Sdédra stambanan Hastad — Arlév. Jarnvagsutredning, Utstallelsehandling

Delstriicka Arlév - Akarp

Nr |Bro Atgird

40 Bro over Bron breddas at véster. Befintliga trappforbindelser flyttas.
Lommavégeni | Befintlig vdgprofil justeras.

Arlov

39 Stationsbro Befintlig bro 6ver ging- och cykelvég vid stationen i Burlov
Burlov kompletteras med en parallell brodel pa véster sida. Profilen pa

végen justeras.

38 Bro over Bron 6ver Kronetorpsvidgen breddas. Végprofilen justeras.
Kronetorpsvigen

37 Bro over Befintlig bro 6ver Alnarpsbiacken kompletteras med en parallell
Alnarpsbdcken |brodel (i ett spann) pa véster sida. Landféstena foreslds utforas

med utseende snarlikt de befintliga stenlandfistena.

36 Bro for E6 De tva nuvarande parallella broarna for vag E6 6ver Sodra
stambanan ersétts med nya broar 1 befintligt ldge. Rampviagen
som idag gér i brons norra fack maste flyttas och en ny brodel
byggas.

35 |Nybrovid Sockervégen forldngs pa ny bro over S6dra stambanan och

Sockerviagen eventuell avfartsramp.

34 | Brovid Befintlig plankorsning stidngs och ersétts med en GC-forbindelse
Alnarpsviagen under jarnvégen.

33 Stationsbro GC-viigen under jirnvigen vid stationen i Akarp flyttas ca 15
Akarp meter norrut. Befintlig bro rivs och ersétts med tva parallella

broar.

32 Bro for Ska Osterleden passera dver jarnvigen kan bron utféras som en 3-
planerade spanns kontinuerlig vigbro. Ska Osterleden passera under
Osterleden i jarnvédgen kan bron utformas som en 1-spanns rambro.

Akarp

Delstriicka Akarp - Flackarp

Nr |Bro Atgird

30 | Bro over vig 896 |Befintlig bro 6ver vdg 896 (Lommavégen) 1 Hjarup kompletteras
(Lommavégen) i |med tva 11,5 meter breda parallella brodelar (en pa vardera sida
Hjarup om den befintliga bron). Den nuvarande végprofilen sidnks.

29 Stationsbro 1 Befintlig bro 6ver ging- och cykelvég vid stationen 1 Hjérup
Hjdrup ersétts med tvé parallella broar séder om befintlig bro.

28 Bro 6ver viag 882 | Befintlig bro kompletteras med en parallell brodel pa vister

norr om Hjérup

sida. Den nuvarande végprofilen sénks.

Figur 51. Sammanstdllning av broatgdrder
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Parallella vdagar som berors av sparbreddningen dr Limvégen 1 Arlov och Bageviagen, Bruksviagen
och Sockervigen i Akarp.

- Vid Limvigen maste viandplatsen maste byggas om for att klara elsdkerhetsavstandet.
Vid Bégevigen maste vindplatsen méste &t nordvést for att klara elsdkerhetsavstandet.

- Léangs Bruksvégen kan ett forstirkt utforande med montage av skyddsnét bakom stolpar
erfordras for att klara elsdkerhetskraven. Behovet av atgédrder méste studeras ndrmare i
efterfoljande planeringsskeden. Ett vigricke kravs mellan vigbana och sparmitt da avstdndet
fran spdrmitt till vigkant dr mindre &n 15 m. Alternativt kan bullerskdrmens nedre del utformas
som mur.

- Sockervigens parallella del dster om jarnvigen behdver eventuellt hojas for att fa plats med
kulvert frén Alnarpsbicken. Atgirder for att tillgodose elsikerhetskraven utfors pa samma sétt
som for Bruksvégen.

Miljoskyddsatgérder
Bullerskyddet inom Burlév, Akarp och Hjirup kompletteras med skirmar och vallar. I den sirskilda
bullerutredning som genomforts har olika alternativ studerats.

- Genom savil Burlév, Akarp som Hjérup har beriknats erforderlig bullerskyddshojd intill
jarnvagen for att angivna riktvarden ska tillgodoses utan ytterligare atgarder.

- Genom Burlov och Akarp har beriknats effekten av bullerskydd intill jarnvéigen motsvarande
2 respektive 3 meters skidrm over rils och bedomts tinkbara kompletterande fastighetsnéra
atgérder for att tillgodose riktvérdena.

- I Hjérup har studerats effekten av om de nuvarande ca 3 meter héga bullerskyddsvallarna
byggs pa till ca 4 meters hojd over rils och vilka ytterligare kompletterande fastighetsnéra
atgirder som kravs for att tillgodose riktvirdena.

Dir avstandet mellan sparparen &r storre dn 6 meter dr dven bullerskydd mellan sparen ténkbara.

9.2.2 Genomfdrande

Byggteknik och provisoriska spar
Samtliga korsande och berorda lingsgéende va-ledningar, el- och telekablar, gas- och
fjarrvarmeledningar kommer att byggas om.

For att pa ett effektivt sétt och utan stérande trafik kunna genomfora utbyggnaden av jarnvédgen och
av de nya broar som kridvs sd maste provisoriska spar som frildgger det framtida spadromradet
anliggs i Akarp under byggskedet. Provisoriska spar forutsitts behovas pa strickan strax norr om
Osterleden till bron for E6:an. Begrinsande for utrymmet for sparen 4r passagen av Bruksgatan vid
Akarpdammen/Stationshuset, samt utrymmet vid befintlig bro for E6:an.

Négra provisoriska spar genom Burlov eller Hjiarup under byggtiden bedoms inte kréivas.

