de blir attraktiva 
för kollektivtrafik och gång- och cykeltra-
fik och så att störningarna från biltrafiken 
minimeras.

2.	 Bygg ut cykelvägnätet och vidta åtgärder 
för ökad trafiksäkerhet och attraktivitet.

3.	 Utveckla kollektivtrafiken vad avser till-
gänglighet, turtäthet och attraktivitet. 

4.	 Bygg inte ut några nya trafikleder eller 
huvudvägar. Ombyggnader och komplette-
ringar av vägnätet kan dock behöva ske. 
 
 

 
 

5.	 Styr så långt möjligt biltrafiken (via skylt-
ning, trafikreglering och information) så 
att den i ökad grad väljer Kringleden och 
yttre vägar och i mindre grad kör genom 
centrum.

6.	 Etablera parkeringsplatser vid infarterna 
till stadskärnan, för att minska trafikbe-
lastningen på Holgersgatan och för att mi-
nimera söktrafiken genom centrum. 

7.	 Påverka trafikanternas attityder och bete-
enden så att biltrafikutvecklingen dämpas.
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7  Cykeltrafiken

7.1  Mål för och förbättringar av    
       cykelvägnätet

Cykeltrafiken spelar en viktig roll i Falken-
bergs trafiksystem. Förutsättningarna är goda, 
dels genom att höjdskillnaderna är relativt 
små, dels genom att avståndsförhållandena är 
närmast idealiska för cykeltrafik. Av figur 7.1 
framgår att centrum ligger inom ett avstånd av 
högst 3 km för de allra flesta boende i staden 
och att tågstationen ligger på högst 5 km av-
stånd för alla boende.

En ökning av gång- och cykeltrafiken, särskilt 
cykeltrafiken, är högprioriterad med hänsyn 
till behovet av att dämpa utvecklingen av bil-
trafiken. Även från hälsosynpunkt är ökad cy-
keltrafik positivt. Många hälsoproblem hänger 
samman med fysisk inaktivitet som t ex daglig 
användning av bil till och från arbetet, butiker 
och service.

De viktigaste reskvaliteterna för cyklister är 
åktid, trafiksäkerhet, bekvämlighet och trygg-

het. I en tätort med Falkenbergs förhållanden 
är åktiden sannolikt av störst betydelse.

Trafkplanen föreslår att en utbyggnad av nuva-
rande cykelvägnät sker. Arbete med att ta fram 
en cykelstrategi för Falkenberg pågår och i det 
arbetet kommer kommunen att mer i detalj 
redovisa en plan för utbyggnad.

Syftet är att tillskapa säkra och någorlunda 
snabba cykelförbindelser från de olika tätorts-
delarna till centrum och till tågstationen. Fyra 
områden bör särskilt studeras vidare:

•	 Förbindelsen från Skogstorp utgör idag den 
mest bristfälliga cykelvägen. 

•	 Ett utnyttjande av den nedlagda järnvä-
gens banvall samt utbyggnad av gång- och 
cykelbro på de kvarstående brostöden i 
Ätran, skulle möjliggöra en högklassig cy-
kelväg mellan stadens östra delar och dess 
centrala och västra delar. 
 
Denna cykelväg skulle också öka tillgäng-
ligheten för öst-västliga passager över 

Ätran, för vilka såväl Tullbron som Söder-
bron idag har brister.

•	 Den mest slående tillgänglighetsbristen 
gäller dock avsaknaden av direkt förbin-
delse mellan å ena sidan den södra och 
sydöstra delen av staden och å andra sidan 
tågstationen samt på sikt även de nya verk-
samhetsområdena vid väg E6. En cykelbro 
över Garvareforsen skulle innebära en vä-
sentlig minskning av åktiden till stationen 
för boende i Herting, Hjortsberg och längs 
Skrea strand. 
 
En ny cykelbro över Ätran vid Garvarefor-
sen måste studeras noggrant från miljösyn-
punkt.

Ätran med stränder är här markerad som 
riksintresse för både naturmiljö och re-
kreation, samt utgör dessutom Natura 
2000-område. Riksintresse för kulturmil-
jön angränsar till tänkt cykelväg. 

Allmänt finns goda erfarenheter av att cy-
kelbroar med lämplig utformning kan byg-
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gas ”över” de aktuella intresseområdena så 
att dessa inte påverkas negativt.

•	 Utred vilka åtgärder som kan vidtas för 
att förenkla och förbättra för cykeltrafiken 
i centrum. Cykeltrafiken är idag blandad 
med biltrafik på vissa avsnitt i stadskärnan. 
En separering av cykeltrafiken stöter här på 
stora svårigheter till följd av utrymmesbrist 
och hänsynstagande till befintlig bebyg-
gelse. Skyltning av sådana avsnitt som 
”cykelfartsgata” (högst 20 km/h) är ett ex-
empel på åtgärd som kan behöva övervägas 
i utredningen.

Frågorna bör studeras vidare i det påbörjade 
arbetet med en strategi för utveckling av gång- 
och cykeltrafiken i hela kommunen. 

7.2  Långsiktig utveckling av  
       cykelvägnätet

Baserat på målet att kraftigt öka cykeltrafiken 
så bedöms cykelvägnätet behöva utvecklas 
med snabba, gena och säkra cykelvägar i ett 
antal huvudstråk. Stråken inriktas framförallt 
mot centrum och stationen/verksamhetsområ-
det vid E6, se principbild i figur 7.2. 

