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1. Sammanfattning

Projektets syfte ar att studera mojligheter att bygga ut ytterligare tva spar pa strackan Lund - Hassleholm,
genom att studera tva alternativa utformningar. Uppdraget ar utfort at Region Skane och i dialog med
kommunerna Lund, Eslév, Ho6r och Hassleholm. Genom projektet har aktérerna bjudits in till workshops
och dialog mellan projektgruppen och kommunernas tjdnsteman och politiker. Tva scenarier har
studerats for strackan Stangby-Tormestorp:

1. Enutbyggnad av Sédra stambanan till fyrspar i befintlig strackning med befintlig hastighetsstandard
2. Enutbyggnad som foljer befintlig korridor fér S6dra stambanan med hoghastighetsstandard (300
km/h)

For alternativ 2 har Trafikverkets geometriska krav foljts och en hastighetsbalansering for olika tagtyper
studerats for att minimera framtida drift- och underhallskostnad och ge basta akkomfort. Genomférbarhet
i linjeval utifran de geometriska kraven resulterade i en linjestrackning for 300 km/h. Detta ger mycket
goda restider for hoghastighetstag, uppnar LU malen satta for gangtider Ha-Lu, och visar pa geometriska
moijligheter att folja S6dra stambanan som en korridor, om strackan genom framfoér allt Hoors kommun
och sddra Hassleholm delvis foljer vag 13 och vig 23 i stallet for S6dra stambanan. Banan utformas med
ballastfritt sparsystem. Det dr mojligt att bygga delar av alternativ 2 med hjélp av rambrokonceptet, ett
nytt koncept for landbroar, vilket bedoms kunna minska anlaggningskostnaden med nagra hundra
miljoner kronor.

Alternativ 1 byggs som ett integrerat fyrspar med motsvarande funktion som Malmé - Lund ar byggt, men
byggs i markplan intill befintliga spar till skillnad fran Flackarp-Arlév som sankts ned. Nya spar forlaggs
pa endera sidan av befintliga spar pa hela strackan. Sparavstandet dr ca 8 meter vilket medfor att befintlig
Sodra stambana kommer fa storningar trafikalt under byggskedet. I Eslov och H66r maste planskilda
anslutningar byggas fér Marieholmsbanan och for vindande Pagatig norr om Hoors titort.

Alternativ 2 byggs som en separerad hoghastighetsbana som till stor del foljer befintliga
infrastrukturstrak. Banan forlaggs med ett relativt alternativ 1 storre sparavstand, bedomt till ca 10
meter, for att mojliggora byggnation utan vasentlig driftsstorande paverkan pa Sédra stambanan i
byggskedet. Vid korsningar 6ver S6dra stambanan byggs skyddsportaler for att minska stérningen vid
byggnation av broarna. Geometriskt har hastigheter mellan 250 och 320 km/h studerats. Det dr méjligt att
folja S6dra stambanan samt del av vag 13 och 23 med hastigheter upp till 300 km/h med god geometrisk
standard med en minsta radie 4000 meter. Detta ger en balanserad dkkomfort och slitage for bade
hoghastighetstag (300 km/h) och regionaltdg (ner till 200 km/h). Eftersom de nya sparen gar pa ostra
sidan av bangarden i Eslév och utanfér H6or kravs inga nya jarnvagsplanskildheter for spar mot
Marieholmsbanan och viandspar for Pagatag motsvarande alternativ 1. Ersattning for befintligt
forbigangsspar pa nedsparssidan pa bangarden i Eslov gors i sodra dnden vid ombyggnationen, och
forbigangssparet i uppsparsriktningen i Stehag flyttas till nytt lige s6der om titorten.
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Mojligt lokaliseringsomrade

—— Vég som delvis 16ljs

Figur 1 Majligt lokaliseringsomrade for alternativ 2

Restider - mal och gangtider

Projektmal for Trafikverkets projekt Lund - Hassleholm ar 16,3 minuter for hoghastighetstag utan
uppehall (320 km/h) och 23 minuter for storregionala tag (250 km/h).

Alternativ 1 har gangtid ca 26,0 minuter for bade snabbtag och regionaltag utan uppehall.

Alternativ 2 har gangtid ca 16,0 minuter for hoghastighetstdg (300 km/h) och 20,5 minuter for
storregionala tdgi 250 km/h.

Kénslighetsanalys for en linje langs Trafikverkets lokaliseringskorridor ar ca 3 km langre an alternativ
2 och medfor en gangtid om 16,2 minuter for hoghastighetstag (med 320 km/h) och 21,0 minuter for
storregionala tag (250 km/h).

Kostnadskalkyl och samhallsekonomi

Alternativ 1

Kostnad for delstrackan Stangby - Tormestorp 19 200 Mkr (prisniva 2019-6)

Trafiken far en minskad samhéllsekonomisk nytta om 5400 Mkr

Hogre investeringskostnad och lagre trafiknytta medfor en vasentligt forsimrad samhéllsekonomi for
Lund-Hassleholm jamfért med Trafikverkets lokaliseringsalternativ

Alternativ 2

Kostnad for delstrackan Stangby — Tormestorp 14 700 Mkr (prisniva 2019-6) och 14,375 Mkr med ett
partiellt rambroalternativ

Trafiken far en 6kad samhallsekonomisk nytta om 400 Mkr

Med liknande objektskostnad blir den samhallsekonomiska kalkylen nagot forbattrad med alternativ
2 jamfort med Trafikverkets lokaliseringsalternativ
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Summering & diskussion

En summering av genomfdrd studie visar att en utbyggnad av befintlig S6dra stambana till fyrspar ar
besvarligt genomforandemassigt, kostsamt och med mycket stora negativa samhallsekonomiska
nyttor/kostnader relativt Trafikverkets lokaliseringsalternativ. Det bedoms svart att genomféra projektet
praktiskt givet paverkan pa befintlig S6dra stambana och planskildheten till framforallt Marieholmsbanan
i Eslov bedoms som mycket svar att anldgga. Den totala kostnaden i alternativ 1 6kar, gangtiderna forlangs
och den samhallsekonomiska effektiviteten forsamras kraftigt jamfort med jamforelsealternativet.

Att bygga ett nytt dubbelspar med hoghastighetsstandard dar S6dra stambanan f6ljs som en korridor och
dar sparen forlaggs pa den sida om befintlig bana som ger minst intrang ar ett framkomligt satt att inte
skapa ett nytt infrastrukturstrak och en ny barridr genom Skane. Ett sparavstdnd om minst ca 10 meter till
befintlig bana gor den byggbar, bade traditionellt med bank och med rambrokonceptet. Alternativ 2 gar
att utforma for en hastighet upp till 300 km/h, med god geometrisk standard sa att ocksa tagi 200 km/h
kan trafikera banan med god akkomfort och laga drifts- och underhallskostnader pa banan. Sparet
utformas som ballastfritt spar och sammantaget dr en hog andel rakspar mojlig vilket ocksa bidrar till att
halla nere underhallskostnaderna. Den cirka 3 km genare strackningen medfor att gangtider for bade
hoghastighetstag i 300 km/h och regionaltag blir kortare an i Trafikverkets lokaliseringskorridor fér 320
km/h. Kostnaderna for alternativet beddms vara i samma harad som en yttre lokaliseringskorridor. De
kortare gangtiderna medfor att banan far en battre samhéllsekonomisk effektivitet 4n
jimforelsealternativet.
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2. Inledning

Som del av nationell plan 2018 - 2029 ingar projektet Hassleholm-Lund, utbyggnad av nytt dubbelspar.
Trafikverkets projekt ar en del av nya stambanor och gar fran Lunds C till Hassleholm, inklusive passage
med ny stationsdel i Hassleholm.

Nér detta uppdrag genomfors sommaren 2021 till varen 2022, arbetar Trafikverket med jarnvéagsplan i
lokaliseringsskede, och har genomfort samrad 3. Lokaliseringen innefattar korridorer med saval externa
som centrala stationslagen i Lund och Héssleholm. I samradet har flera av kommunerna framfort att
alternativ som foljer Sédra stambanan behover studeras, for att minska effekten av nya barridrer i
landskapet. Inom uppdraget har tidigare genomférda studier av utbyggnad langs befintlig strackning
efterfragats fran Trafikverket, for att forma och avgriansa uppdraget. Kreera har inte delgivits rapporter
fran Trafikverket som studerat de tva alternativ som tagits fram i detta projekt.

Denna studie dr genomford pa uppdrag av Region Skane, i samarbete med Lunds, Eslévs, Hoors och
Héassleholms kommuner. Studien har till syfte att studera mojligheterna till att folja befintlig stambana
med tva olika alternativ:

1. Enutbyggnad av Sédra stambanan till fyrspar i befintlig strackning med befintlig hastighetsstandard
2. Enutbyggnad som fdljer befintlig korridor fér Sédra stambanan med hoghastighetsstandard

Efter dialog och synpunkter i méten med Trafikverket under hosten 2021 valdes hastighetsstandard 300
km/h for alternativ 2.

2.1 Syfte & mal

Syftet med genomlysningen ar att belysa fragor som inte omfattas av Trafikverkets lokaliseringsutredning,
men som ar viktiga for kommunerna att fa klarhet i. Detta handlar om att belysa forutsattningarna for och
konsekvenserna av en utbyggnad av befintlig stambana till fyra spar samt att bygga tva nya spar mellan
Lund och Héssleholm som i s3 hog grad som majligt foljer befintlig infrastruktur. Detta for att minimera
ingrepp i orérda natur-, kultur- och miljévarden till f6ljd av en utbyggnad av den nya banan samt viarna
kommunala intressen.

Utgangspunkten ar att tva nya spar byggs mellan Hassleholm och Lund med centrala stationsliagen i Lund
och Hassleholm, samt att en utbyggnad ska kunna ske snarast mojligt. Genomlysningen har tagit
utgangspunkt i att anldgga en ny banan som i hog grad foljer den befintliga S6dra stambanans strackning
och annan infrastruktur i straket Hassleholm-Lund. Att i detta strak utreda vad som ar mdjligt att bygga
samt dversiktligt bedéma och beskriva konsekvenser i fraga om hastighet, restider, intrang mm. av en
sadan utbyggnad. Den har rapporten syftar till att fylla for kommunerna viktiga kunskapsluckor i
Trafikverkets studier och utredningar.

Vidare har genomlysningen beaktat byggtekniska 16sningar som kan underlatta en utbyggnad som foljer
befintlig infrastruktur, att bygga den nya banan helt eller delvis pa landbroar.