Grundvattenreglering

Dir schaktarbeten sker under befintlig grundvattenniva maste grundvattnet tillfilligt séinkas under
byggtiden. Vid underfarter for vigar maste en permanent grundvattensiankning ske om inte
konstruktionerna for planskildheterna utformas som vattentita trag. Med vattentéta
tragkonstruktioner sker ingen paverkan av pa grundvattennivan i driftskedet.
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9.2.3 Konsekvenser

Trafikfunktion

Sodra stambanans nuvarande kapacitet med tva spar dr ca 18 tdg/timme. Med en utbyggnad till fyra
spar okar kapaciteten pa fyrsparsstrackan till ca 55 tag/timme. Pa lang sikt bedoms
kapacitetsbehovet for Sodra stambanan vara ca 40 tdg/max.timme vilket innebér att efter
utbyggnaden till 4 spar kommer denna del av S6dra stambanan inte att vara nagon flaskhals” 1
systemet. Spargeometrin medger 250 km/h for S-tag.

Med mellanplattform gér regionaltdgen pa de mittersta sparen medan fjéarrtdg och godstdg normalt
gar pa yttersparen eftersom man med hénsyn till de resandes sdkerhet och trivsel bor undvika att de
snabbaste tagen och langa, tunga godstdg gar utmed plattform med véntande passagerare.

Nackdelar med mellanliggande plattformar &r bl.a. att de kréver ett breddat sparutrymme och
spargeometriskt innebdr en simre standard for den genomgaende trafiken eftersom man av
utrymmesskél maste minska avstdndet mellan spéren pa delstrackorna mellan stationerna. De
nodvindiga kontrakurvorna innebér 6kat underhall och minskad resandekomfort.

Vidare kan mellanplattformar endast nas via en planskild korsning med trappor, hiss eller ramp.

Fordelar med mellanplattformar ar att orienterbarheten dr god eftersom mellanplattformen é&r
gemensam for trafiken i bada riktningar. Ingen kan komma pa fel plattform och flexibiliteten &r stor
genom att man kan utnyttja ena sidan av plattformen for trafik i bada riktningar.

Miljo och siikerhet

Miljokonsekvenserna redovisas utforligt i miljokonsekvensbeskrivningen. For sékerheten har en
separat riskanalys utforts. Nedan gors endast en kortfattad sammanfattning av framst
alternativskiljande konsekvenser.

Utbyggnaden till 4 spar pa delen Arlov — Flackarp med mellanplattformar medféra nagot storre
intrdng &dn med sidoplattformar eftersom sparomradet dr nagot stérre. Breddningen av sparomradet,
bullerskyddsskiarmar, bryggstolpar och nya planskilda korsningar 6ver och under jarnvagen innebér
att stads- och landskapsbilden patagligt forindras och att kulturmiljon i de centrala delarna av Akarp
visuellt paverkas av jarnviagsutbyggnaden. Bullerskyddsskdrmarna, och da framfoérallt om de utfors
3 m hoga, kommer i hog utstrackning att bryta av den visuella kontakten 6ver sparen. De negativa
konsekvenserna kan dock minskas genom en god gestaltning av anldggningen.

Alnarpsvigen, som i dag &r ett huvudstrak genom byn, stings vid jarnvégen vilket innebir att den
kulturhistoriska kopplingen till Alnarp reduceras i alternativet.

For att 1 tillracklig grad dampa tagbullerniviaerna krivs i alternativet med mellanplattformar, liksom i
alternativet med sidoplattformar, en kombination med skdrmar langs sparen och fastighetsnira
atgirder. Nedan redovisas berdknat antal fastigheter vid vilka &ven kompletterande fastighetsnéra
atgirder krévs for att tillgodose riktvérdena.
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Inom Arlov
Antal fastigheter med tagbuller 6ver riktvirdesniva
Riktvirdesnivéer Noll- SSB med 4 spar i markplan och
alternativ | mellanplattformar
2 m bullerskydd' | 3 m bullerskydd "
Laeq 60 dBA 55 8 st 4 st
Laeq 55 dBA alt. Lamax 70 dBA 187 60 st 49 st
Totalt antal fastigheter 6ver riktvérde 187 60 st 49 st
Inom Akarp
Antal fastigheter med tagbuller 6ver riktvirdesniva
Riktvirdesniver Noll- SSB med 4 spar i markplan och
alternativ | mellanplattformar
2 m bullerskydd' | 3 m bullerskydd "
Laeq 60 dBA 263 122 35
Laeq 55 dBA alt. Lamax 70 dBA 713 333 103
Totalt antal fastigheter 6ver riktvirde 713 333 103

Inom Hjérup

Antal fastigheter med tagbuller éver riktvirdesniva

Noll-
alternativ

Riktvirdesniver SSB med 4 spar i markplan och

mellanplattformar och med

kompletterande bullerskydd
motsvarande 4 m dver rok"

Laeq 60 dBA 18 5
Laeq 55 dBA alt. Lamax 70 dBA 138 27
Totalt antal fastigheter dver riktvérde 138 27

avser hojd over rilsoverkant, vilket i markplansalternativen vanligen innebér ytterligare ca 0,5 m riknat fran
marknivan.

1))

Tabell 9.  Antal fastigheter med tigbuller éver riktvirdesnivier i Arlov, Akarp och Hjcdrup

En slutsats av berdkningarna dr att de foreslagna bullerskydden innebér en avsevérd forbéttring av
ljudmiljon. Med 2 m bullerskydd uppnds mer &n en halvering av antalet fastigheter som utsétts for
buller &ver riktvirdet i Arlév och Akarp dven om inga andra atgirder vidtas. I Hjirup minskar
antalet utsatta fastigheter 4n mer. Riktvérdet for inomhusmiljé kommer med de fonster/fasadatgiarder
som erbjuds att kunna innehéllas for samtliga bostéder.