I hög grad önskvärda cykelstråk är två av de 
stråk som ovan anges som utredningsområ-

den, dels på delar av den gamla banvallen ända 
från området vid Skrea station i sydväst och 
över Ätran, dels från Hjortsberg via Garva-
reforsen till stationen. Ett tydligt behov av en 
snabb förbindelse finns också från Skogstorp 
och Smedjeholmens verksamhetsområde längs 
Kringleden och fram till stationen.

I de nya bebyggelseområdena finns bäst förut-
sättningar för att skapa högklassiga cykelför-
bindelser. De nya områdena längst i sydöst kan 
anknytas till det befintliga cykelstråket längs 
Strandvägen och möjligen också till det ovan-
nämnda ”banvallsstråket”. För den planerade 
bostadsbebyggelsen i Stafsingeområdet inrik-
tas cykelförbindelser både mot Arvidstorpsvä-
gen/centrum och mot Kanslistvägen/stationen. 
De omfattande planerna på ny bostadsbebyg-
gelse i Skogstorp understryker behovet av att 
lösa bristerna i cykelförbindelsen därifrån.
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8  Kollektivtrafiken

8.1  Övergripande åtgärder

Region Halland har som kollektivtrafikmyn-
dighet det övergripande ansvaret för kollektiv-
trafiken, medan det av Region Halland ägda 
bolaget Hallandstrafiken svarar för detaljpla-
nering och det operativa arbetet med trafiken. 
Utvecklingen av trafikering och linjenät sker i 
samverkan med kommunerna. 

Regionens övergripande mål är att resandet 
med kollektivtrafiken skall öka och vara att-
raktivt. Strategier för att uppnå målet är bland 
annat att koncentrera kollektivtrafiken till 
stråk där det finns goda förutsättningar för 
ökat resande, att skapa goda möjligheter till 
arbetspendling med kollektivtrafik och att 
skapa goda resmöjligheter med stadsbusstrafik 
där det finns underlag. 

I denna trafikplan bedöms som avgörande för 
konkurrensen med biltrafiken att kvaliteten 
höjs i alla led:

•	 Regularitet – resenären måste kunna lita på 
tidtabellen.

•	 Turtäthet – en välavvägd differentiering 
med hög turtäthet för pendlingsresorna.

•	 Byten – smidighet vid byten mellan buss 
och tåg, samt även för byten från cykel  
eller bil till tåg.

•	 Restid – bussar utnyttjar i huvudsak sam-
ma vägnät som bilen och blir då beroende 
av vägnätets framkomlighet; möjligheterna 
till minskade restider via bussgator över-
vägs.

•	 Komfort och trygghet – kollektivtrafiken 
möter ökade behov från resenärerna.

Förbättringar av kollektivtrafiken måste såle-
des ske på ett antal områden om dess mark-
nadsandel skall kunna ökas och biltrafiken 
dämpas. Det konkreta utvecklingsarbetet in-
riktas på i första hand följande punkter:

•	 Tågtrafiken har den sannolikt den största 
rollen i den samlade kollektivtrafiken. 
Fortsatt utveckling av trafikeringen med 
Öresundstågen prioriteras. De restids-

förbättringar som erhålls när tunnlarna 
genom Hallandsås och Varberg står klara 
innebär viktiga kvalitetsförbättringar. 
Smidiga byten vid stationen mellan olika 
färdslag säkerställs, bl a genom god tillgång 
till pendelparkering både för bilar och cyklar. 
Väl fungerande anslutningstrafik med buss 
har avgörande betydelse. 

•	 Översyn av busslinjenätet görs fortlöpande 
i anslutning till att resbehoven förändras 
och bebyggelsen utvecklas. 

8.2  Mål och åtgärder i  
       Falkenbergs stad

Sommaren 2011 genomfördes en omfattande 
strukturförändring av stadsbusstrafiken i Fal-
kenberg, se figur 8.1. Förändringarna innebar 
att busslinjerna blev snabbare och genare samt 
att de anknöts bättre till Öresundstågens av-
gångar, främst för att möjliggöra arbetspend-
ling med kollektiva färdmedel. 

Den i nuläget mest angelägna förbättringen av 
stadsbusstrafiken gäller framkomlighet och re-
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gularitet för linje 10, stationsbussen. Eftersom 
avgående tåg inte kan vänta är känsligheten i 
tidtabellen särskilt stor för bussar som går från 
bussterminalen till stationen. De framkom-
lighetsstörningar och köer som kan uppstå på 
bussens körväg medför särskilt under högtra-
fiktid förlängda körtider och risk för att bussen 
missar tågavgångar.

En trafikutredning som har utförts av kom-
munen pekar på förbättringsmöjligheter på 
avsnitten bussterminalen-Sandgatan och 
Holgersgatan förbi Vårdcentralen. Även på 
Varbergsvägens nordligaste del och vidare 
genom Tångarondellen finns köproblem, men 
här bedöms det svårare att hitta realistiska 
förbättringar. Biljetthanteringen medför också 
- särskilt i tider med stort inslag av turister 
- problem med körtider och tidtabellshåll-
ning. De ovan nämnda problemen på bussens 
körväg gäller genomgående det allmänna 
vägnätet, och förslag till åtgärder och fortsatta 
utredningar redovisas därför i kapitel 9 Biltra-
fiksystemet.