I studien ska tva scenarier studeras. Ett alternativ med befintlig geometri och hastighetsstandard som
Soédra stambanan, och ett scenario med hoghastighetsstandard som i huvudsak foljer en korridor langs
Sodra stambanan. I projektet har ocksa ett anviandande av landbrokonceptet med rambroar 6vergripande
analyserat utifran kostnadspaverkan och besparingspotential for alternativ 2.

Genomlysningen har genomforts i dialog med berérda kommuner. I samrdd med Region Skdne har storsta
tillatna hastighet for alternativ 2 reviderats till 300 km/h for hoghastighetstag, efter synpunkt fran
Trafikverket. [ dialog med Ho6rs och Hassleholms kommun har méjligheten att félja vaginfrastrukturen
istéllet for S6dra stambanan beslutats for alternativ 2. Trafikverkets synpunkt om hastighetsstandard,
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battre gangtider for tagen och att tinkt korridor gar att félja med 300 km/h medforde att alternativ 2 har
gjorts med 300 km/h istallet for 250-280 km/h.

2.2 Avgransningar

Projektet dr avgransat till strackan som inte omfattas av Trafikverkets lokaliseringsutredning i samrad 3,
en korridor langs S6dra stambanan och angransande infrastrukturkorridorer. I Lund innebar detta att
strackningen i Lund och norrut forbi Stangby foljer Trafikverkets korridor. For passage och strackning vid
Hassleholm f6ljs Trafikverkets korridor fran och med séder om Tormestorp. Den jamférande studien
innefattar enbart strackningen mellan dessa punkter.

Figur 2 Avgransningslinjer for studien i férhallande till Trafikverkets alternativ Hassleholm C — Lund C 1 samrad 3
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2.3 Arbetssatt

Arbetet har genomforts som en iterativ och viljestyrd process med befintlig Sodra stambanestrackning
som en korridor. En iterativ process och dialog har forts mellan kommunerna, Region Skane och Kreera
for att identifiera utmaningar och méjliga 16sningar. Utifran de jarnviagsgeometriska begransningarna for
befintlig strackning (alternativ 1) och fér begransningarna kopplat till en korridor langs S6dra stambanan
med STH 300 km/h (alternativ 2) har sidofoérldggning och alternativ tagits fram. Utgdngpunkt for de tva
linjestrackningar som tagits fram har varit de kommunala 6nskemalen om omraden att undvika, att
minska ny barridrverkan i landskapet, men ocksa vad som reellt ar mojligt att dstadkomma geometriskt
och tekniskt.

Arbetsprocessen i projektet har bestatt av:

e Aterkommande moten med tjanstepersoner pa Region Skane.

e Arbetsmote/workshops med inbjudna tjanstemén och politiker fér Lund, Eslév, H66r och
Hassleholms kommuner.

e Kommunspecifika workshops har erbjudits samtliga kommuner, och har genomforts med Eslov- och
Ho66rs kommun.

e Avstimningsmote med Trafikverkets projekt Lund-Héassleholm.

e Foredragning for Anna Jahnke med politisk sekreterare i Region Skdne och kommunerna.

Mellan motena har alternativ studerats, justerats och detaljerats utifran input och tekniska
forutsattningar.

2.3.1 Alternativgenerering

De alternativ som har skissats fram, byggts pa och vidarearbetats beskrivs kortfattat nedan. Har beskrivs
ocksa hur alternativen skiljer sig sinsemellan i grova drag och men dven hur processen skilt sig.

Den korridor och intrang som tagits fram for alternativ 1 ar mer precisa eftersom de foljer befintlig Sodra
stambanas strackning utan att divergera. Processen for val av sida har gjorts i samrad med kommunerna
pa strackan. Genom att systemet byggs integrerat med att de tva nya sparen forlaggs 6msom pa ena eller
andra sidan av befintliga spar langs banan behovs inga planskildheter vid sidvéxling. Vid sidvaxling gors
en dvergang dar sparen flatas om. Detta medfor att befintliga tva spar pa Sodra stambanan blir de tva
norrgaende (uppsparen) eller de tva sodergaende (nedsparen) langs hela strackan, beroende pa sida.
Samtliga stationer pa strackan behover byggas om med nya plattformar pa den sidan som blir ombyggd.
Utgangspunkt ar att befintliga spar ligger kvar i befintligt ldge och héjdniva, med de tva nya sparen intill.
Sparavstandet ar ner till 8 meter mellan sparen, vilket innebar mer trafikal paverkan under byggskedet an
alternativ 2 samt att de befintliga sparen bitvis kan beh6va byggas om eller beh6va grundforstarkas.
Forgrening mot Marieholmsbanan i Eslév behdver goras planskilt eftersom trafikuppldgget ar integrerat
med langsammare trafik pa de yttre sparen med sidoplattformar, likt hur Malmo - Lund byggs.
Vandsparet i HoOr behover rivas helt eller ersattas med en ny planskild sparkorsning och vindspar norr
om orten.

[ alternativ 2 betraktas S6dra stambanan och narliggande befintliga vagstrak utifran ett
korridorsperspektiv med malet att folja infrastrukturen och diarigenom minimera barriarverkan, med de
geometriska krav som stélls pa en hoghastighetsbana. Under processen for alternativ 2 har Trafikverket
kommit med synpunkten att hastighetsstandarden behéver vara 300 km/h, en justering mot det
ursprungliga antagandet om 250 km/h. Trafikverket har ocksa framfort 6nskemal att inte enbart rita med
minsta tillatna radie for 300 km/h. Detta har arbetats in i framtagen linjestrackning och korridor som
redovisas. Sparavstand i alternativ 2 forlaggs pa avstand sa att befintlig S6dra stambana kan trafikeras
under byggskedet, detta dr beddmt till minst ca 10 m. Vid passage av stationer med sidoplattform &ar
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sparavstandet minst 12 meter, och sidoplattformen for S6dra stambanan antas vara stingd mot de
tillkommande spéaren.

Processen har genomforts iterativt utifran onskemal fran kommunerna. I dialogférfarandet med
kommunerna har korridorsperspektivet breddats for att ocksa omfatta vagstrak som ar majliga att folja. I
tatorterna Eslov och Hoor har intrangsstudier genomforts. Utifran resultatet och i dialog med
kommunerna har forslaget om att ga igenom Hoor for alternativ 2 prioriterats ned till forman for en
strackning utanfor tatorten.

Genom processen har linjestrackning och utformning studerats, med en hogre detaljeringsgrad inklusive
forprojektering av linjer for att verifiera genomforbarheten, som resulterat i utredningsomradet for
alternativ 2. Givet omfattningen av utredningen kvarstar stora osdkerheter avseende specifika intrang,
bullerpdverkan och anlaggningskostnaden.

Den redovisning och detaljeringsgrad som redovisas i detta PM speglar kunskapsnivan i studien. Studien
ar ej direkt jamforbar med kunskapslaget som Trafikverkets lokaliseringsutredning har att utga ifran.

3. Tekniska fOrutsattningar

3.1 Geometriska krav for nya stambanor

Har beskrivs de geometriska kraven som framgar fran Trafikverkets regelverk for nya
stambanorna/hdghastighetsjarnvagen i Sverige.

3.1.1 Stallningstaganden fran Trafikverket under projektet

[ Trafikverkets underlag for Nya stambanor for hoghastighetstag, regeringsuppdrag, och planforslag for
Nationell plan 2022-2033 framgar foljande underlag:

"For att begrdnsa investeringskostnaden ... har ballasterat spdr och STH 300km/h antagits for hela
systemet.” Ballasterat spdr har Idgre investeringskostnad, men hégre underhdllskostnad och bedéms inte
ldmpligt for hastigheter 6ver 300km/h”.1

"Justeringen till ballasterat spdr medfér en sdnkning av den generella hastigheten i systemet. For att
mdjliggéra framtida hégre hastigheter utan att ny mark behéver tas i ansprdk dimensioneras systemet dven
fortsdttningsvis fér 320km/h.2”

Tolkning av de tva underlagsdokumenten indikerar att Trafikverkets anldggning Lund - Hassleholm ska
byggas med ballasterat spar for 300 km/h, men dar spargeometrin forlaggs sa att hastigheten skulle
kunna hojas till 320 km/h. Detta stdllningstagande kom i samband med Trafikverkets forslag till nationell
plan sista november 2021. Utgangspunkt for denna studie tekniskt, kostnadsmassigt och gangtidsmassigt
ar att banan byggs med ballastfritt spar och att gangtider i Trafikverkets korridorer berdknas med storsta
tillatna hastighet (STH) 320 km/h.

1 Nya stambanor for hoghastighetstag - Slutredovisning av uppdrag angdende nya stambanor for hoghastighetstag, sid 5,
Trafikverket 2021-02-28.

2 Nya Stambanor - Underlagsrapport till Forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022 - 2033, sid 15, 2021-11-30.

10
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3.1.2 Spargeometriska krav enligt gallande regelverk

Tekniska krav for nya stambanor och spargeometri styrs av Trafikverkets regelverk for Tekniska
systemkrav 1.0 samt spargeometri av Banéverbyggnad - Spargeometri Krav TRVINFRA-00003.

Tekniska systemkrav 1.0 fér nya stambanor

Kraven som avgor hur snabbt ett tdg far kora i horisontala kurvor beror pa storsta tillatna hastighet,
anlagd ralsforhojning (lutning pa sparet), dvergangskurvans langd (ldngd pa 6vergangen mellan rakspar
och kurva) och tillaten ralsforhojningsbrist (kvarvarande sidokraft ej kompenserad av det lutande sparet).
[ TSK 1.0 anges:

Kapitel i TSK 1.0 Angivet krav

8.4.3 Lutning Lutning far inte dverskrida 2,5%

8.4.4 Ralsforhojning Hogre ralsforhojning 4n 160 mm far inte anordnas.

8.4.5 Ralsforhojningsbrist Maximal ralsforh6jningsbrist ar for hastigheter 6ver 300 km/h 100

mm. For hastigheter upp till och med 300 km/h kan 150 (153
berdkningsmassigt) mm ralsforhojningsbrist tilldtas for tagkategori 3
(tidigare kategori B) med ballastfritt spar. Med ballasterat spar ar
maximalt varde 130 mm.

8.4.6 Ralsforhojningsoverskott Ralsférhojningsoverskott ska inte 6verstiga 40 mm (motsvarar -40
mm ralsforhojningsbrist) for tdg med STH 200-230 km/h och
tagkategori 3.