For att dven riktviardena for utomhusmiljon ska kunna innehéllas for samtliga fastigheter maste
ytterligare atgdrder bli aktuella. En inventering av uteplatserna vid de aktuella fastigheterna méste
dock forst genomforas for att faststilla vilka typer av atgarder som kan komma 1 fraga.
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For alternativet med mellanplattformar &r dven en lokalisering av ett kompletterande bullerskydd Kostnader

mellan mittsparen en tédnkbar atgédrd. En 3 m hog skidrm mellan sparen kan reducera ljudnivdn med For detaljerad redovisning av gjorda kostnadskalkyler hénvisas till genomforda teknikutredningar.

upp till 3 dBA, det vill sdga en knappt horbar forbattring. Kostnadskalkylerna baseras pa 2002 ars a-priser och anger anldggningskostnader exklusive
kostnader for marklosen, finansiering, och mervérdesskatt. Kostnaden for anldggning och

Hur jarnvégens barridreffekt kommer att férdndras dr beroende av vilka atgirder som vidtas for att borttagning av provisoriska viagar och eventuella tdgstopp ingar inte.

underlitta for korsande trafik. I Akarp kommer Alnarpsvigens nuvarande bomreglerade

plankorsning med jarnvagen att vid en utbyggnad att ersittas med tva planskilda korsningar, en i Den totala kostnaden for en utbyggnad av S6dra stambanan 1 markplan med 4 spar och

Sockervégens forldngning och en for dsterleden. Utbyggnaden av de nya planskilda mellanplattformar pa strickan Arlov — Flackarp berdknas vara ca 1017 miljoner kronor varav ca 174

vigforbindelserna innebir att barridreffekten minskar i Akarp. Den omférdelning av vigtrafiken milj.kr for delen Akarp — Flackarp.

som sker I Akarp uppstér indirekta effekter genom den omfordelning av vigtrafiken som
stangningen av Alnarpsvigen medfor. Konsekvenser av avstingningen &r bl.a. 6kad sékerhet och
minskade miljostérningar ldngs nuvarande Alnarpsvig medan storningarna okar lings Sockervigen 10 Alternativ for jérnvégen genom Aka rp.

och Osterleden.
Genom Akarp har utredningarna fordjupats for att mer detaljerat klargora forutsittningarna for

Den beriknade risknivén ldngs jarnvigen for savil individrisk som samhéllsrisk ligger vil inom det tankbara alternativ. Detaljeringsgraden ar dock anpassad till syftet att fa tillrdckliga kunskaper sa att
sé kallade "ALARP”-omradet d.v.s. riskreducerande dtgérder bor 6vervigas ur ett kostnads- ett val mellan alternativen kan ske. I nista skede, jarnvédgsplan, kravs ytterligare utredningar om
/nyttoperspektiv. utformning, byggteknik och konsekvenser.

Under byggtiden kommer omgivningen att paverkas av bl. a. buller, vibrationer och damm fran
bygg- och anldggningsarbeten samt transporter till och fran arbetsomradet péd vigar i anslutning till 10.1 Alternativ med jarnvagen i markplanet
sparet. For att kunna genomfora utbyggnaden kommer mark att tillfélligt behova tas i ansprak for 1011 Utformnin

provisoriska spér, upplag av schaktmassor och byggnadsmaterial m.m. For att fi plats med de Y 9

provisoriska sparen i Akarp méste ett antal triid i kanten p& parken mot jarnvigen tas ner och en For alternativet med jarnvigen i markplanet har dels utretts den utformning som redovisas i kapitel
tillfallig utfyllnad 1 dammen ske. 10 med stationen i nuvarande ldge, dels har, som ett idéforslag, utarbetats en variant med stationen
flyttad till gamla stationshuset och med en forsdnkt park vid nuvarande stationslige.
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Figur 52. 1déforslag till utformning av jérnvigen genom Akarp (FOJAB 2004)
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Idéforslaget, som pd Banverkets uppdrag utarbetats av FOJABarkitekter, innebér att stationen flyttas
till omradet vid gamla stationshuset och att ett nedschaktat parkplan med fri passage under
jarnvdgen for gang- och cykeltrafik anldggs vid nuvarande stationsldge. Stationen utformas med
sidoplattformar och gangférbindelsen mellan plattformarna utformas som en planskild férbindelse
over eller under jarnvégen.

Bullerskydden lidngs jarnvigen foreslas i den redovisade variantskissen utformade som 2 meter hoga
och till viss del genomsiktliga skdrmar. Slutlig utformning av bullerskydden faststills i ett senare
planeringsskede i samrdd med kommun och nérboende. For att minska behovet av
grundvattensidnkning pa grund av det nedschaktade parkplanet forutsétts en ca 10 meter djup
tatskdrm utforas 1 kanten pa det nedschaktade gronomradet.

Sektion

Perspektiv
."'g
b e T
3 .‘.:"F_h..j"ir.|_-m?;1. n il -__E_ : P
g S i

e

“
b8

Figur 53. Sektion och perspektiv vid forsdnkta parken (FOJAB 2004)
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Figur 54. Perspektiv vid nya stationsldiget (FOJAB 2004)

10.1.2 Konsekvenser

Nagon mer detaljerad konsekvensbeskrivning av idéforslaget har inte gjorts, men vissa effekter kan
anda identifieras. Forslaget bedoms fa konsekvenser framforallt med avseende pa kulturvirden,
stadsbild och barridreffekter.

Ur bullersynpunkt bedéms att 1 idéforslaget, med kombinerade bullerskyddsatgérder i form skdrmar
av langs jarnvédgen och fastighetsndra atgérder, kan ddmpa bullret sé att riktvardena for acceptabla
storningar kan innehéllas.

Ur ett kulturhistoriskt perspektiv kan det vara positivt att flytta tillbaka stationen till ett ursprungligt
lage vid det gamla stationshuset. Hur den moderna stationsmiljéon med gangbro eller gangtunnel
kommer att paverka kulturmiljén och stadsbilden vid det gamla stationshuset och Bruksvégen ar
svarare att bedoma i detta skede, men péverkan blir troligen stor. Ett sddant stationsldge innebar
dven intrang pa Bruksvégen och inlosen av fastigheter.

En fordel med idéforslaget dr det nedschaktade parkplanet ger fri sikt och fri passage under
jarnvéagen for gdng- och cykeltrafik och ddrmed minskar jairnvagens barridreffekt. Gronytorna pa
omse sidor om jarnviagen binds samman vilket, tillsammans med den minskade barridreffekten, kan
fordandra forutsdttningarna for bade bostidder och annan verksamhet i omradet. Nedschaktningen av
marken innebér dock att grundvattnet maste sinkas i det aktuella omradet.