Vad gäller den mer långsiktiga planeringen 
och utvecklingen av busstrafiken i Falkenbergs 
stad är begreppet stråk centralt. 

Bebyggelse och busslinjer samplaneras så att 
bostäder kommer att ligga inom gångavstånd 

till hållplatser på stråket. Önskvärda maxi-
mala gångavstånd är 300 m, men upp till 400 
m kan accepteras i vissa fall (glesare bebyg-
gelse). Stråk lokaliseras och utformas så att de 
ger goda förutsättningar för busstrafiken, med 
såväl hög framkomlighet och snabbhet som 
hög trafiksäkerhet. Särskilda bussgator över-
vägs (utöver de tre befintliga), se figur 8.1, för 
att få ökad tillgänglighet och snabbhet samt 
kostnadseffektiv trafikering.

Avgörande för möjligheterna att etablera goda 
resvanor är att nya bostads- och verksamhets-
områden tidigt får en tillfredsställande försörj-
ning med busstrafik.

Framtida ökningar av busstrafikens standard 
bör främst inriktas på turtäthet, attraktiva 
bytesmöjligheter, bättre och bekvämare fordon 
samt taxejusteringar. Vid avvägning mellan 
olika former av kvalitetsökningar i busstra-
fiken bör det primära målet vara att i mesta 
mån öka kollektivtrafikens konkurrenskraft 
relativt biltrafiken.

8.3	 Godstransporter på järnväg

I och med utflyttningen av Västkustbanan till 
ett läge utanför staden aktualiserades frågan 
om lägen för anslutande godsspår till ham-
nen och industriområden i staden. I Delöver-

siktsplan från 2007 anvisades lägen för nya 
godsspår dels till Ågårds industriområde, dels 
genom Smedjeholmens industriområde och 
till hamnen. Därmed skulle det befintliga järn-
vägsspåret från stadens norra utkant fram till 
den gamla stationen kunna tas bort och mar-
ken i stället kunna användas för bebyggelse el-
ler annat. Godsspår till Ågårds industriområde 
är inte längre aktuellt. 

I en pågående utredning jämförs ett bibehål-
lande av det befintliga godsspåret och utveck-
ling av stickspår med ett spår i ny sträckning 
genom Smedjeholmen. Även frågan om läge 
för en terminal för omlastning av gods mellan 
järnväg och lastbil utreds. Ett möjligt läge re-
dovisas i översiktsplanen, i Torebo längs Väst-
kustbanan några km norr om staden. 
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9  Biltrafiksystemet

9.1  Trafikprognoser

Prognosmodell

En trafikprognosmodell har tagits fram för 
Falkenbergs stad, avgränsad enligt figur 1.1. 
Modellen innehåller data om nuvarande väg- 
och gatunät: korsningar, väglänkar, skyltade el-
ler verkliga hastigheter, trafikkapacitet på väg-
länkarna. Modellen utgår också från innehållet 
i ett fyrtiotal bebyggelsezoner inom centralor-
ten. För varje zon finns data om antal boende, 
arbetande som bor i zonen, samt arbetsplatser 
inom zonen fördelade på handel och annat. 
Trafiken på de sammanlagt sju större allmänna 
vägar som går in i centralorten behandlas som 
så kallade externzoner. 

En trafikprognos tas därefter fram för nuläget, 
baserat på ovanstående bebyggelse- och väg-
nätsdata samt erfarenhetsmässiga alstringstal 
för boende, verksamma m fl. Justeringar görs 
successivt av modellen för att få en tillfreds-
ställande överensstämmelse med räknade tra-
fikmängder i Falkenberg (se figur 4.6).

Prognoser – resultat

Med den upprättade prognosmodellen har 
trafikprognoser tagits fram dels för scenario år 
2020-2025 och dels för scenario lång sikt, san-
nolikt efter år 2030. Dessa scenarier baseras på 
Delöversiktsplanen för centralortsområdet, se 
figur 5.1, och bedömningar av genomförandet 
av nybebyggelsen inom detta område, se figur 
5.2. 

Trafikprognoserna kommenteras i det följande 
men prognosbilderna redovisas inte här (de 
finns tillgängliga på Stadsbyggnadskontoret). 
Prognoserna innehåller en stor mängd siffer-
information som har osäkerheter och riskerar 
att användas på en alltför detaljerad nivå. De 
avgörande resultaten gäller i stället hur trafik-
situationen i stort förändras och tendenser till 
ökande och höga trafikbelastningar på sträckor 
och i korsningar. 

För scenario år 2020-2025 redovisas att trafik-
mängderna i många av snitten ökar med 5-10 
%. Den mest markanta trafikökningen finns på 
Söderbron: +16 %.

Prognosen på lång sikt, efter år 2030, förutsät-
ter att den i Delöversiktsplanen redovisade 
nybebyggelsen är genomförd. Rimligt tidsper-
spektiv är då sannolikt ett antal år efter 2030.

Stora eller avsevärda trafikökningar redovisas 
på många gatusnitt. Mest anmärkningsvärd är 
trafikmängden på Söderbron som prognosti-
seras bli nära 12.000 fordon/vardagsdygn, en 
ökning jämfört med nuläget om nära 40 %. På 
Holgersgatan dämpar den begränsade trafikka-
paciteten den långsiktiga trafikökningen, men 
den uppgår ändå till 15-20 %.