8.4.8 Minsta vertikalradie R=V"2 /(3,6"2 * a), dar a inte far 6verstiga 0,3 m/s"2

e Kraven medfor att den minsta tillatna radien for 320 km/h dr 4650 meter med 160 mm
ralsféorhojning. Minsta vertikalradie ar 26 400 meter.

e Kraven medfor att den minsta tillatna radien fér 300 km/h dr 3400 meter med 160 mm
ralsféorhojning. Minsta vertikalradie ar 23 150 meter.

e Kraven medfor att den minsta tillatna radien fér 280 km/h dr 3000 meter med 160 mm
ralsforh6jning. Minsta vertikalradie dr 20 200 meter.

e Kraven medfor att den minsta tillatna radien for 250 km/h dr 2400 meter med 160 mm
ralsforh6jning. Minsta vertikalradie ar 16 100 meter.

Ovanstdende krav har anvénts som tekniska riktlinjer vid framtagandet av alternativ 2s mojliga
linjestrackningar.

3.1.3 Spargeometrisk balansering

Spargeometriskt bor negativ ralsforhojning undvikas, dvs att tdg med lagre hastighet kor med sa lag
hastighet att taget lutar inat i kurvan. Detta skapar okat slitage pa innerrilen och dalig komfort. Fran
Japan® rapporteras att andelen rakspar, i kombination med val av sparsystem (ballastfritt) och styvhet i
undergrund, dr avgorande for 1agt drift- och underhall pd banan.

En initial studie av S6dra stambanans strackning indikerade att radien for 320 km/h ar for stor pa flera
stéllen for att f6lja banan som en korridor. For studien har standard 250, 280 och 300 km/h testats utifran
mojligheterna att kunna tillskapa en korridor som till stor del foljer befintlig Sodra stambana. Da ett stort
ralsforhojningsoverskott (negativt varde for ralsforhdjningsbristen) ar en stor faktor for
underhallskostnad har kanslighetsanalyser utforts och jamforts med minsta radie for 320 km/h (4 650

3 Underlagsrapport Rambro - ett koncept for industriellt byggd landbro, TRV 2021/122214, Kreera samhallsbyggnad, 2021-10-27
sid 14.
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meter) och rekommenderad radie for 320 km/h enligt TSK 1.0 (6 300 meter) utforts. Utifran att banan
ocksa kommer trafikeras av langsammare storregionala och/eller regionala tag med lagre STH har radier
och ralsforhojning testats for hela intervallet 200 - 320 km/h. Balansering har gjorts utifran radier,
ralsforhojning, den storsta tillatna hastigheten och dess réalsforhojningsbrist samt den ralsforhojningsbrist
som blir for regional trafik pd samma bana.

STH Radie (m) Rilsférhojning Ralsforhoéjningsbrist

300 3500 150* 153

250 3500 150* 61

220 3500 150* 13

200 3500 150* -15

STH Radie Ralsforhojning Ralsforhojningsbrist
300 4000 115 151

250 4000 115 69

220 4000 115 28

200 4000 115 3

STH Radie Ralsforhojning Ralsféorhoéjningsbrist
320 4650 160 100

250 4650 160 -1

220 4650 160 -37

200 4650 160 -58

STH Radie Ralsforhojning Ralsforhdjningsbrist
320 6300 95 97

250 6300 95 22

220 6300 95 -4

200 6300 95 -20

*endast applicerbart med ballastfritt spar

Berakningarna indikerar att regionala tdg med STH 200 km/h pa banan kommer ha ett
ralsforhojningsoverskott om banan byggs for storsta tillatna hastighet 320 km/h, bdde med minsta tillatna
radie och med rekommenderad radie. Detsamma géller for radie 3 500 meter och 300 km/h. Med radie 4
000 meter och STH 300 km/h klaras ocksa ett positivt varde for ralsforh6jningsbristen for tdg i 200 km/h.

Berakningarna visar pa stora fordelar for att hitta en balanserad spargeometri for banan om regionaltag
kan trafikera med minst 220 - 230 km/h jamfort med 200 km/h. Da manga regionalfordon med
normalhastighet 200 km/h ocksa gar att inférskaffa med 220 - 230 km/h bor detta tas med i det arbete
som gors for nastkommande generation Oresundstdg/regionaltdg som kommer att trafikera de nya
sparen pa strackan Lund - Hassleholm.

For att balansera sparsystemet for bade hoghastighetstag och regionaltdg bor banan med foérdel byggas

for maximalt STH 300 km/h. Vidare kan minsta radie pa ca 4000 meter efterstravas dar hastigheten ar
300 km/h. D3 dr det mojligt att nd en balanserad spargeometri for hastighetsintervallet 200-300 km/h.
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3.1.4 Teknisk standard for alternativ 2

Radie 4000 meter har valts som standardradie vid framtagandet av alternativ 2.

For strackningsanalysen har radier i intervallet 3 500 - 9 000 meter anvants med dvergangskurvans langd
beriknad till 225 meter. Radie 3 500 meter har enbart anvéants vid banans férgrening norr om Stangby dar
hastigheten fortfarande ar lagre dn 300 km/h (ca 250-260 km/h i forgreningspunkten). Utifran att det ar
onskvart att finna en balanserad spargeometri for storsta- och lagsta hastighet pa banan har minsta radie i
framtaget forslag utarbetats med en radie 4 000 meter eller storre, dar tagen haller 300 km/h. Detta ger
en geometrisk balansering som ocksa medfor regionaltag i 200 km/h utan att fa dalig akkomfort och halla
nere sparslitaget. Vertikalradien ar ansatt till 23 200 meter och storsta tillatna lutning 2,5%.

Utifran framtagen exempellinje inom korridoren har en raksparsandel om ca 50% for strackan norr om
Stangby till séder om Tormestorp uppnatts. Detta ar en jamforelsevis hog andel rakspar och ger
forutsattningar for lagre sparunderhallskostnader.

Utformningen av systemet och kostnadsberdkningar har gjorts med ballastfritt sparsystem.

Se vidare under Kapitel 4 for ytterligare beskrivning av alternativet.

3.2 Landbroar

[ projektet har det ingatt att testa paverkan av Trafikverkets koncept for landbroar, kallat for
rambrokonceptet*. Rambrokonceptet ar ett koncept framtaget av Trafikverket som ar mojligt att nyttja pa
bade korta och langa delstrackor av en ny jarnvag. Konceptet lampar sig sarskilt val for
hoghastighetsjarnvagar dar krav pa banans styvhet ar sarskilt hdga och i kombination med ballastfritt
sparsystem. Sattet konceptet testats i projektet dr avseende kostnadspaverkan pa alternativ 2.

Figur 3 lllustration av rambrokonceptet

Konceptet innebér ett standardiserat industriellt byggkoncept bestaende av enheter om upp till fyra
spann, 15 meter per spann, som 60 meter langa enheter. Dessa kan byggas enligt ett
l6pandebandskoncept i produktionslinjen. Bron ar resursoptimerad och forberedd for ballastfritt spar

4 Underlagsrapport Rambro - ett koncept for industriellt byggd landbro, TRV 2021/122214, Kreera samhaéllsbyggnad, 2021-10-27.
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som standard. Det l16pandebandskonceptet medfor att ju langre broar som byggs desto lagre blir
meterkostnaden.

Intervallkostnad Rambre BAS 100%

Max
——Troligt

Min

3000

Langd pa bro (m)

Figur 4 Pris per meter for rambrokonceptet (prisniva 2020-11). Prisniva inkluderar palgrundlaggning 10 meter, brohéjd 10
meter. Exklusive markinlésen, miljoatgarder, bana, el, signal, tele, kanalisation och byggherrekostnad.

Storleken pa arbetsomradet for att bygga konceptet dr de 13 meter som utgor brons bredd, samt
tillhérande markvag (ca 10 meter) samt att det bor finnas upplagsytor vid byggnationen.

@ @

B-B
Figur 5 Onskvard yta under byggskedet. Upplagsytor for jord tas bort efter fardigstalld bro. Markvagen smalnas av eller rivs helt
efter fardigstallt koncept.

Landbroar har testats i projektet for alternativ 2. En fordel med att bygga med rambrokonceptet jamfort
med konventionellt koncept ar att barridreffekterna minimeras. Denna férdel uteblir om banan redan
foljer en tidigare barriar, en vaning hogre upp, och kan istallet bli en nackdel da befintligt spar och de nya
sparen blockerar bade markniva och nivan 6ver befintligt spar. I det 1aget behover planskildheter tvars
sparanlaggningen byggas en vaning under befintligt spar. Dar alternativ 2 gar mer i egen strackning, eller
ansluter till en planskildhet 6ver S6dra stambanan ar konceptet mer tillimpbart.

Rambrokonceptet 16ser samtidigt manga utmaningar med daliga geotekniska forhallanden, transporter av

krossmassor for uppbyggnad av bankar, en styv undergrund sarskilt lamplig for ballastfritt spar och
bullerskydd kraver inga separata fundament vilket minskar kostnaderna.
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3.3 Byggbarhet och sparavstand

For alternativ 1 innebar konceptet att tva nya spar byggs utmed befintlig bana intill befintlig strackning.
Det har antagits ett minsta sparavstand om ca 8 meter. Trafikverkets regelverk anger minsta tillatna
sparavstand 6 meter, vilket anvants pa delar av strackan Flackarp - Arlév - Hogevall. Det medfor storre
paverkan pa befintligt spar, kontaktledningsstolpar och underbyggnad. Alternativ 1 medfor stérre
storningar i trafiken. Sparen forlaggs i huvudsak i markplan intill befintliga spar sa att langre provisorier
ska kunna undvikas. Utifran att de yttre sparen trafikeras av ldngsamma tag ar det ocksa utifran dessa
som skyddsavstand och riskavstand for farligt gods bedoms.

Alternativ 2 byggs som tva nya hoghastighetsspar som pa delar av striackan gar delvis parallellt med
befintligt dubbelspar. Avstandet till befintligt spar anpassas utifran byggbarhet. En beddmning ar att ett
minsta sparavstand om 10 meter krdvs i kombination med skyddsatgarder pa byggarbetsplatsen. Detta
mojliggor bade byggnation av en bank och rambro utan att trafiken pa Sédra stambanan behover stoppas i
byggskedet (utdver hanterbara perioder som ocksa kan samordnas med den avstingning som kravs for
Lund-Stangby och Tormestorp-Hassleholm). Sparavstand behéver bedémas, anpassas och optimeras i ett
formellt planskede. For alternativ 2 ar de nya sparen byggda med hoghastighetsstandard utan godstrafik,
darfor medfor inte de nya sparen skyddsavstand kopplat till farligt gods dar sparen dras fram. Vid
passager intill bebyggelse kan sparen utrustas med motréler (en typ av skyddsral anpassad for
hoghastighetstag) eller annan skyddsanordning for att minimera ursparningsrisker.