Négon bedomning av kostnaderna for alternativet har ej gjorts.
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titskdarmar. Figur 55. Nedschaktning ca 1,5 m.
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utformas med raka spér fran Arlov till Flackarp sa skjuts paketet istéllet vésterut med ungefar
samma avstand. Det finns alltsd mojlighet att variera sparldget vid plattformarna med ca 10 meter, -
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Figur 57. Nedschaktning ca 5,5 m.
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Figur 58. Léngdprofil genom Akarp
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Stationen

For alla alternativen géller att stationen utformas med sidoplattformar. Oavsett
schaktdjup forutsétts att plattformarna laggs mitt emot varandra och att de fran borjan
byggs ut till langden 180 m. Skisser for utformningen visas nedan for de olika
sparldgena.

NYA PLATTFORMAR
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/ )’r' Jamvagshro for GC-underfart
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Figur 59. Stationsutformning med schakt 1,5 meter
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Figur 60. Stationsutformning med schakt 3,0 meter
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Korsande och parallella viagar
Utbyggnaden till 4 spér i forsénkt ldge innebér att befintliga broar och portar inom Akarp méaste
byggas om eller ersittas med nya. De broatgirder som foreslas redovisas 1 nedan.

Bro for E6
E6 6ver Sodra stambanan erséttas med nya broar 1 befintligt lige. Rampvégen som
idag gér 1 brons norra fack maste flyttas och en ny brodel byggas.

Ny bro vid
Sockervigen

Utbyggnaden av Sockervégen dver jarnvédgen dr beroende av om Alnarpsvédgen
kan behallas som viagforbindelse 6ver jarnvigen. For sparsankningsalternativen
1,5 resp. 3,0 meter foreslds Alnarpsvégen stidngas for biltrafik och Sockervigen
forldngas pa ny bro 6ver Sodra stambanan och eventuell avfartsramp. Fri brobredd
ar ca 9,0 meter och bron korsar S6dra stambanan i sned vinkel.

For profilalternativ dér jarnvigen sidnks med ca 5,5 meter kan Alnarpsvigen
behéllas pa bro dver jarnvigen vilket innebér att ndgon forldngning av
Sockervigen inte blir nddviandig.

Bro vid
Alnarpsviagen

Utformningen av korsningen med Alnarpsvédgen varierar stort mellan
nedschaktningsalternativen:

I alternativet med sparsénkning ca 5,5 meter under markytan kan Alnarpsvigen
bibehallas med god standard och passera 6ver jarnviagen pa bro. Brons kérbana
kommer ca 2,5 m 6ver omgivande markniva.

I alternativet med sparsdnkning ca 3,0 meter under markytan stings Alnarpsvigen
for biltrafik och ersétts av en forldngning av Sockervégen pé ny bro dver
jarnvéagen. Vid Alnarpsvigens nuvarande korsning med jarnvédgen byggs en bro
for gdng- och cykeltrafik. GC-brons dveryta hamnar ca: 4,5 m 6ver omgivande
markniva.

Aven i alternativet med spérsinkning ca 1,5 meter under markytan stings
Alnarpsvigen for biltrafik och ersétts av en forldngning av Sockerviagen pa ny bro
over jarnvagen. Vid Alnarpsvidgens nuvarande korsning med jarnvégen byggs
antingen en bro for gang- och cykeltrafik 6ver jarnvigen eller en GC-tunnel
under. Byggs en bro kommer brons ¢veryta att hamna ca 6,5 m 6ver omgivande
marknivd. Om GC-vidgen passerar under jarnvigen hamnar den ca: 5,5 m under
omgivande markniva.

Stationsbro
Akarp

Gang- och cykelviagen kan for alla alternativen foras pa bro 6ver sparen. Bron kan
utan mellanstod utféras som en 3-spanns kontinuerlig bro eller en 1-spanns
rambro.

For alternativet dédr jarnviagen sdnks med ca 1,5 meter kan gdng- och cykelviagen
alternativt passera under jarnvigen.

Bro for
p_lanerade
Osterleden 1

Akarp

Osterleden planeras pa 6ppen mark och kan passera jirnvigen pa bro med god
standard i samtliga alternativ. Bron kan utforas som en 3-spanns kontinuerlig
végbro.

For profilalternativ dér jirnviigen sinks med ca 1,5 meter kan Osterleden
alternativt passera under jarnvigen. Jarnvégsbron kan d4 utformas som en
1-spanns rambro.
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Parallella vigar som berors av sparbreddningen dr Bageviagen, Bruksviagen och nuvarande
Sockervégens parallella del 6ster om jarnvégen. For bada védgarna krivs atgérder bl.a. for att
tillgodose elsdkerhetskraven.

Miljoskyddsatgérder

I samtliga nedschaktningsalternativ forutsitts att den bullerskdrmning som nedschaktningen 1 sig
medfor kompletteras med en 2 meter hog bullerskdrm vid stodmur/slantkron. I alternativet 5,5 m
schakt plus latt tak anordnas inga kompletterande bullerskydd pa strickan med tak

For att minska bullernivéderna inomhus kan ev. ytterligare fonster/fasadatgérder erfordras. Harutover
kommer, dér sa krivs, sdrskilda bullerskyddsatgirder att vidtas vid uteplatser.

10.2.2 Genomforande

Byggteknik och provisorier

Ombyggnaden av jirnvdgen maste ske med bibehdllen tigtrafik under utbyggnadsperioden. For att
genomfora utbyggnaden krivs under byggtiden provisoriska spar utanfor arbetsomradet. De
provisoriska sparen kan byggas antingen vister eller 6ster om nuvarande spar. Byggs spédren Oster
om nuvarande spar kan bl.a. ett permanent intrdng i Akarpsdammen och vid Stationshuset undvikas.
Ett ytterligare motiv for ett Ostligt sparldge ar att det finns god plats for provisoriska plattformar
nordost om befintligt stationsomrade.

Jarnvigen foreslas byggas ut i foljande etapper:

- Provisoriskt spar byggs frén E6:an fram till strax norr om Osterleden, spont slas mot
Bruksvigen.