Trafikökningar över 20 % kan noteras på delar 
av Kringleden, Sandgatan och Peter Åbergs 
väg.

Allmänt så visar trafikprognoserna en ut-
veckling med höjda trafikbelastningar. Dessa 
kan bli särskilt svåra att hantera på den nord-
sydliga förbindelsen Holgersgatan-Nygatan-Sö-
derbron-Peter Åbergs väg. Även korsningarna 
på Kringleden kan få höga trafikbelastningar, 
framförallt till följd av planerad etablering av 
bostäder, verksamheter och handel i anslutning
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 till vägen. Detta understryker behovet av yt-
terligare åtgärder beträffande trafikpåverkan, 
kollektivtrafik och cykeltrafik (se rekommen-
dationer i respektive kapitel).

9.2  Kompletteringar av vägnätet

Ett mål eller en utgångspunkt för trafikplanen 
är att inga nya genomfartsvägar eller andra 
större väglänkar skall tillskapas. Olika förbätt-
ringar i form av ombyggnader eller komplet-
teringar har dock utretts och i vissa fall även 
planerats och beslutats. I Trafikplanens sam-
rådshandling från 2012 redovisas två åtgärder 
som sedan dess har genomförts, dels utbygg-
nad av bussgata mellan Hjortsberg och Slätten, 
dels ombyggnad av korsningen Kringleden-
Strandvägen till cirkulationsplats. 

Nedan beskrivs och kommenteras i anslutning 
till figur 9.1 ytterligare kompletteringar och 
ombyggnader av vägnätet. 

1. cirkulationsplats i korsningen peter 
åbergs väg-strandvägen-kristineslätts-
allén

Diskussioner har förts sedan länge om att 
bygga om den idag signalreglerade fyrvägs-
korsningen till cirkulationsplats. Skälen för 
ombyggnad gäller både trafiksäkerheten och 

framkomligheten. Till cirkulationsplatsen av-
ses också Havsbadsallén anslutas som ett femte 
ben. 

Detta innebär förbättringar av såväl framkom-
lighet som orienterbarhet för särskilt den stora 
sommartrafiken. Svårigheterna att komma ut 
på Strandvägen från Havsbadsallén leder idag 
också till smittrafik via lokala gator och Kat-
tegattvägen. Detta problem försvinner med 
Havsbadsalléns direktanslutning till den nya 
cirkulationsplatsen.

Utbyggnaden berör inga dokumenterade na-
tur-, rekreations- eller kulturmiljöintressen.

Utbyggnaden av cirkulationsplatsen finns med 
i kommunens investeringsbudget 2015.

2. cirkulationsplats i korsningen peter 
åbergs väg-kattegattvägen

Omvandling av den tidigare hamn- och indu-
stribebyggelsen längs Ätrans sydöstra strand 
planeras ske. För kvarteret Bacchus, beläget 
närmast havet, finns en antagen men inte laga
kraftvunnen detaljplan. Planen innehåller 
omfattande ny bebyggelse, främst för bostäder 
men också för verksamheter och handel. 

Ett genomförande av planen medför påtagliga 
ökningar av trafiken på Kattegattvägen och i 

dess anslutning till Peter Åbergs väg. I detalj-
planen ingår ombyggnad av denna korsning 
till cirkulationsplats inklusive viss ombyggnad 
av Kattegattvägen. Ombyggnaden planeras ske 
när planen vunnit laga kraft. 

Utbyggnaden berör inga dokumenterade na-
tur-, rekreations- eller kulturmiljöintressen.

3a. ombyggnad av holgersgatan, delen 
varbergsvägen-sandgatan

Holgersgatan genom centrum karakteriseras 
av höga trafikmängder, frekvent busstrafik, ett 
flertal korsningar och utfarter, busshållplatser 
och längsparkerade bilar. Med hänsyn främst 
till det aktuella bebyggelseprojektet på kv Hju-
let (norr om Stortorget) och över huvud taget 
till problemen med de växande trafikmängder-
na, har arbetsgruppen bedömt det som ange-
läget att ta fram en helhetslösning för sträckan 
från korsningen Varbergsvägen-Lasarettsvägen 
och söderut fram emot korsningen med Sand-
gatan. Åtgärderna kan variera, men syftar 
ändå till att ge gatan en i huvudsak genomgå-
ende karaktär, hastighetsstandard, utformning 
av gång- och cykelbanor m m. 

Det nordligaste avsnittet från Varbergsvägen 
och förbi Vårdcentralen utreds för närva-
rande inför detaljplanering. Förändringar av 
Holgersgatan-Klockaregatan med korsningar 
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är här önskvärda med hänsyn till behovet av 
ökad framkomlighet för stationsbussen, men 
hänsyn måste också tas till Vårdcentralen och 
dess trafikmatning, ambulansutfart, säkerhet 
och framkomlighet för gång- och cykeltrafi-
ken, parkeringstillgång m m. 

En ombyggnad av korsningen Holgersgatan-
Nygatan till cirkulationsplats ingår i antagen 
detaljplan för kvarteret Hjulet, den markerar 
infarten till det kommersiella och administra-
tiva centrum. Avsnittet mellan denna cirku-
lationsplats och den redan utbyggda cirkula-
tionsplatsen i korsningen med Arvidstorpsvä-
gen ges särskild ”centrumkaraktär” med flera 
upphöjda övergångsställen för GC-trafik. På 
delen Arvidstorpsvägen fram till Sandgatan 
föreslås justeringar av gatusektionen med bibe-
hållen gatuparkering. Cykelbana byggs ut från 
Falkhallen till Sandgatan. 