3.4 Buller

Buller ar platsberoende pa varje aktuell plats utifrdn h6jd pa banan, anlaggningstyp, omgivning, topografi,
sparsystem, hastighet och antal fordonspassager. Hoghastighetsbanan ar tankt att vara 6ppen 06 - 24,
med underhall nattetid. Detta medfor att buller, bortsett underhallsarbeten, inte sker under sex timmar av
nattetiden.

Vid byggnation i befintlig strackning kommer regler for viasentlig ombyggnad tillimpas avseende
bullerkrav. Detta innebar att pa de delar dir banan gar samforlagd i alternativ 1 och alternativ 2 sa
kommer dven befintlig S6dra stambana raknas in och prévas mot gillande bullernormer. Att géra
platsspecifika bullerberdkningar for aktuella forutsattningar gors forst i planskedet.

[ genomforandet av studien har schablonmaéssiga bullerberdkningar for hoghastighetstag studerats for

olika hdjd pa bullerskyddsskarm, hojd pa anlaggningen och avstand till dar gransvarden dverskrids. Se
Figur 6. Figuren ar baserad pa hoghastighetstdg med langd 400 meter.
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Figur 6 Resultat av den platta bullermodellen visar spridningsavstand for att uppnd maximal ljudniva p& 70 dBA beroende pa
anlaggningstyp métt 2 m éver mark®.

En utbyggnad enligt alternativ 1 kommer medfora att godstrafiken pa befintlig bana blir den
dimensionerande trafiken pa banan, bullerméssigt. Det bor vara mojligt att klara riktvarden for buller
enligt nybyggnadskraven pa hela strackan, men med en stor 6kning av mangd och héjd relativt befintliga
forhallanden.

For alternativ 2 ar det mojligt att klara 280 - 300 km/h med 4,5 meter hoga bullerskyddsskarmar inom
riktvirden pa plan mark till de byggnader som ligger langs strackningen. For sarskilt narliggande
byggnader kravs extra bullerskyddsatgarder. Samverkan med befintlig bana har inte studerats och kan
paverkas. Det kravs sannolikt &ven mer bullerskydd utmed den befintliga banan nir nybyggnadskraven
ska uppfyllas.

5 Underlagsrapport Rambro - ett koncept for industriellt byggd landbro, TRV 2021/122214, Kreera samhallsbyggnad, 2021-10-27
Sid 79.
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3 m ballast, mjuk Avstand till Lmax, 70 dBA 2 m 6ver mark (m)

mark 1 m hég skarm 2 m hog skarm 4,5 m hog skarm
250 km/h 150 70 -

280 km/h 210 130 -

300 km/h 260 170 12

320 km/h 375 235 65

Figur 7 Kanslighetsanalys for olika hastigheter. Bullerberakning for 3 m bank, och avstand till 6verskridande for 250, 280, 300
och 320 km/h®.

Byggs hoghastighetsbanan pa landbro genom titorterna kommer det vara lattare att skarma av bullret
och klara riktvirdena fran hoghastighetsbanan, da bullerkéllan lyfts upp och skdrmas av i battre vinkel sa
attljudet i hogre grad stiger uppat dn vid markforlagd bana. Hus pa langre avstand fran sparet kan fa
nagot hogre bullernivder jamfort med markforlagt alternativ, men under riktviardena.

4. Identifierade mojligheter i straket

Detta kapitel syftar till att redovisa forutsattningarna och méjligheterna med att félja befintliga
barridrskapande infrastrukturstrak pa strackan Lund - Hassleholm, innefattande S6dra stambanan, vag
13 respektive vig 23. Har beskrivs de studerade alternativen. Strackningen beskrivs fran soder till norr
med start norr om Stangby till sdder om Tormestorp.

So6dra stambanan gar i det storskaliga jordbrukslandskapet mellan Stangby och Esl6év. Norr om Eslov
forandras landskapet och bli ett mer smaskaligt mosaiklandskap for att darefter 6verga i skogslandskap i
den nordligare delen. Landskapets sdrdrag speglar sig i hur S6dra stambanan stracker sig genom Skane. I
jordbrukslandskapet har befintliga S6dra stambanan storre radier och langre strackor med ratare linje
och i mosaiklandskapet har den mindre radier och beh6ver anpassa sig efter den mer smaskaliga
topografin. Detta ger grundférutsattningarna for att hitta majligheter att folja det befintliga straket.

I det storskaliga jordbrukslandskapet finns det stora mojligheter att ligga dikt an befintlig stambana med
en ny jarnvagsstruktur. I mosaik- och skogslandskapet blir det svarare. I nivd med Viastra Ringsjon gor
stambanan en knyck beroende pa sjon men ocksa pa grund av en storre hojdskillnad vaster om banan.
Detta ger grundforutsattningar fér passage med Hoors tatort, detta beskrivs vidare nedan i avsnitt 4.1.2.

6 PM Buller Landbroar - underlag for beslut, AF/Tyrens konsortiet OLP4, 2021-10-08.
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Figur 8 Stdra stambanan i det storskaliga jordbrukslandskapet mellan Lund och Ho6r. Kartan redovisar tydligt
odlingslandskapet med ljusgul farg och det smaskaligare mosaiklandskapet med skogsomréaden i gront.

Norr om Hoor ligger vag 23 mer eller mindre i anslutning till S6dra stambanan foérbi Tjérnarp, Sésdala for
att innan Tormestorp vika av dsterut. Viag 23 dr en modernare struktur i landskapet d4n stambanan och
utgor pa denna del en mer lamplig infrastruktur att folja beroende pa dess storre radier och storre andel
raka segment. Genom att folja vag 23 kan ocksa en passage i Tjornarp med intrang i Tjérnarpssjon
undvikas.
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Figur 9 Sodra stambanan i det sméaskaligare landskapet mellan H66r och Tormestorp. Pilen &r medvetet forlagd an langre
Osterut for att vag 23 ska synas i underlagskartan.

4.1 Dokumenterade varden

Det finns tva riksintressen knutna till stambanan; dels finns ett utpekat intresse for fyrsparsutbyggnad av
stambanan mellan Lund och Hassleholm (id: 912 & 910) samt dels ett riksintresse avseende ny stambana
for hoghastighetstag Jonkoping - Malmo (id: EURB). Denna utredning ar i linje med dessa riksintressens
syften.

Hela landskapet mellan Lund och Hassleholm har héga varden och dr mycket titt avseende riksintressen.
Langs strackan som berors av alternativ 1 och 2 finns f6ljande riksintressen:

Riksintresse ID Titel

RI naturvard N 55 Braan

RI naturvard N 54 Hemmingsberga

RI naturvard N 40 Roénneans dalgdng — Agerods mosse
RI kulturmiljovard M:K45 Lackalanga — Vastra Hoby mm

RI kulturmiljévard M:K63 Ellinge — Vastra Sallerup

RI kulturmiljgvard M:182 Eslov

RI kulturmiljévard M:K37 Bosjokloster — Stockamélla

RI friluftsliv FM 23 Hovdala — Finjasjtn

RI friluftsliv FM 06 Frostavallen — Ringsjon — Fulltofta
RI friluftsliv FM 04 Ronne &

RI friluftsliv FM 09 Kavlingean fran Vombsijon till Bjarred

Utover dessa finns ocksa ett Goingedsens naturreservat (2030510) samt tre vattenskyddsomraden
Ormnas (734), Tjornarp (2014740) och S6sdala 10:3 m.fl. (2012255). Samtliga av ovan listade omraden
kan komma att paverkas och effekterna behover utredas. Det finns riksintressen, tiatorter och vardefulla
miljoer oavsett var en ny infrastruktur av denna storlek planeras och likasa inom de korridorer som
utreds i denna studie.
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Figur 10 Riksintressen och naturskyddsomraden samt befintlig stambana i omradet mellan Lund — Hassleholm.

Riksintressen har olika grund och det gar inte enkelt att sdga att en paverkan gors enbart for att en ny
infrastruktur dras igenom ett riksintresseomrade. Det beror pa riksintressets varde, hur befintliga

infrastrukturer ser ut samt var och hur ny infrastruktur planeras inom omradet. Pdverkan och effekterna
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pa utredningsomradet beror pa manga olika aspekter och ar beroende av slutligt geografiskt lage och
banans detaljutformning.

Braans riksintresse naturvard

Braans riksintresse naturvard féljer n och dess dalgang fran Ortofta i en bdge norr ut mot Eslév och
darifran ésterut. An meandrar genom landskapet och korsar befintlig stambana strax séder om Eslov och
har korrigerats lings med befintlig stambana vister om Ortofta sockerbruk. Omradet utgér riksintresse
med hansyn till ddellévsskogsforekomst, naturbetesmarker samt art- och individrikedom. Berggrunden ar
sillurskiffer och rik pa fossil.

Om en ny stambana skall anldggas pa platsen sa maste den anldggas vaster om befintlig stambana till f6ljd
av sockerbruket och sockerbruksvigen med bebyggelse pa dstra sidan. Med hénsyn till boendemiljon i
Hastad har alternativgenereringen utgatt fran en placering 6ster om befintlig bana férbi samhallet och
déarefter sidvaxling till vister om sockerbruket. Det innebar att brokonstruktion och sidvédxling kommer
ske inom riksintresset och negativ paverkan ar svar att undvika. Det ar aktuellt att pa denna plats utreda
huruvida en aterskapning av ett mer naturligt meandrande flode (dock ej i ursprunglig afara) skulle kunna
kompensera for den negativa inverkan som annars forvantas pa riksintresset. En annan 16sning som kan
utredas vidare ar en placering dster om sockerbruket men dven det far foljdkonsekvenser och hansyn
behover tas till ett flertal befintliga varden samt innebar att ett relativt stort avstand skapas mellan
befintlig bana och ny stambana vilket gor ett storre markomrade mer svarbrukat.

Hemmingsberga riksintresse naturvard

Utgors av ett representativt odlingslandskap i mellanbygd med sma gardar, dngs- och hagmarker.
Bevarande skall ske med fortsatt dkerbruk och naturvardsinriktat bete samt naturvardsskotsel av
landskapselement.