- De tv4 vistra sparen byggs fran strax norr om E6:an fram till strax sdder om plattformarna.
Vidare norrut finns tillrickligt med utrymme att bygga samtliga fyra nya spar, inklusive broar
for stationsomrdde och Osterleden.

- Spéren under viag E6 sidnks. Eftersom det inte 4r mojligt att stinga av tagtrafiken s maste
sparen sinkas etappvis. Arbetsordningen har inte studerats 1 detalj.

- Resterande spar byggs.

For att kunna bygga trig eller nedschaktade alternativ méste Akarpsdammen helt eller delvis
tommas pa vatten under byggskedet. Toms hela dammen maéste vattnet ledas forbi i1 provisorisk
kulvert. For att fa plats med provisoriska spar maste dven ett antal trdd i kanten mot jarnvégen tas
ner. Denna markremsa kan efter firdigstillandet dterplanteras och nyttjas som parkmark.

Grundvattenreglering
Dir schaktarbeten sker under befintlig grundvattenniva maste grundvattnet tillfilligt séinkas under
byggtiden.

Stills villkoret att ingen omgivningspaverkan betrdffande grundvattennivn far ske i driftskedet sa
méste jarnvigen pa hela den strickan inom Akarp forliggas i ett vattentitt trig eller omges av
tatskdrmar.
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10.2.3 Konsekvenser

Trafikfunktion

Valet av profillige paverkar inte sparkapaciteten. Alternativen &r likvérdiga med en utbyggnad av
Sodra stambanan till fyra spar i markplanet med sidoplattformar. Spargeometrin medger 250 km/h
for S-tag.

Nedschaktningen medfor att tillgéngligheten for resenérer forsdémras genom att ingen av
plattformarna direkt kan nas 1 markplan. Hojdskillnaden som maste 6verbryggas varierar med
schaktdjupet.

Miljo och siikerhet

Det intrdng alternativen gor pa miljon varierar med schaktdjup och byggnadsteknik. En
sparsinkning med 1,5 meter innebir salunda, om Osterleden och den nya planskilda gang- och
cykelvigspassagen vid Alnarpsvégen ska g& under jarnvagen, att Alnarpsadn maste griavas om resp.
ett nytt utlopp frin Akarpsdammen anordnas for att kunna passera Alnarpsvigen. Dessa atgirder
behovs inte vid en sparsidnkning om 3 — 5,5 meter eftersom bade Osterleden och Alnarpsvigen eller
gang- och cykelvigspassagen vid Alnarpsvigen da maste ga péd broar 6ver jarnviagen.

Breddbehovet for jarnvigen paverkas av om schakterna utformas med stodmurar eller slénter.

Kulturmiljén i de centrala delarna av Akarp med det bevarandevirda gamla stationshuset och
stinsbostaden kommer att paverkas visuellt av den nya jarnvigsanldaggningen och
bullerskyddsskdrmar. Paverkan blir sarskilt pataglig i alternativet dér banan sénks ca 3 meter, da
bryggstolparnas bryggor kommer ner i ndrheten av 6gonhdjd och avtecknar sig mot husfasaderna.
Aven alternativet med tak sticker upp drygt 2 m dver marknivén och ger ddrmed likartad paverkan
pa kulturmiljon som alternativet 5,5 m utan tak. Taket 1 sig kan ocksa, beroende pd utformning, ge
en pataglig paverkan pa kulturmiljon.

I alternativen 1,5 m och 3,0 m nedsinkt stings Alnarpsvédgen vid jarnvagen vilket innebér att den
kulturhistoriska kopplingen till Alnarp reduceras, For alternativ 5,5 nedsénkt planeras en viagbro for
bade biltrafik och gang- och cykeltrafik i samma ldge som idag.

Nerschaktningen av jarnvigen genom Akarp kan komma att upplevas som en storskalig
infrastrukturell paverkan pa stadsbilden som i skala avviker frdn sméstadssamhaéllets karaktér.
Breddningen av sparomradet, bullerskyddsskarmar, bryggstolpar och nya planskilda korsningar ver
och under jarnviagen paverkar ocksé stads- och landskapsbilden patagligt.

Med ett schaktdjup storre &n ca 2-3 meter kommer planskildheter for korsande végar att utformas
som broar 6ver jarnvigen i stillet for att vara underfarter. Broarna kommer att i storre utstrackning
att pdverka landskapsbilden &n underfarterna och kan dven bl.a. medfora 6kade krav pa
bullerskyddsatgirder.

I samtliga tre schaktdjupsalternativ férutsdtts en 2 meter hog bullerskyddsskérm placerad vid
tragkant eller stodmur. Med dessa bullerskydd och de fonster/fasad-atgiarder som nu erbjuds de mest
utsatta i Akarp kommer riktvirdet for inomhusmiljé kunna innehallas for samtliga bostider. Behovet
av kompletterande fastighetsnéra atgédrder varierar med schaktdjupet:
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- Med spérsédnkning 1,5 m berdknas 111 fastigheter behova bullerskyddsatgérder lokalt vid
uteplats. Av de 111 fastigheterna behover dessutom 34 stycken atgarder som minskar
bullernivén 1 hela tradgarden (vistelsezonen).

- Med sparsdankning 3,0 m berdknas 54 fastigheter behova bullerskyddsatgarder lokalt vid
uteplats. Av de 54 fastigheterna behover dessutom 11 stycken atgédrder som minskar
bullernivén 1 hela tradgarden (vistelsezonen)

- Med spérséankning 5,5 m berdknas ca 35 fastigheter behova bullerskyddsatgérder lokalt vid

uteplats.
Antal fastigheter med tagbuller 6ver riktvirdesniva
Riktvirdesnivéer Noll- SSB med 4 spar forsinkta
alternativ i trag eller med stodmurar
1,5m 3,0 m 55m
schaktdjup ! schaktdjup ! schaktdjup !
Laeq 60 dBA 263 34 11 0
Laeq 55 dBA alt. Lamax 70 dBA 713 111 54 35
Totalt antal fastigheter 6ver
riktvirde 713 111 54 35

D kompletterat med 2 meter hog bullerskyddsskirm vid trag- eller stodmurskant
Tabell 10. Antal fastigheter med tagbuller éver riktvirdesnivéer inom Akarp vid olika schaktdjup

Utformas nedschaktningsalternativen med fria slénter istillet for med stodmur/trag pa en del av
strickan genom Akarp okar antalet utsatta fastigheter eftersom alternativet med fria slinter ur
ljudsynpunkt dr mindre effektivt pa grund av att bullerskyddsskédrmen da placeras ldngre fran
jarnvégssparet.