Utbyggnaden berör inga dokumenterade na-
tur- eller rekreationsintressen. Delar av väg-
sträckningen ligger i kanten av ett område i 
centrala Falkenberg som är markerat som riks-
intresse för kulturmiljön. Ombyggnaden be-
döms dock inte innebära någon konflikt med 
detta intresse.

3b. ombyggnad av holgersgatan-nygatan, 
delen sandgatan och söderut

Detta gatuavsnitt ligger i den södra delen av 
centrum. Här har tidigare föreslagits ombygg-
nad av den befintliga förbindelsen Holgersga-
tan-Stationsgatan-Nygatan till en genomgå-
ende sträckning förbi bussterminalen och den 
tidigare järnvägsstationen fram emot cirkula-
tionsplatsen där Söderbron ansluter.

Ombyggnaden skulle innebära smidigare och 
säkrare trafikförhållanden på detta gatuav-
snitt. Det är dock inte okontroversiellt med de 
framkomlighetsförbättringar som ombyggna-
derna medför på det nord-sydliga gatustråket 
genom centrum – här är ju dämpning av tra-
fikmängderna det som eftersträvas. Analyser 
av framtagen trafikprognos på lång sikt med 
Holgersgatan ombyggd enligt ovan, visar dock 
att trafikmängdsökningarna blir obetydliga.

Utbyggnaden berör inga dokumenterade na-
tur- eller rekreationsintressen. Vägombyggna-
den gränsar till riksintresset för kulturmiljö-
vård (främst kyrkan med omgivningar). Med 
ett hänsynstagande till detta vid projektering-
en bedöms konflikter med riksintresset kunna 
undvikas. En sidoeffekt av, eller ett delsyfte 
med den beskrivna ombyggnaden, är att Bad-

husparken skulle kunna utökas till en central 
stadspark. 

Förändringar av signalregleringen i korsning-
en Holgersgatan-Sandgatan och komplettering 
med vissa trafiksignaler vid bussterminalen 
har aktualiserats i syfte att öka framkomlig-
heten för stationsbussen vid färd till den nya 
järnvägsstationen. 

De beskrivna, möjliga ombyggnaderna på det-
ta avsnitt redovisas som ”utredningsområde” i 
figur 9.2, framtida huvudnät för vägtrafiken.

4. utbyggnad av cirkulationsplats i ny 
samlad korsning på kringleden för an-
slutning av sandgatan och falkagårds-
vägen

Kringleden går här på viadukt över det kvar-
liggande godsspåret, och Falkagård har en 
indirekt anslutning till korsningen på Kring-
leden via Sandgatan. I Delöversiktsplan anges 
att entrén till Falkagård skall förbättras. En 
lösning är att bygga ut korsningen Kringleden-
Sandgatan till cirkulationsplats med anslut-
ning av Falkagårdsvägen från norr. Detta 
skulle öka såväl tillgängligheten som orien-
terbarheten för trafik till och från Falkagård. 
Möjligheterna till ombyggnad hänger dock i 
hög grad samman med godsspåret. Ett bibe-
hållande av detta eller en utbyggnad av nytt 
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godsspår längre västerut utreds, se närmare i 
kapitel 8.3. 

En ombyggnad skulle inte beröra några doku-
menterade natur-, rekreations- eller kulturmil-
jöintressen.

Med hänsyn till de osäkra förutsättningarna 
redovisas denna vägombyggnad som ”utred-
ningsområde” i figur 9.2, framtida huvudnät 
för vägtrafiken.

5. ny korsning med cirkulationsplats på 
kringleden för anslutning av petters 
väg och mot Stafsinge

Med en ny korsning på Kringleden vid Petters 
väg ökas tillgängligheten markant till områden 
kring Petters väg och Muraregatan söder om 
Kringleden. Detta kan vara särskilt betydelse-
fullt om nyexploatering av verksamheter ak-
tualiseras här. Norr om Kringleden förbättras 
tillgängligheten till det nya industriområdet 
vid Kanslistvägen och till Stafsinge.

Baserat på trafikprognoser där bland annat ny 
korsning vid Petters väg finns med, kan slut-
satsen dras att korsningen förutsatt nuvarande 
bebyggelseplaner skulle medföra relativt små 
förändringar av trafikmängderna. 

Det bör observeras att en ny korsning på 
Kringleden, utformad som cirkulationsplats, 
tenderar att sänka Kringledens framkomlig-
het, dvs står i viss motsatsställning till den 
övergripande ambitionen att flytta ut trafik 
till Kringleden. Samtidigt är det med hänsyn 
till särskilt trafiksäkerheten av stort värde att i 
varje fall de större korsningarna på Kringleden 
byggs som cirkulationsplatser.

Utbyggnaden berör inga dokumenterade na-
tur-, rekreations- eller kulturmiljöintressen.

6. utbyggnad av cirkulationsplats på 
strandvägen och ny anslutning från om-
rådet kring skrea station

Denna förändring innebär utbyggnad av be-
fintlig, mindre korsning på Strandvägen till 
cirkulationsplats, och ny väganslutning från 
Rydbergstorp och området kring Skrea station. 
Bron över Kringleden stängs för biltrafik men 
behålls för GC-trafik och kanske busstrafik.