En ny stambana bed6éms i stora drag kunna placeras tatt intill befintlig stambana men viss
impedimentmark kan komma att skapas framfoérallt i norra delen.

Rénneéans dalgang, riksintresse naturvard, kulturmiljovard och friluftsliv

Ronneans dalgdng har hoga viarden ur flera hdnseenden och utgor riksintresse for saval naturvard,
kulturmiljovard (Bosjokloster - Stockamaélla) och friluftsliv. Passagen med sjalva dalgangen kan ske
mycket snavt pa befintligt stambana men en ny bro behéver uppforas. Kulturbygden och riksintresset for
kulturmiljo stracker sig langre nord-ost och har avviker utformningsalternativet som utretts fran befintlig
stambana for att passera vaster om Hoor (se 4.1.2 nedan).

Frostavallen — Ringsjon — Fulltofta riksintresse fritid

Omradet kring Ringsjoarna, Bosjokloster, Fulltofta och Frostavallen har hoga rekreationsvarden och
sarskilt goda forutsattningar for flera friluftsaktiviteter. En ny stambana vister om Hoor, enligt alternativ
2, riskerar att forstiarka barridrerna mellan dels Ringsjon och friluftsomradena i norr och dels mellan
tatorten Hoor och dessa friluftsomraden. Har ar det sarskilt lampligt att utreda landbrokonceptet for att
minimera barridrverkan.

Kavlingean riksintresse friluftsliv

Kavlingean ar en av Skdnes storre dar och rinner i 6st-vistlig strickning mot Oresund. I Eslév rinner
Kavlingean genom ett flackt, 6ppet, storskaligt jordbrukslandskap som bryts av med de vardefulla torr-
och fuktingar vid Flyinge. An har goda férutsattningar for friluftsliv och anviands bland annat som
kanotled och vandringsstrak finns langs delstrackor med potential for mer sammanhangande strak.
Kavlinge &n korsar befintlig stambana i Ortofta dar Br&&n ocksa ansluter norrifran.
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Lackalanga — Vastra Hoby mm riksintresse kulturmiljovard

Dalgangsbygd och odlingslandskap med karaktar av slattbygd, med bosattningskontinuitet kring
Kavlingean och med en betydande koncentration av fornlamningar 1angs med h6jdryggen séder om
Lackaldnga.

Ellinge — Vastra Sallerup mm riksintresse kulturmiljovard

Dalgangsbygd och slottslandskap kring Braan och Ellinge slott dar godsforvaltningen sedan medeltiden
satt sin préagel pa saval landskapet som bebyggelsens gestaltning.

Esldv riksintresse kulturmiljo

Eslovs stadsmiljo utgor riksintresse som typexempel pa en jarnvagsstad. I stadsmiljon gar att skénja hur
jarnvagen och industrialismen paverkat tatortsutvecklingen fran landsbygd till succesivt mer utvecklad
planmassigt uppbyggt stationssamhaille och sa smaningom stad.

Naturreservatet Goingeasen

Goingedsens naturreservat ligger i direkt anslutning till befintlig stambana pa 6stra sidan och ar
sammanbundet med ett Natura 2000 omrade. Ny stambana foreslas i skisserna fér denna utredning ligga
pa vastra sidan och bedéms inte paverka naturreservatet.

Vattenskyddsomraden

De alternativ som studeras skulle passera genom tre vattenskyddsomraden men bedéms inte paverka
dessa i nagon storre utstrackning om sedvanlig avvattningsteknisk utformning vidtas.

4.1.1 Fornlamningar

Det finns gott om kdnda fornlamningar i utredningsomradet och dven potential for ej kinda fynd. Sarskilt
att nimna ar Hastads kyrkogard 6ster om S6dra stambanan, kyrkogarden i Eslovs titort som ligger vaster
om banan samt Vitteryds gravfalt mellan Tjérnarp och Sdsdala.

4.1.2 Stadspassage Hoor

En dragning genom H66r har studerats i projektet. En strackning genom Hoor behover forlaggas pa den
norra sidan om befintligt spar, bade utifrdn kurvan norr om centrum (en innerkurva fér nya spar) och att
det finns mer utrymme vid dagens vandspar for Pagatag och pendelparkering.

Befintlig bana har en radie pd 1300 m norr om befintlig station. Det 4r denna som leder till
hastighetsnedsattningen pa befintlig S6dra stambana till 170 km/h genom Hoor. For att mojliggora en
hogre hastighet i alternativ 2 maste kurvan ratas.

Strackningen S6dra stambanan f6ljer norr om Ho6r medfor ytterligare utmaningar fér passage genom
Ho6r, da en fortsattning langs befintlig strackning vid Tjornarp ocksa bor forlaggas pa norra sidan om
befintliga spar. For att na dit krdvs antingen tva planskilda korsningar med S6dra stambanan i snév vinkel.
Utover hog kostnad for planskildheterna sa hamnar planskildheten ndarmast Hoor i det fallet genom
verksamhetsomradet norr om Hoor langs S6dra stambanans dstra sida. Det andra alternativet ar att de
nya sparen fortsatt ligger pa vastra sidan utan att passera 6ver Sodra stambanan tva ganger. Da maste
hoghastighetsbanans kurva mot Karlarp (en ytterkurva fér de nya sparen relativt Sodra stambanan) ocksa
ratas vilket ger en storre bage med intrang i delar av Karlarp samt nagot storre intrang i Hoor eftersom
dessa blir en sammansatt S-kurva.

I Figur 11 ses en indikativ jairnvagslinje for en 16sning enligt alternativ 2 genom centrala Hd6r, med stora
intrdng som foljd.
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I dialog med politik och tjdnsteman i H66rs kommun har en yttre strackning som foljer viag 13 och vag 23
genom Hoors kommun foreslagits for utformning av alternativ 2. For alternativ 1 gar strackningen i
befintlig strackning pa norra sidan.

Avfardad 16sning, 250 km/h
I Mgjligt lokaliseringsomrade
- = Befintlig jarnvag

B BN BN B Kilometer
0 0,25 0,5 0,75 1

Figur 11 Indikativ strackning genom Hd6r som alternativ till hdghastighetsbana genom Hoors tatort langs Sodra stambanan.

4.2 Alternativ som studerats

Utredningen och utredningsomradet har genomforts pa en 6vergripande niva i ett tidigt skede. Darfor har
inte effekter s som antal fastighetsintrang kvantifierats i studien.

4.2.1 Alternativ 1 — Fyrspar i befintlig strackning

Alternativ 1 innebar att hela banan fran Stangby till Tormestorp byggs om med tva nya spar pa endera
sida av S6dra stambanans tva befintliga spar, dvs ett fyrspar. Detta kommer medfora intrang i fastigheter
langs befintlig S6dra stambana. Sparen forlaggs med samma geometriska egenskaper och
hastighetsstandarden for samtliga fyra spar motsvarar befintlig hastighet, vilket for tdg utan lutande
vagnkorg (B-tag) ar 150 - 180 km/h.

Hastighetsstandard pa befintlig bana redovisas i Figur 122.
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Figur 12 Hastighetsstandard for befintlig bana Lund — Hassleholm. Motsvarande hastighetsstandard far en utbyggnad med
fyrspar i befintlig strackning.

Sortering av trafiken och utformningen av systemet har geometri enligt Figur 13 med integrerat
trafikupplagg, dar de langsamma tagen sorteras pa de yttre tva sparen. Detta motsvarar samma
utformning som Malmé - Lund utformas efter. Vid en utbyggnad med samma standard som nuvarande
spar har ar det mojligt att forlagga delar av banan pa ena sidan om befintliga spar-, och andra delar pa
andra sidan, utan att planskilda sparportar kravs da sparen har samma hastighetsstandard och funktion
som befintliga spar. Godstrafiken kommer i detta scenario ga frimst pa de yttre sparen blandat med
Pagatagstrafiken, men kan i undantagsfall ocksa forldggas pa de mittersta sparen som framst nyttjas av
snabba tag.

[ Eslov och Hoor kan det 6vervégas att bygga mellanplattformar for samtliga fyra spar, detta for att 6ka
trafikflexibiliteten i en 16sning dar samtliga spar har samma hastighetsstandard.

I riktning mot Marieholmsbanan krévs en planskild sparkorsning for Pdgatag inne i Eslov. Med fyrspar
skulle Pagatag fran Marieholmsbanan behéva korsa 6ver bada uppsparen for norrgaende tag, samt
nedsparet for de snabba tagen i sodergaende riktning. Att tvinga fram luckor i tidtabellen pa samtliga
dessa tre spar vid varje passage for sodergdende Pagatdg fran Marieholmsbanan skulle medféra en
mycket stor negativ kapacitetspdverkan, och bedéms ogenomforbart i studien. Att bygga planskildheten
till Marieholmsbanan inklusive en plattform i Eslév bedéms mycket mycket komplicerat
utformningsmassigt dven i det fall den utformas enbart for persontrafik (vilket antagits i alternativ 1).

I Skanetrafikens Persontagsstrategi blir det fa eller inga tdg som vander i H66r. Om denna funktion ska

behallas (vilket antagits) sa gors det genom att en planskild anslutning med vandspar som byggs norr om
Hoors tatort. Planskildheten bedéms kunna forlaggas i hojd med verksamhetsomradet norr om titorten.
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Eslov, behov av / H66r, planskildhet
planskildhet mot och vindspar norr
Marieholmsbanan / om titort

Lund, inget
sorteringsbehov

Figur 13 Foreslagen principutformning av trafik och stationer for alternativ 1.

Beskrivning fran soder till norr

Vid Hastad byggs de nya sparen pa ostra sidan om Hastad och Sddra stambanan, for att darefter vaxla dver
till vdstra sidan om stambanan in mot passagen dver Braan och Ortofta. Sparen fortsitter gd pa den vistra
sidan upp till avloppsreningsverket soder om Eslév dar sparen ater byter over till 6stra sidan. Genom
Eslov byggs de nya sparen pa dstra sidan. Vid omradet for plattform vid befintligt spar 5 byggs en ny
sidoplattform mot yttersparet for sédergdende Pagatdg/Oresundstig. Befintlig virkesterminal flyttas eller
rivs. En planskild jarnvagsanslutning byggs fran 6stra sidan av bangarden 6ver sparen mot
Marieholmsbanan. Virkesterminalen i Eslov flyttas eller rivs.