En nedschaktning av jarnvdgen under markytan minskar den visuella barridreffekten. De fysiska
barridreffekterna dr beroende av om mojligheterna att korsa banan realt fordndras. Med jarnvigen
nedschaktad 1,5 meter okar den fysiska barridreffekten jamfort med om jarnvégen ligger i
markplanet eftersom hojdskillnaden som maste Gverbryggas av korsande GC-trafik blir storre
oavsett om GC-forbindelsen gér under eller 6ver jarnvigen. Med djupare jarnvégsschakt minskar
den fysiska barridreffekten.

Nedscaktningsalternativen 1,5 resp. 3,0 meter innebér att Alnarpsvigen sténgs vilket medfor en
omfordelning av biltrafik till Sockervégen dér storningarna dkar. Vid en djup nedschaktning av
jarnvdagen kan Alnarpsvégen ligga kvar i nuvarande strackning. I det alternativet behalls da
genomfartstrafiken och dess storningar 1 samhallet.

Med nedschaktad bana forbéttras mojligheterna for exploatering av mark i narheten av jarnvigen.

Ur sékerhetssynpunkt dr elimineringen av dagens plankorsning mellan Alnarpsvédgen och jarnvéigen
mest betydelsefullt. Sannolikheten for ursparning, kollision etc. 4r densamma oavsett
nedschaktningsdjup. Daremot minskar risken for att vagnar vid en ursparning sprids utanfor
sparomradet med schaktdjupet.
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En ytterligare positiv effekt av att jirnvagen schaktas ned é&r att utsléapp av vitskor och av gaser
tyngre dn luft stannar inom nedschaktningen. For samtliga alternativ ligger risknivan for savél
individrisk som samhéllsrisk inom det sa kallade ”ALARP”’-omradet, d.v.s. riskreducerande atgérder
bor dvervégas ur ett kostnads-/nyttoperspektiv. En slutsats som kan dras dr dock att med en
nedschaktad jarnvig i Akarp #r individrisken for ursparningsolyckor lidgre 4n med jirnvigen i
markplan.

Under byggtiden kommer omgivningen att paverkas av bl. a. buller, vibrationer och damm frén
bygg- och anldggningsarbeten samt transporter till och fran arbetsomradet pa vigar i anslutning till
sparet. For att kunna genomfora utbyggnaden kommer mark att tillfélligt behova tas 1 ansprak for
provisoriska spar, upplag av schaktmassor och byggnadsmaterial m.m.

I Akarp kommer for de nedschaktade alternativen att kriivas en tillfillig grundvattenséinkning under
byggtiden till en niva som ligger ca 2 m under rils. Eventuella konsekvenser av detta kommer att
behandlas separat i den ansokan till miljodomstolen som kommer att krévas for
grundvattensédnkningarna.

Omfattningen av en permanent grundvattensénkning i de nedschaktade alternativen dr beroende av
schaktdjupet och anldggningens konstruktion. I teknikutredningarna for alternativen redovisas och
kostnadsberéknas tvé alternativ for utformningen —titskidrmar och stddmurar respektive trag. Valet
av teknik gors 1 nédsta planeringsskede d& ndrmare utredningar om grundvattenforhéllandena
foreligger.

och valet av byggteknik gors

Tagtrafiken pa Sodra stambanan maste uppritthillas under hela utbyggnadsperioden

For att pa ett effektivt sétt kunna bygga de nya sparen samt védg- och jarnvagsbroar méste
provisoriska spar ldggas ut. For att fa plats med de provisoriska sparen méste ett antal triad i kanten
pa parken mot jarnvégen tas ner och en tillféllig utfyllnad i dammen ske Eventuellt kan det under
byggtiden bli nédvindigt att tomma Akarpsdammen. Efter firdig utbyggnad kan Akarpsdammens
funktion 4terstéllas och den ianspraktagna markremsa aterplanteras och nyttjas som parkmark..

Kostnader

For detaljerad redovisning av gjorda kostnadskalkyler hdnvisas till genomforda teknikutredningar.
Kostnadskalkylerna baseras pa 2002 ars a-priser och anger anldggningskostnader exklusive
kostnader for marklosen, finansiering, och mervirdesskatt. Kostnaden for anldggning och
borttagning av provisoriska vigar och eventuella tagstopp ingér inte.

Slutsatser av kostnadsberdkningarna dr bl.a. att merkostnaden, jamf6rt med markalternativet, for en

nedschaktning av sparen genom Akarp uppgar till mellan 139 och 1091miljoner kronor beroende pa
schaktdjup och pa om viss permanent grundvattensidnkningar kan medges eller e;j.
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Figur 63. Bercknad anliggningskostnad for delstrickan genom Akarp. (Km 606+975 — 610+100)

10.3 Alternativ med jarnvagen i tunnel eller 6verdackad

P4 avsnittet genom Akarp har dven studerats olika alternativ med en &vertickt nedschaktad jarnvig
eller med jarnvégen pé kortare eller langre del forlagd i tunnel. Alternativen varierar savil med
avseende pa tunnelstrackans langd, som tunnelns hojdlage och sektionsindelning. Nedan gors en
kortfattad beskrivning av alternativen med 6verddckning respektive lang och kortare tunnel. For
ndrmare beskrivning av alternativen hénvisas till teknikutredningarna.

10.3.1 Utformning med lang tunnel

Spargeometri, tunnelsektion och profilléige

I det redovisade alternativet med lang tunnel &r tunneln dr ca 1120 meter lang och spéren i tunneln
ligger ca 7,0 m under befintlig mark. Overytan pa tunneltaket kommer att hamna nigot Sver
befintlig markyta. Maximala langslutningen ar 10 promille. Trdg behovs for ramperna pa émse sidor
om tunneln pa den stricka som bottenplattans 6verkant ligger under grundvattennivén, totalt ca 1930
meter. Kan en grundvattensédnkning accepteras sa kan tunnelramperna utformas som en kombination
av trdg, stodmur och slénter.