Projektet skapar förutsättningar för att minska 
trafiken på Skrea stationsväg där GC-trafik går 
blandat med biltrafik.

Dokumenterade natur-, rekreations- eller kul-
turmiljöintressen berörs inte direkt av vägut-
byggnaden. Denna ligger dock inom ett beva-
randevärt odlingslandskap.

9.3  Förslag till trafikledsplan

Förslag till trafikledsplan för biltrafiken inklu-
sive busstrafiken redovisas i figur 9.2. I enlig-
het med målet för trafikplanen är vägnätsför-
ändringarna inte omfattande.

Av de i föregående delkapitel diskuterade, 
sammanlagt sju förändringarna ingår fem i 
trafikledsplanen. Flera av dessa planeras och 
har i ett par fall fattats beslut om. 

Följande fem objekt är betecknade som utred-
ningsområden:

•	 Ombyggnad av Holgersgatan-Klockarega-
tan förbi Vårdcentralen. I anslutning till 
inledd detaljplanering pågår utredning av 
lämplig sträckning, utformning av kors-
ningar, anslutningar och GC-banor m m. 

•	 Ombyggnad av Holgersgatan-Nygatan från 
Sandgatan och söderut. Beträffande detta 
objekt bör ytterligare diskussioner föras om 
effekter på trafik, miljö och omgivningen. 
Även kostnadsaspekterna bör tas med.

•	 Förutsättningarna för trafik på Tullbron 
utreds. Utredningen skall innefatta alterna-
tivet med bilfri Tullbro. Både handelns och 
Vallarnas perspektiv skall belysas.
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•	 Utbyggnad av cirkulationsplats i ny samlad 
korsning på Kringleden för anslutning av 
Sandgatan och Falkagårdsvägen. Denna 
utbyggnad är sannolikt beroende av att nu-
varande industrispår och viadukt tas bort. 
Resultat av pågående industrispårsutred-
ning inväntas.

•	 	Tångarondellen inklusive korsningarna på 
Kringleden med Långåsvägen och Söm-
merskevägen. Nya trafikräkningar (se ka-
pitel 4.3) samt planer på handelsetablering 
pekar på betydligt kraftigare ökningar av 
trafikbelastningarna än vad som tidigare 
bedömts som sannolikt. Utredning har 
inletts för att brett belysa möjligheterna att 
hantera den förändrade trafiksituationen.

9.4  Parkeringsfrågor

Parkeringsnormer

Nya parkeringsnormer för Falkenbergs kom-
mun antogs för ett år sedan. Parkeringsnor-
merna innehåller behovstal, mätta i antal bil-
platser per 1000 m² bruttoarea eller per bostad, 
för olika lokalkategorier som bostäder, kontor 
och handel. Olika behovstal anges för Falken-
bergs centrum, Övriga Falkenbergs centralort, 
samt Övriga tätorter och detaljplanelagda om-
råden. Parkeringsnormerna innehåller även 

behovstal för cykelparkering och anvisningar 
beträffande lokalisering och utformning av 
parkeringsplatser.

Styrande mål för parkeringsnormerna och för 
hur parkeringsfrågorna skall hanteras är: 

•	 Parkeringsnormerna, behovstalen för par-
kering, skall bestämmas så att det faktiska 
behovet av parkering tillgodoses utan onö-
digt slöseri med mark och kostnader för 
exploatör, boende eller näringsidkare. 

•	 Parkeringsnormerna skall innehålla möj-
ligheter till undantag och avvägningar i det 
enskilda fallet.

•	 Parkeringsplatser skall lokaliseras och 
utformas så att onödig söktrafik, felaktig 
gatuparkering och olägenheter för omgiv-
ningen minimeras. 

•	 Åtgärder beträffande parkeringen skall 
medverka till skapandet av en helhetsmäs-
sigt god och attraktiv stadsmiljö.

•	 Möjligheterna att utöka antalet cykelparke-
ringar i centrum skall utredas.

Vid arbetet med parkeringsnormerna överväg-
des att sänka behovstalen i syfte att dämpa bil-
innehavet och därmed biltrafikens omfattning. 

Att detta i praktiken skulle kunna minska 
biltrafiken bedömdes dock inte som sannolikt, 
det finns i en ort som Falkenberg alltför stora 
möjligheter för den enskilde att på olika sätt 
lösa parkeringsbehovet. Viktigt är dock att 
följa utvecklingen och att vid behov revidera 
parkeringsnormerna.

Parkering i centrum

Falkenbergs stads trafiksystem kan jämföras 
med ett hjul där infartsgatorna utgör ”ekrar”. 
Till centrum leder Halmstadsvägen, Lasa-
rettsvägen, Varbergsvägen, Arvidstorpsvägen, 
Sandgatan och Nygatan. För trafikens flöde är 
det en fördel att Falkenberg har många alter-
nativa infarter till centrum. I centrum fung-
erar Holgersgatan som ett nav/pulsåder för 
bil-, buss- och lastbilstrafiken. Samtliga ”ekrar” 
slutar i Holgersgatan, vilket innebär att trafik-
belastningen på denna stundtals är hård. För 
att avlasta Holgersgatan bör kommunen verka 
för att parkeringsmöjligheter anläggs så nära 
stadskärnan som möjligt men utmed ekrarna. 
Då kan söktrafiken minska, t ex på Holgersga-
tan, och fler välja att parkera sin bil och sedan 
promenera in till stadskärnan. 