De nya huvudspdren fortsitter pa éstra sidan om befintliga spar ut ur Eslév. Vid 1amplig plats mellan Eslov
och Stehag byter spéren ater till vistra sidan. Vid passagen av Stehag byggs spar och en ny sidoplattform
pa vastra sidan. Befintligt forbigdngsspar i Stehag rivs och ersatts av ett nytt forbigdngsspar norr eller
soder om Stehag. Sparen fortsatter pa vastra sidan mot Ho6r och genom Hoo6r. Vandspar i Hoor kan
ersattas med en jarnvagsplanskildhet norr om Hoor och ett stickspar for vandande tag. Forbi Tjornarp
fortsétter sparen pa vastra sidan och passerar Tjornarpssjon pa bro. Mellan Tjérnarp och Sésdala byter de
nya sparen over till 6stra sidan, och en ny sidoplattform byggs i S6sdala. Norr om S6sdala forlaggs de nya
sparen ater pa vastra sidan for att ansluta in mot Hassleholm.
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4.2.2 Alternativ 2 — Tva nya spar med hoghastighetsstandard (300 km/h)

[ alternativ 2 gar det inte att fdlja S6dra stambanan fullt ut geometriskt. Samtidigt har befintlig Sédra
stambana bitvis langa raksparpassager och stora radier vilket gor att sparen gar att forlagga bredvid eller
ndra intill befintliga spar pa langa strackor.

Strategin i alternativ 2 skiljer sig fran alternativ 1 och innebér en korridorstrackning med tva nya spar
som pa langa strackor forlaggs intill S6dra stambanan. I korridorens norra del vid Ho6r - S6sdala har
perspektivet breddats utifran analysen av Hoor till att innebéara samlokalisering 1angs befintliga vagstrak
(vag 13 och vag 23). Sparen forlaggs med saddant sparavstand till befintlig S6dra stambana att befintliga
spar kan vara i trafik under byggtiden, bortsett passager dver sparen. | andarna mot Lund och Hassleholm,
och sarskilt Lund - Stangby kvarstar samma utmaning som i Trafikverkets lokalisering avseende
trafikstorningar under byggskedet.

[ kurvradier dir de nya hoghastighetsbanesparen kréaver storre radie dn befintlig S6dra stambana
kommer sparen att divergera mer relativt befintliga spar. I manga fall 4r det mest lampligt att
hoghastighetssparen ligger pa insidan i kurvorna da detta forenklar ratning med storre radie.

For att inte beh6va bygga om eller totalt stdnga befintlig S6dra stambana under byggskedet forutsatter
detta alternativ att de tva nya sparen gar i egen strackning, dvs sparen ar inte integrerade med befintliga
spar och det gors inga provisoriska inkopplingar under byggtiden. Funktionen pa fardig anldggning blir
motsvarande som en korridorstrackning langre ifran Sédra stambanan. Funktion och trafikering blir
likvardig med Trafikverkets forslag med yttre korridor.

Ut ifrdn Lund norréver antas banan byggas med fyra spar upp till passage Stangby med motsvarande
utformning som i Trafikverkets lokaliseringsutredning med korridor genom Stangby. De tva mittersta
sparen, ut fran Lund, trafikeras av de tdg som ska ga pa de nya snabbare sparen. Eftersom sparen Malmo -
Lund saknar plattformar for de mittersta sparen tvingas langsammare Pagatag till dessa spar, vilket
medfor att de snabbare tagen kommer koéras pa de mittersta sparen. I Hassleholm foljer banan
Trafikverkets korridor for centralt stationslage vid Hassleholm C.

Som forutsittning for utredningen antas startpunkt i sédra dnden direkt norr om Stangby. I norra delen
antas strackan fran Tormestorp in mot Hassleholm pa motsvarande sitt som i Trafikverkets
lokaliseringsutredning. Studien har enkom studerat strackan mellan norra Stangby och Tormestorp.

Pa strackan mellan ovanstdende start och slutpunkt for studien forblir sparen fysiskt separerade bade
under byggskedet och i drifts skedet. Det ar saledes inte ett fyrspar med mojlighet att via vaxlar kora
mellan de nya och gamla spdren pd samma sétt som Alternativ 1. De tva nya spéaren byggs helt utan
plattformar pa utredningsstrackan.

For alternativ 2 har hastighetsstandard 250 - 300 km/h studerats. Under projektet har revideringar gjorts
och berdkningslinjen, som ligger till grund for redovisat utredningsomrade och kostnadskalkylen, &r
baserad pa 300 km/h. Pa samtliga delstrackor dar tagen kan halla STH 300 km/h har alternativ med
minsta radie 4000 meter studerats. Samtliga geometriska beskrivningar for alternativ 2 ar gjorda utifran
Trafikverkets géllande spargeometriska regelverk (TRVINFRA-00003), det regelverk som giller med
Teknisk systemstandard 1.0 inom Trafikverket for 300 km/h och for de europeiska
driftskompatibilitetskraven (TSD Infrastruktur 1299/2014).

I genomlysningen har flera geometriska forslag studerats som uppfyller det geometriska regelverket for
250 saval som 300 km/h. Redovisat omrade i genomlysningen ska betraktas som ett utredningsomrade,
dar samtliga studerade linjealternativ ryms inom redovisad yta och som indikerar hur en bana skulle
kunna anlaggas.
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Sparavstand mellan befintlig Sodra stambana och hoghastighetsbanan anpassas sa att trafik langs Sodra
stambanan ar mojlig under byggtiden med hjilp av sdkerhetsmarkeringar och flaggspel, och att de nya
sparen inte paverkar barigheten for Sédra stambanan. Detta har antagits till ca 10 meter (sparmitt -
sparmitt) mellan sparen. Dar planskilda korsningar byggs 6ver befintlig S6dra stambana gors det med
hjalp av skyddsportaler 6ver Sédra stambanan. De passager som sker i snav vinkel maste byggas som
revbensbroar 6ver S6dra stambanan.

Figur 14 Exempel pa revbensbro. Gestaltning fran pagdende projekt Olskroken i Géteborg for sparanslutning till
godstagsviadukten (kalla: Trafikverket).

Processen har genomforts iterativt med berérda kommuner och Region Skane pa strackan. Utifran
onskemal om strackning, intrang och barridrverkan fran kommunerna i kombination med de geometriska
kraven och genomforbarheten i straket har korridor och linjestrackning utarbetats. Detta har medfort att
hoghastighetsbanan korsar 6ver S6dra stambanan tva ganger séder om Eslov, en gang norr om Eslov, en
gang norr om H6or och en gang norr om Sésdala.

Utbyggnad och val av sida medfor att befintlig anslutning till Marieholmsbanan inte paverkas och darfor
kraver alternativet ingen planskildhet i Eslov. I Hoor forlaggs banan utanfor tatorten och darfor paverkas
inte vandsparen inne i HoOr.

Beskrivning fran soder till norr

Alternativ 2 innebar en nybyggd bana med hoghastighetsstandard. Hoghastighetssparen sorteras norr om
Stangby, och gar strikt skilda fran befintlig Sodra stambana helt utan vaxlar och kopplingar. Strackningen
kan delas in i tre olika delar:

e Stangby till Ronnea. Pa strackan foljer sparen befintlig korridor for S6dra stambanan.

e RoOnnead till Sosdala. Pa strackan gar sparen i ny striackning och foljer i huvudsak vag 13 och vag 23.

e (Oster om Sésdala till infart Hassleholm. P4 striackan foljer sparen befintlig korridor for Sédra
stambanan.

Avgreningen av hoghastighetsbanan gors direkt norr om Stangby genom att den initialt forldggs pa dstra
sidan om S6dra stambanan. Detta gors for att fa till den storre radien som kravs for hastigheten pa aktuell
plats (ca 250 - 260 km/h utifran accelerations- och retardationskurvan tagen har i forhallande till Lund
C). Norr om denna punkt planeras hela geometrin for 300 km/h, balanserad ocksa for regionaltag i 200
km/h.

Sparen gér 6ster om Hastad for att p& lamplig plats fore Ortofta g& 6ver S6dra stambanan och Braan pa
broar. Férbi Ortofta forldggs sparen pa vistra sidan om befintliga spar, antingen intill befintliga spar med
flytt av intilliggande a eller pa ans vastra sida. Sparen fortsatter upp mot Eslév pa vastra sidan, bland
annat mellan S6dra stambanan och kraftvarmeverket. Vid avloppsreningsverket foére kyrkogarden gar
sparen ater pa bro 6ver S6dra stambanan och forlaggs pa 6stra sidan genom Eslov. Pa Eslovs befintliga
bangérd ryms sparen mellan S6dra stambanans huvudtagspar och befintlig bebyggelse pa 6stra sidan. En
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justerad anslutning gors till spar 5 norr om plattformen. Virkesterminalen i Eslov flyttas eller rivs.
Forbigdngsmoijligheten i sodergdende riktning behover rivas inne pa Eslovs bangard. Den ersitts av ett
nytt spar i sédra dnden av bangarden.

&5
faavas,

» Y .-
SRR

For fullstandig teckenforklaring se rapportens sista sida. | B B I I <1
[ Mojligt lokaliseringsomrade o 2 4 © & 10

—— Vag som delvis [0ljs

Figur 15 Utredningsomrade for alternativ 2 Stangby — Ronne 4.

Sparen fortsatter pa dstra sidan och nyttjar de kurvor Sédra stambanan har mellan Eslév och Hoor for att
enklare g 6ver Sodra stambanan spargeometriskt. Vid kurvan in mot Stehag maste hoghastighetsbanan
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gora en ytterkurva med storre radie vilket medfor en utdkad yta mellan héghastighetsbanan och Sédra
stambanan. Denna sammanfaller med en raksparsstracka pd Sédra stambanan. Har forlaggs
forbigangssparet pa uppsparssidan som ersattning for befintligt forbigangsspér inne i Stehag, som
kommer tas i ansprak av de tva nya sparen. Passagen genom Stehag gors med ett utokat sparavstand for
att inrymma sidoplattformen for Pagatagen mot Sédra stambanan. Sparen fortsatter folja Sodra
stambanan pé vastra sidan forbi Rénne 3.

For fullstandig teckenforklaring se rapportens sista sida. | = m I I 1\

[ Mgdjligt lokaliseringsomrade

Vag som delvis foljs

Figur 16 Utredningsomrade for alternativ 2 Rénne & — Tormestorp.
Norr om Ronne a divergerar hdghastighetsbanan fran befintlig S6dra stambana. Fran an gar

hoghastighetsbanan i ny strackning i utkanten av Hoors tatort. Strategiskt f6ljs vdg 13 (mindre del) och
vag 23. Detta ger storre forutsattningar att friare valja linjestrackning. Darfér har omradet ritats bredare
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pa denna delstricka. Sparen forlaggs langs viag 13 norr om tatorten och norr om vag 13, passerar éver
Sodra stambanan i tvar vinkel och forlaggs langs vag 23. Den Ostra sidan av vag 23 forefaller mer lamplig
an den vastra sidan pga generellt langre avstand till bostdder och riksintresse for fornlamningar.