Tunnelsektionen kan utformas antingen med tvé eller tre sparfack. Bdda varianterna har studerats.
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Med en tvafackstunnel 1 véstligt ldge kan de véstra dubbelspéren i stort sett bibehalla sitt nuvarande
24,80 g lage 1 plan, och ddrmed f6lja den raka strackningen hela vigen mellan Arlov och Flackarp.
Anpassningen till E6-bron sdderut blir dock sdamre.

En nédgot besvirligare plangeometri fas vid utforande av tunnel i tre fack, eftersom sparavstanden
avviker helt fran dem som rader utanfor tunneln. I foreslagen geometri har spar 3 valts till
genomgaende rakspér. De 6vriga tre sparen maste dairmed utforas med S-kurvor, pa samma sétt som
i tvafackstunneln.

- | S AR S Py O S caremenen

i "x_:.. A I M . 3 [ | o

— Ir\.. e P T - e e e e e e  rmrwrrrrer
B ... sk

1"\. / N, : : e = = = i

; o o AKARP
Figur 66. Tdnkbar planutformning med tunnel
Station
Stationen i Akarp utformas som en underjordisk station pé ca 7 meters djup under befintlig
markniva.

Den forutsitts utformad med 180 meter 1anga sidoplattformar med trappor och hissar i vardera
plattformsdnden. Vid plattformarna 4r lutningen 5 promille.

Figur 65. Tunnelsektion med tre sparfack

Korsande och parallella viigar

Med jarnvégen i tunnel under markytan elimineras jarnvagens barridreffekt och lokala
tvarforbindelser kan anordnas ldngs tunnelstrickan dir sddana 6nskas. I utformningsalternativet med
tunnel forutsétts att Alnarpsvéigen behalls som viagforbindelse 6ver jarnvagen och att nagon
utbyggnad av Sockervigen dirfor inte genomfors. Vidare forutsitts att en utbyggnad av Osterleden
kommer att ske pa bro 6ver jairnvigen. Nedschaktningen av sparen kan paborjas soder om
Lommavidgen i Hjarup.

Spéargeometrin for jirnvégen dr bl.a. beroende om tunnelsektionen utformas med 2 eller 3 sparfack.
Avgorande for spargeometrin dr dessutom var de permanenta sparen lokaliseras i den tranga
sektionen mellan Bruksvigen och befintligt stationshus strax norr om Akarpsdammen och hur E6-
bron utformas.

Med en tvafackstunnel i ett 6stligt 14ge inom sparomradet kan en anpassning till E6 géras men
alternativet medfor S-kurvor for samtliga fyra spér, savil fore som efter tunneln, for att ansluta till
rakstrickorna soder och norr om Akarp.

Lgmma-
Oster- gen
+15 led 2_;__!_;__ ——t
E6:an Nnarps-.
vagen
Station
=3
610+000 609+000 608+000 607+000

Figur 67. Ldangdprofil for tunnelstréckan
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Taket maste uppfylla generella krav bl.a. pa tathet (vatten, luft), brand, explosion, tilldten last,
estetik etc.

Utformningen av taket forutsétts vara av en sddan konstruktion att det ar fribdrande dver samtliga
spir men sd latt att inte medger ndgon ytterligare belastning utover egenvikt och snd. Birande delar 1
konstruktionen kan besta av stal/trd/betong och tickande konstruktionsdelar av glas/trd/annat
material. Med hénsyn till elsdkerhet bor konstruktioner 1 stal undvikas.

Takkonstruktionen medger séledes inte allmédnt nadgon trafiklast utan korsande gang-, cykel och
biltrafik hénvisas till de ldgen dir konstruktionen forstarkts. Taket upphor vid den blivande
Osterleden som, liksom i 5,5-metersalternativet forutsitts gi over jirnvigen pa bro.

Ett problem vid ett utférande med littare tak kan vara upphingningen kontaktledningen. En 16sning
kan vara att utféra kontaktledningssystemet pa konventionellt sétt med stolpar. Taket kan sedan nér
jérnvégen dr klar byggas 1 prefab och lyftas pa plats. Tekniken méste studeras ndrmare vid en
fordjupad utredning.

Mellan Alnarpsvigen och Osterleden, d.v.s. pa tunnelstrickan, kan flera nya tvirforbindelser

anlidggas om sa dr angeldget for att forena bebyggelseomradena pa 6mse sidor om befintlig jarnvag. b
Utformningen av “tunneltaksomradet” faller dock utanfor Banverkets ansvarsomrade, vad som kan ik
konstateras ar dock att det frilagda omradet ger mojligheter till komplettering av sévil bebyggelse, -

.. o 13 M m
gronomraden som trafikférbindelser. —

LEE T ]

Miljoskyddsatgérder Fining
P& tunnelstrickan anordnas inga kompletterande bullerskydd. P4 de 6ppna rampstrickorna utan tak ok <01 67
kompletteras bullerskyddet med en 2 meter hog bullerskérm vid stodmur/slantkrén. Harutover :,
kommer, dér sa krivs, sirskilda bullerskyddsétgérder att vidtas vid uteplatser. For att minska [
bullernivderna inomhus kan ev. ytterligare fonster/fasadatgérder erfordras. ‘ i : , ; . : ; i " " " e
10.3.2 Utformning med ”lttare tak” Figur 70. Principsektion — 5,5m sdnkning med “ldttare tak”
Jarnvagens langdprofil &r densamma som for _ - _ _ - ) ) ) S _ _ i -
alternativet med jarnvigen nedschaktad 5,5 A o - Y. f e, e B i R IE o) o -:'-'.'I'-" oy Sl _,,.-" v ek ; Ay Y y - R
I alternativet med “lattare tak” kompletteras 2 ; : A g L TR B O - S i ; )

endast forsdnkningen av sparet med ldttare '.'

viggar och tak sd att jirnvdgen i princip delvis o\ =i N o, el e
overdickas genom Akarp. Takets dveryta ST T T e—— = = ety ety 14"
kommer cirka 2 meter 6ver omgivande :
markplan. Delen som forses med tak blir 1 det
nedan redovisade alternativet ca 1 120 m 14ng
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Figur 69. Planutformning av alternativ med e o e ; B & L o
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10.3.3 Tva alternativ med kortare tunnelstriacka
Alnarpsbicken

Alternativ 1.