Olika inventeringar av parkeringen har vi-
sat att det under stora delar av året utanför 
sommarmånaderna finns ett överskott av 



58

9 — Biltrafiksystemet

parkeringsplatser på allmänna parkeringar. 
Sommartid kan parkeringarna inne i centrum 
därmed bli fullbelagda. Tillgången till lediga 
platser har även minskat påtagligt under den 
senaste tioårsperioden.

Lokaliseringen och utnyttjandet av parkerings-
platser påverkar trafikmängderna och därmed 
trängsel- och miljöproblemen framförallt i 
centrum. Som ett led i ansträngningarna att 
lösa eller minimera dessa problem föreslås 
följande huvudpunkter vid utveckling av park-
eringen för centrum:

•	 Prioritera anordnande av parkeringsmöj-
ligheter utmed infarterna till stadskärnan. 

•	 Styr med information, skyltning och av-
giftsdifferentiering bilisterna till parke-
ringsanläggningar utanför stadskärnan.

•	 Vidta åtgärder som ger ett ökat utnyttjande 
av P-husen. 

•	 Verka för att fler parkeringsplatser för cyk-
lar anläggs, särskilt i stadskärnan. 

9.5	 Styrning

De prognostiserade trafikmängdsökningar i 
framtiden, som blir följden av den omfattande 
nybebyggelsen och förutsatt oförändrade al-
stringstal, har vägnätet till en del kapacitet 
för. Prognoserna på lång sikt visar dock på 
en ansträngd trafiksituation. Problemen med 
höga trafikbelastningar kommer som nämnts 
framförallt att beröra centrum och de centrala 
passagerna över Ätran.

Möjligheterna att styra biltrafiken, dvs att för-
ändra dess vägval i önskad riktning, utnyttjas 
där så är möjligt. Medel är information, väg-
visning, hastighetsskyltning och framkom-
lighetspåverkande åtgärder. Inne i centrum är 
de möjliga vägvalsalternativen få, och möjlig-
heterna att åstadkomma trafikdämpningar är 
därför mycket begränsade. 

På mer övergripande nivå måste den primära 
ambitionen vara att få till stånd ett maximalt 
utnyttjande av Kringleden så att genomfarts-
trafiken i centrum minimeras.  Vidare har 
Falkenbergs vägnätsstruktur sådan form att 
bilisterna i så hög grad som möjligt borde an-
vända ”bästa eker-principen” vid resor till cen-
trumområdet – dvs Kringleden (hjulet) utnytt-

jas fram till den infartsväg till centrum (ekern) 
som mest trafikeffektivt leder fram till målet. 

Åtgärder för att minska biltrafiken genom 
förändringar av resbeteendena beskrivs i kapi-
tel 10.
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Bland de grundläggande målen i trafikplanen 
ingår att påverka trafikanternas attityder och 
beteenden så att biltrafikutvecklingen dämpas. 
Ovan gjorda bedömningar (se kap 5.4) är att 
en minskning av alstringstalen för biltrafik 
från bostads- och verksamhetsområden med 
i storleksordningen 10 % bör kunna uppnås. 
Detta skulle innebära att personresandet för-
skjuts mot större andelar cykel- och kollektiv-
trafik och minskad andel biltrafik. 

Primära medel för att åstadkomma denna 
omfördelning är fysiska åtgärder i form av 
utbyggnad och bättre underhåll av cykelvägar, 
utveckling av en i flera avseenden attraktivare 
kollektivtrafik samt planering av nya bebyg-
gelseområden med ökat hänsynstagande till 
cykel- och kollektivtrafiken ( se närmare i ka-
pitlen 7 och 8). 

Ett program för påverkan på resbeteendena 
i syfte att få trafikanterna att ompröva valet 
av färdmedel och därmed minska andelen 
biltrafik bör också genomföras. Påverkan kan 
handla både om spridning av kunskaper om de 
alternativa trafikmedlen, cykel och kollektiv-

10  Påverkan på trafikanternas resbeteenden

trafik, och om direkta försök att förändra atti-
tyderna till trafik och till de olika trafikslagen. 

Vad gäller cykeltrafiken bör lättillgänglig in-
formation om cykelbanor, särskilt högfram-
komliga cykelvägar, spridas brett. Till denna 
information fogas uppgifter om kommunens 
policy för cykeltrafik, t ex avseende hanteringen 
av trafiksäkerhetsfrågor och tillämpade regler 
för underhåll av cykelbanor. De betydande ef-
fekterna på människors hälsa av att man regel-
bundet cyklar bör bli allmänt kända. 

Vad avser den kollektiva trafiken med bussar 
och tåg behöver i första hand ske en stor kun-
skapsökning bland vanebilister, detta gäller 
både utbud, linjenät och tidtabeller. Särskilt 
viktig är sådan information i nya bostadsområ-
den innan resbeteendena har hunnit etableras. 

En direkt påverkan på trafikanternas attityder 
bör också ske, via informationsinsatser och 
kampanjer. Påverkan kan utgå från beskriv-
ningar av den allmänna trafiksituationen i sta-
den, med tät trafik och köer under vissa tider 
och på vissa platser. Framförallt bör dock atti-

tyderna vara påverkbara med hänsyn till olika 
miljöeffekter av trafiken, särskilt på klimat, 
luftföroreningshalter och bullernivåer. 