Norr om Sosdala svinger sparen tillbaka mot Sédra stambanan. Passerar 6ver vag 23, 6ver Sodra
stambanan i snédv vinkel och forldggs pa vistra sidan om Sédra stambanan upp mot Tormestorp. Fran
denna punkt foljer sparen ater den korridor som Trafikverkets lokaliseringsutredning pekat ut for
alternativ med central station i Hassleholm.

5. Gangtider

I detta kapitel beskrivs metod och resultat av de berdkningar som genomfors i projektet.

5.1 Gangtider for de olika alternativen och jamftrelsealternativ

Gangtider har berdknats i projektet med hjalp av underlagsdata for tagprestanda for hoghastighetstag
modell ICE3 och storregionala tdg motsvarande EC250. Modellens beridkningar har inkluderat
gangtidstillagg och har kalibrerats med tidigare kdnda gangtidssiffror for hoghastighetsbanan med 8%
gangtidstillagg.

Alternativ 1 och befintlig S6dra stambana har en langd och STH motsvarande befintlig bana med en total
lang om 66,5 km mellan Lund C och Hassleholm C. Alternativ 2 har en langd mellan Lund C och
Hassleholm C pa 65,5 km. For alternativ 2 och storregionala tag har ett antagande om kopplingspunktens
lage soder om Hassleholm gjorts. For trafik fran gamla stationen i Hassleholm (ex tdg mot Kristianstad) till
den nya banan antas kopplingen vara beldgen ca 8 km s6der om Hassleholm. Omvégen i kopplingspunkten
medfor en ca 250 meter langre banstrackning, en sankning till 160 km/h genom vaxlar och befintlig STH
mellan Hassleholm C och kopplingspunkten. Gangtider for storregionala tag som likt hoghastighetstagen
gar hela strackan mellan Lund och Hassleholm pa den nya banan har inte berdknats.

Samtliga redovisade siffror avser avrundade tider, som kontrollerats i forhallande till jamforelsesiffrorna.
For jamforelse har Trafikverkets gangtidsmal inkluderats. En kidnslighetsanalys har gjorts avseende
banans langd pa strackan Lund C - Hassleholm C med en av Trafikverkets korridorer, vilken indikerar en
ca 3 km langre strackning an alternativ 2.
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Avstand
Gangavstand for tag i berdkningarna (km)
Lund C - Hassleholm C langs Sédra stambanan 66,5
Lund C - Hassleholm C till ny hoghastighetsstationsdelen av Hassleholm (alternativ 2) 65,5
Lund C - Hassleholm C via kopplingspunkt till befintlig station (alternativ 2) 65,75
Lund C - Hassleholm C beddmt enligt TrV-lokaliseringsutredning 68,5

Redovisade gangtider ar minuter med decimaltal (decimaltal anger del av minuter, inte sekunder). Storsta
tillatna hastighet pa banan for respektive scenario anges i taghastighet.

Gangtid (min med  Storsta tillatna

Projektmal TrV Lund-Hissleholm Hoghastighet decimal) hastighet for tag
Lund - Hassleholm (ej uppehall i Hassleholm) 16,3 STH 320
Hassleholm - Lund (ej uppehall i Hassleholm) 16,0 STH 320
Lund - Hassleholm (med uppehall i Hassleholm) 19,0 STH 320
Projektmal TrV Lund-Héassleholm Storregional

Lund - Hassleholm (med uppehall i Hassleholm) 23,0 STH 250

Beridkningslinje alternativ 1 - Konventionell bana (befintlig strackning 66,5 km)
Lund - Hassleholm (B-tdg med uppehall i Hassleholm, ej 26,0 STH 180
Ho66r/Eslov)

Berikningslinje alternativ 2 - Hoghastighetstag (65,5km)

Lund - Hassleholm (ej uppehall i Hassleholm) 16,0 STH 300
Héassleholm - Lund (ej uppehall i Hassleholm) 15,5 STH 300
Lund - Hassleholm (med uppehall i Hassleholm) 17,5 STH 300
Lund - Hassleholm (ej uppehall i Hassleholm) 17,0 STH 280
Lund - Hassleholm (ej uppehall i Hassleholm) 18,5 STH 250

Berikningslinje alternativ 2 - Storregionala tag (65,75km, pga kopplingspunkten)

Lund - Hassleholm (med uppehall i Hassleholm) 20,5 STH 250
Lund - Hassleholm (med uppehall i Hassleholm) 22,0 STH 220
Lund - Hassleholm (med uppehall i Hassleholm) 23,5 STH 200

Kinslighetsanalys - lingd motsv. lokaliseringsutredningen (ca 68,5km)

Lund - Hassleholm (HH-tag, ej uppehall i Hassleholm) 16,2 STH 320
Lund - Hassleholm (HH-tag ,ej uppehall i Hassleholm) 16,7 STH 300
Lund - Hassleholm (SR-tag, med uppehall) 21,0 STH 250

Alternativ 1 medfor en gangtid om ca 26 minuter Lund - Hassleholm. Banan foljer befintlig
hastighetsstandard motsvarande kategori B-tag (tdg utan lutande vagnskorg). Skillnader mot reell
tidtabell ar att kapacitetsutnyttjandet pa befintlig bana ar sa stort att ytterligare gangtidstillagg kravs for
att fasa in trafiken.

Den kortare strackningen for alternativ 2 medfér en kortare gangtid. For tdg med STH 300 km/h ar
gangtiden ca 20 sekunder kortare &n uppsatt restidsmal for direkttag och bedéms vara ca 10 - 15
sekunder kortare dn for tdg med STH 320 km/h langs en 3 km langre bana motsvarande
lokaliseringsutredningens korridor. For storregionala tag i 250 km/h dr gangtiden ca 30 sekunder kortare
an lokaliseringsutredningens korridor. For alternativ 2 underskrider bade hoghastighetstag och
storregionala tag de uppsatta restidsmalen for bade tag med och utan uppehall.
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6. Anlaggningskalky!l

En anldggningskostnadskalkyl har genomforts inom projektet i tre delar. Samtliga kalkyler ar framtagna
av Kreera i samarbete med Infraaction och Jorgen Soderlund, kalkylexpert. Granskning av huvudkalkylen
for alternativ 2 har Martin Stendahl pa MST genomfort. Prisniva for kalkylerna ar 2022-01.

For alternativ 2 har en Grov Kostnadsindikation (GKI) genomforts i samarbete med Infraaction for aktuell
stracka baserat pa alternativ 2. En linje i plan och profil har tagits fram for strackningen inom angiven
korridor for att berdkna mangder. Mangderna har utgjort grunden for kalkylen, och bygger pa angivna
tekniska forutsattningar i detta PM, och ar baserade pa att huvudsparen byggs med ballastfritt
sparsystem. Sparavstand ar anpassat sa att storningar fran befintlig Sodra stambana blir hanterbart.

En alternativ utformning av alternativ 2 dar konceptet med rambroar applicerats pa strackor dar

kostnaden bedoms kunna sinkas med hjalp av en hogre sparlinje eller dar konceptet forenklat omraden
med behov av storre grundforstarkningsatgarder. Syftet ar att 6vergripande bedéma hur byggkonceptet
skulle paverka kostnadsnivan for studerad linje. Arbetet har gjorts mer 6vergripande dn huvudkalkylen.

For alternativ 1 har alternativberakningar genomforts for att bygga helt i befintlig strackning med ett
sparavstand om generellt 8 meter.

Kalkylerna omfattar strackan norr om Stingby till sdder om Tormestorp. [ dessa punkter ansluts linjen till
de av Trafikverket framtagna korridorerna inom lokaliseringsutredningen. Redovisad totalkostnad ar
darfor inte jamforbar med Trafikverkets totalkostnad for projekt Lund - Hassleholm.

Metodiken foljer Trafikverkets for aktuellt skede, och redovisad kostnad ar produktionskostnad inklusive
byggherrekostnad exklusive budgetreserv och osidkerhetsintervall. Kostnader for ersattning av de tva
forbigangssparen i alternativ 2 har genomforts separat.

6.1 Kostnadskalkyl alternativ 2

Forutsattningar: Kostnadsbedémningen avser en nyanlagd jarnvagslinje mellan Stangby i séder, strax
norr om Lund, till Nosdala strax séder om Hassleholm. Jarnvagslinjen omfattar totalt ca 52 000 meter
Dubbelspar med ballastfritt spar och ca 3 700 meter Enkelspar vid anslutningar/férgreningar med
ballasterat spar. Prisniva for kalkylen ar 2022-01.

I samband med framtagandet av linjen och mangdningen for kalkylen har behovet av att flytta ett
forbigdngsspar i Stehag pa uppsparssidan, och forbigdngssparet (spar 6) pa Eslovs bangard pa
nedsparssidan uppstatt da de nya sparen tar marken for dessa i ansprak. For att ersatta funktionen i
Stehag foreslas ett nytt forbigangsspar belaget mellan befintlig S6dra stambana och hoghastighetsbanan
vid raklinje km+m 575+401 till 576+391 pa befintlig Sodra stambana, dar hoghastighetsbanans storre
radie skapar ett utrymme mellan denna och befintlig S6dra stambana vid ovan angiven raksparsstracka.
Vid Eslovs bangard rivs spar 6 for att ge plats at hoghastighetssparen. Forbigangsfunktionen ersatts med
hjalp av en ny vaxel och spar fran spar 5 ner till km+m 585+0 pa Sodra stambanan. Kostnaden for dessa
tva ersattningar ingdr ej i sammanstalld kostnadskalkyl nedan.
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Sammanstallning - Kostnadsbedémning alternativ linje Lund - Hassleholm, alt 2
Prisniva 2022-01-01

Kalkylansvarig Jérgen Soderlund, InfraAction BD AB

Kvalitet, Martin Stendahl, MST

Grundkalkyl Mnkr
Fastighetsinlésen 350
Miljoatgarder 789
Markarbeten 5918
Konstbyggnad 1399
Vagar 205
BEST 2580
Ovrigt 115
(G) Summa Grundkalkyl (Mnkr) 11 355

Séarskilda Entreprenadkostnader (SE)

Skedesberoende detaljeringspaslag 1135
ATA 1135
(E) Entreprenadkostnad (Mnkr) (G+SE) 13 626

Byggherrekostnader (B)

Projektadministration 1363
Utredning 681
Projektering 1363
Besiktning och avslut 409
(B) Byggherrekostnader (Mnkr) 3815
Prod.kostnad exkl. Budgetreserv (Mnkr) (E+B) 17 441
Avrundning -41
(P) Prod.kostnad exkl. Budgetreserv (Mnkr) 17 400

Paslag

10%
10%

10,0%
5,0%
10,0%
3,0%

Andel
2%
5%

34%
8%
1%

15%
1%

65%

7%
7%
78%

8%
4%
8%
2%
22%

100%

100%

Tillkommande kostnad for férskjutning och nybyggnation av de tva forbigangssparen uppgar till ca 250
MKr i prisniva 2022-01. Totalkostnad inklusive férbigangssparsombyggnad ar 17 650 Mkr (2022-01).

Prisnivan for entreprenader har stigit kraftigt under 2021 kopplat till en mycket stor uppgang i fraimst
ravarupriser. Index har stigit med ca 20% mellan den prisniva som Trafikverket redovisar i nationell plan
(2019-06) och 2022-01. En berdkning i motsvarande prisniva 2019-06 ger en kostnad pa 14 700 Mkr.

Kostnaden for alternativ 2 bedéms vara i samma storleksordning som linje enligt Trafikverkets

lokaliseringsutredning.
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6.1.1 Kénslighetsanalys alternativ 2 Rambrokoncept

[ berdkningen har motsvarande sparlinje i plan nyttjats for att virdera rambrokonceptet. Bitvis har en

alternativ vertikalprofil och hojdniva applicerats utifran en bedomd tillampbarhet och identifierade
geotekniska utmaningar i straket, for att applicera konceptet pa delar dar det bedoms medfora lagre

Paslag

10%
7%

10,0%
4,5%
9,0%
2,0%

anlaggningskostnad.
Sammanstallning - Kostnadsbedémning alternativ linje Lund - Hassleholm, alt 2 rambro
Prisniva 2022-01-01
Kalkylansvarig Jorgen Sdderlund, InfraAction BD AB
Grundkalkyl Mnkr
Fastighetsinlosen 325
Miljoatgarder 518
Markarbeten 1863
Konstbyggnad 6 065
Vagar 148
BEST 2 580
Ovrigt 88
(G) Summa Grundkalkyl (Mnkr) 11 587
Séarskilda Entreprenadkostnader (SE)
Skedesberoende detaljeringspéaslag 1159
ATA 811
(E) Entreprenadkostnad (Mnkr) (G+SE) 13 557
Byggherrekostnader (B)
Projektadministration 1356
Utredning 610
Projektering 1220
Besiktning och avslut 271
(B) Byggherrekostnader (Mnkr) 3457
Prod.kostnad exkl. Budgetreserv (Mnkr) (E+B) 17 014
Avrundning -14
(P) Prod.kostnad exkl. Budgetreserv (Mnkr) 17 000

Andel
2%
3%

11%
36%
1%
15%
1%
68%

7%
5%
80%

8%
4%
7%
2%
20%

100%

0%

Den samlade kostnaden niar rambrokonceptet for alternativ 2 anvands dar det bedéms tillampligt och
kostnadseffektivt minskar totalkostnaderna med ca 400 Mkr.

Tillkommande kostnad for forskjutning/flytt av de tva forbigangssparen uppgar till ca 250 Mkr i prisniva
2022-01. Totalkostnad inklusive férbigangssparsombyggnad &r 17 250 Mkr (2022-01). [ prisniva 2019-6

motsvarar detta 14 375 MKkr.

Ingen analys av paverkan pa livscykelkostnad (LCC) har gjorts mellan koncepteten.
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6.2 Kostnadskalkyl alternativ 1

En kostnadsbedémning har genomforts for alternativ 1 relativt den detaljerade kalkylen som genomforts i
alternativ 2. Forutsattningar for kostnadskalkylen ar den parallellférskjutna sparlinje som tagits fram
relativt befintlig S6dra stambana med sparavstandet 8 meter, omvaxlande med nya spar pa vastra och
Ostra sidan. Banan kompletteras med motsvarande forbigangsstationer som alternativ 2, samt att
anslutning till Marieholmsbanan i Eslov gérs med hjalp av en planskildhet och norr om H66r byggs en
planskild sparkorsning for att kunna vinda Pagatag. Pa strackan genom Ho6rs kommun och fram till 6ster
om Sosdala foljer sparen befintlig bana med storre intrang och kostnader relativt alternativ 2. Det mindre
sparavstandet medfor en forlangd byggtid vilket 6kar kostnaderna for framdriften. [ Eslov och Ho6r antas
utbyggnad sa att samtliga fyra spar far plattformar.

Anlaggningskostnaden for alternativ 1 berdknas bli ca 5 - 6 miljarder SEK (2022-01) hogre an for
alternativ 2. Detta motsvarar en kostnad om ca 23 000 Mkr i prisniva 2022-01 eller 19 200 Mkr i prisniva
2019-06.

6.3 Samhallsekonomi

En utvdrdering av forandrad samhéllsekonomisk nytta har genomforts mha Trafikverkets modell bansek
1.10 for den dkade restidsnytta som blir med alternativ 1 och 2 relativt den nytta som ar berdknad for
objekt Lund - Hassleholm i enlighet med nationell plan 2022-2033 (basprognos 2040, 200615). Detta
innebar att utgangspunkt for trafikering och paverkan pa fjarrtrafik, regionaltrafik och godstrafik gors
enligt upplagg i basprognosen. I bada alternativ anvands de tva tillkommande sparen for fjarrtdg och
snabba regionaltag, och befintlig Sédra stambana av regionaltag, Pagatag och godstdg. Detta stimmer
overens med Skanes Persontdgsstrategi, samt skapar forutsattningar for jamforbarhet
samhallsekonomiskt med projekt Lund-Héassleholm.

Den nytta som redovisas for berdkningen ar den forandring av restider som alternativ 1 och 2 medfor for
hoghastighetstag/snabbtag och storregionala tag medfor relativt ett jaimforelsealternativ med STH 320
km/h enligt en fiktiv 2 km langre stracka an Alternativ 1 och 3 km langre linje stracka dn Alternativ 2,
motsvarande en linje i lokaliseringsutredningens korridorer.

Alternativ 1: Medfor en féorsamrad samhallsekonomisk nytta jaimfort med jamforelsealternativet. Den
samhallsekonomiska forlusten av gdngtidsforandringen och langdférandringen ger ca 5400 miljoner SEK i
forlust jamfort med en fiktiv linje enligt lokaliseringsutredningen. Den hogre kostnaden i kombination
med forsdmringen av gangtider medfor en vasentligt forsdmrad samhallsekonomisk kalkyl fér utbyggnad
av Lund - Hassleholm.

Alternativ 2: Medfor en forbattrad samhallsekonomisk nytta jamfort med jamforelsealternativet. Den
samhallsekonomiska vinsten av gangtidsforandringen och langdférandringen ger 400 miljoner SEK i vinst
jamfort med en fiktiv linje enligt lokaliseringsutredningen. Kostnaderna for alternativ 2 bedéms vara i
samma storleksordning som lokaliseringsutredningen. I det fallet skulle den samhéllsekonomiska
kalkylen férbattras for utbyggnad av Lund - Hassleholm.
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7. Summering och diskussion

En summering av genomfdrd studie visar att en utbyggnad av befintlig S6dra stambana till fyrspar ar
besvarligt genomforandemassigt, kostsamt och med mycket stora negativa samhéllsekonomiska
nyttor/kostnader relativt Trafikverkets lokaliseringsalternativ. Det bedoms svart att genomféra projektet
praktiskt givet paverkan pa befintlig Sodra stambana och planskildheten till framforallt Marieholmsbanan
i Eslov bedoms som mycket svar att anldgga. Den totala kostnaden i alternativ 1 6kar, gangtiderna forlangs
och den samhéllsekonomiska effektiviteten forsdmras kraftigt jamfort med jamforelsealternativet.

Att bygga ett nytt dubbelspar med hoghastighetsstandard dar S6dra stambanan f6ljs som en korridor och
dar sparen forlaggs pa den sida om befintlig bana som ger minst intrang ar ett framkomligt satt att inte
skapa ett nytt infrastrukturstrak och en ny barridr genom Skane. Ett sparavstand om minst ca 10 meter till
befintlig bana gor den byggbar, bade traditionellt med bank och med rambrokonceptet. Alternativ 2 gar
att utforma for en hastighet upp till 300 km/h, med god geometrisk standard s att ocksa tagi 200 km/h
kan trafikera banan med god dkkomfort och laga drifts- och underhallskostnader pd banan. Sparet
utformas som ballastfritt spar och sammantaget ar en hog andel rakspar mojlig vilket ocksa bidrar till att
halla nere underhéllskostnaderna. Den cirka 3 km genare strackningen medfor att gangtider for bade
hoghastighetstag i 300 km/h och regionaltag blir kortare an i Trafikverkets lokaliseringskorridor fér 320
km/h. Kostnaderna for alternativet beddms vara i samma harad som en yttre lokaliseringskorridor. De
kortare gangtiderna medfor att banan far en battre samhallsekonomisk effektivitet dn
jimforelsealternativet.
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Bilaga: Teckenforklaring

Majligt lokaliseringsomrade
Riksintresse Forsvarsmakten (utan sekretess)
ﬁ Riksintresse Férsvarsmakten, pa land
N j Rl Férsvarsmakten, paverkansomrade

| Rl Forsvarsmakten, paverkansomrade for buller eller annan risk

W;] Rl Férsvarsmakten, Omrade med sarskilt behov av hindrfrihet
Skyddad natur

Biotopskydd, utpekat

Riksintresse Naturvard

Natura 2000, fageldirektivet (SPA)

Natura 2000, habitatdirektivet (SCI)

Naturreservat

:| Nationalparker
Biosfiaromraden (Unesco)
Interimistiskts skyddad natur
Ramsar 2018 - vattenmiljber

Kulturmiljé och friluftsliv

Riksintresse friluftsliv

Riksintresse kulturmiljovard
Marktacke, oversiktskartan
Skogsmark
[ ] Tatort
Annan koncentrerad bebyggelse
Sankmark
Oppen mark
Vattenyta

= = Befintlig jarnvag
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