Påverkan kan även ske via företag och offent-
liga arbetsplatser och gälla internregler för 
tjänsteresor, parkeringsplatser för anställda m 
m. 

Utvecklingen bör följas upp genom en utök-
ning av trafikräkningar för olika trafikslag 
och genom en mer transparent redovisning av 
resultat och resandestatistik. Räkneutrustning 
för cykeltrafik föreslås installeras i lämplig, 
strategisk punkt. Resandet med kollektiva 
färdmedel bör redovisas mer lättillgängligt 
än idag. Indikatorer för det som har uppnåtts 
med ovan angivna åtgärder bör tillskapas, de 
bör gälla både hur fördelningen på färdmedel 
förändras och insatsen av fysiska och andra 
åtgärder för att få till stånd förändringar. 
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Bebyggelse och trafik

Genomförandet av trafikplanen bedöms skapa 
trafikmässiga förutsättningar för den omfat-
tande nybebyggelse som planeras i Falkenbergs 
stad och innebära förändringar av trafiksyste-
met i riktning mot ett hållbart samhälle.

En utbyggnad av busstrafiken och det övergri-
pande cykelvägnätet i staden medför tillsam-
mans med snabbare och tätare tågförbindelser 
dämpningar av biltrafikens utveckling. Med 
skyltning, information och diskussion påver-
kas trafikanternas attityder och beteenden så 
att en effektivare och hållbarare trafikförsörj-
ning erhålls.

En viktig förutsättning för gynnsamma för-
ändringar av trafiksystemet är planeringen av 
nya bebyggelseområden. Vid lokaliseringen 
och utformningen prioriteras möjligheterna 
att åstadkomma högklassiga buss- och cykel-
förbindelser, i första hand mot centrum och 
tågstationen.

Hur omfattande dämpningen av alstringstalen 
för biltrafiken blir, och i vilken takt detta sker, 
kan utifrån de erfarenheter som finns tillgäng-
liga inte preciseras närmare. Analyserna av 
de framtida trafikförhållandena vid planerad 
bebyggelseutveckling och ett genomförande av 
föreslagna ombyggnader och kompletteringar 
av vägnätet, visar – även vid oförändrade al-
stringstal – en i huvudsak tillfredsställande 
trafikförsörjning. På lång sikt, dvs sannolikt 
väsentligt senare än 2030, redovisas dock höga 
trafikmängder på viktiga trafikleder och på 
huvudgatan genom centrum. Åtgärder för att 
föra över biltrafik till buss och cykel samt för 
att styra och genom attitydförändringar däm-
pa biltrafiken kommer att vara angelägna. 

Sammantaget medför förändringarna av tra-
fiksystemet att Falkenberg blir en attraktiv 
bostads- och arbetsort inom den övergripande 
regionförstoringen både norrut och söderut.

Miljö och hälsa

Med dämpningar av biltrafiken och ett överfö-
rande av trafik till cykel, buss och tåg minskar 
utsläppen av klimatgaser.

Redovisade trafikmängdsförändringar medför 
i vissa fall små ökningar av trafikbullret. På 
längre sikt kommer sannolikt ökade krav på 
fordon och däck och nya möjligheter till ”tyst” 
asfalt att medföra generella sänkningar av 
ljudnivåerna.

Vad avser luftföroreningar kommer fortsatta 
förbättringar av reningstekniken i bilparken 
att medföra minskade utsläpp och i huvudsak 
också minskade halter av luftföroreningar. 
Problemen kring att dubbdäcksanvändningen 
medför ökat slitage på vägbanorna och där-
med ökade partikelutsläpp får hanteras på 
övergripande, nationell nivå.

De fysiska åtgärder som ingår i trafikplanen, 
dvs nya cykelvägar, nya bussgator och kom-
pletteringar av vägnätet, bedöms innebära 
små eller inga konflikter med natur-, rekrea-
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tions- och kulturmiljöintressen. Utbyggnad av 
en ny gång- och cykelbro över Garvareforsen, 
som dock bara föreslås som utredningsobjekt, 
kommer att behöva studeras noggrant från 
miljösynpunkt. Ätran med stränder är här 
markerad som riksintresse för både naturvård 
och friluftsliv samt utgör dessutom Natura 
2000-område. Det finns dock goda erfarenhe-
ter av att broar med lämplig utformning kan 
byggas så att miljöintressena inte påverkas ne-
gativt.

Den såsom utredningsobjekt redovisade, möj-
liga ombyggnaden av Holgersgatan på avsnit-
tet söder om Sandgatan berör riksintresse för 
kulturmiljön, dvs området kring kyrkan. Även 
här bedöms dock möjligheterna som goda att 
undvika negativ miljöpåverkan.

I övrigt medför förslagen i denna trafikplan 
inga konflikter med markerade riksintressen 
i staden. Detta gäller såväl riksintressena för 
kommunikationer (för vägar, järnvägar, farle-

der och hamn) som riksintressena för natur-
vård, friluftsliv och kulturmiljö. 

Från hälsosynpunkt är den ökning av cykeltra-
fiken som trafikplanens satsning på cykelvägar 
medför mycket positiv.
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