Burlévs kommun har, som ett alternativ till det redovisade alternativet med en l&ng tunnel, 1atit
arkitektfirman FFNS utarbeta ett skissforslag med kortare tunnel under centrala Akarp. I forslaget
redovisas ocksd mojligheten att overddcka rampstrackorna med léttare tak. Tunnelstriackan &r ca 570
meter. Tunneln utformas med ett sparfack och tunneltaket dimensioneras for normal trafiklast.
Stationen é&r 1 forslaget forlagd vid gamla stationshuset strax soder om sddra tunnelmynningen.
Jarnvégen dr nedschaktad cirka 7,0 m under markytan. Anslutande rampstrackor pa dmse sidor om Figur 71. Tunnelsektion (FFNS 2003)
tunnelstrickan utformas med stddmurar fram till E6:an respektive Osterleden.

Langs rampstrackorna forstirks bullerskyddet med 2 meter hoga bullerskyddsskérmar pa o skt vid pamia staticnen _;"'-:' g
stddmurskronen. ' . NOTE Bngonngen

Figur 72. Sektion vid stationsldget. (FFNS 2003)
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Figur 73. Planskiss med kort tunnel och dverddckade rampstrickor (FFNS 2003).
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Alternativ 2.

Banverket har gett arkitektfiman FOJABarkitekter 1 uppdrag att &ven komma med idéer om hur
jarnvigen inom Akarp skulle kunna utformas med en kortare tunnel for att minska barrizreffekterna
och bullerstérningarna.

I alternativet schaktas jirnvigen ned ca 5,5 meter pa hela strickan genom Akarp och dickas dver pa
en ca 250 meter 1ang striicka norr om befintligt stationslige. Overdickningen forenar
rekreationsomraden pa 6mse sidor om jarnvédgen och innebér att man fritt kan rora sig i omradet.
Tunnelstrackan utformas som en bro-/tunnelkonstruktion med 6ppningar i for att minska
anldggningskostnaden.

Resandestationen i Akarp flyttas till ett lige vid f.d. stationshuset, soder om tunnelavsnittet. Breda
trappor fran markniva till sidoplattformarna gor stationen 6verskadlig. En ny gdngbro med hiss
foreslas byggas for att forbinda de bada sidorna och de olika nivaerna. Stationsvigen avslutas i h6jd
med Villavdgen for att frigora yta for stationsdndamal.

Alnarpsvigen kan behéllas med nuvarande strickning genom Akarp. Vigen maste dock hojas ca 2,5
meter vid korsningen med jarnvégen for att erhdlla tillracklig fri hojd for tagtrafiken.

Bullerutbredningen fran jarnvigen ddmpas genom nedschaktningen och dverdidckningen. Langs de
Oppna delstrackorna forutses el- och bullerskyddet kompletteras med skdrmar som mot bebyggelsen
forses med kléttervéxter och sittplatser. Mellan sparen foreslas inom stationsomradet en
bullerskyddsskdrm av glas som medger sikt mellan plattformarna.

Figur 75. Oversikt av alternativ 2 med kortare tunnelstricka (FOJAB 2004).

J:\_Uppdrag\57510105\JU-Koncept\Utstallningshanding Slutrapport1008.D0C

59

Figur 74. "Fore och efterbild” dver gronomradet
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SEXTION GEMOM TUNNKEL | AVENITT D

BEKTION GENOM OPPHNING | AVSMITT D

Figur 76. Sektioner i tunnelavsnittet (FOJAB 2004)

10.3.4 Genomfoérande

Byggteknik och provisorier

Utbyggnaden av en tigtunnel i Akarp méste ske med bibehallen tigtrafik p4 S6dra stambanan.
Provisoriska spar krévs och utbyggandet maste ske i1 etapper. Provisoriska spér forutsétts behdvas
fran strax soder om bron for E6:an till nigot norr om den planerade Osterleden. I teknikutredningen
har tre alternativa sitt att 16sa jarnvégsdriften med provisoriska spar studerats. Lokaliseringen av de
provisoriska sparen paverkar laget for en lang tunnel. Byggs spéren vister om befintliga spar far
tunneln ett Ostligare 14ge &n om de byggs pé andra sidan. Laget for tunneln paverkar bl.a.
spargeometrin och vilket permanent intréng som tunneln medfér vid Akarpsdammen och vid
Stationshuset. Inget av alternativen &r utan nackdelar. Ett tredje alternativ, som minskar nackdelarna,
kan vara att bygga det provisoriska sparet etappvis mellan 6ster och vister sida och utnyttja
tunneltaket for véxling mellan det 6stliga och véstliga ldget. I detta alternativ byggs tunneln och
provisoriska spar enligt f6ljande principiella arbetsgang:

)l Det provisoriska sparet forlaggs ldngs Bruksvigen véster om nytt spar for att sedan
ansluta till befintliga spér vid befintlig GC-port vid befintliga plattformar.
Tunneln byggs helt klar pa denna stréicka.

1 Det provisoriska sparet leds dver tunneltaket, som maste dimensioneras for tagtrafik
och ansluts norrut till ett provisoriskt spar dster om tunneln.

1 Resterande del av tunneln kan byggas ut med till storsta delen fria sldnter samt en
provisorisk plattform for resandeutbyte anordnas.
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Figur 77. Perspektiv vid stationen (FOJAB 2004)

Med bibehallen tagtrafik forbi arbetsomradena &r sikerhetsaspekten sirskilt visentlig att beakta.
Bevakning méste ske och skydd anordnas for att minska risken for olyckor.

Grundvattenreglering
Dar schaktarbeten sker under befintlig grundvattenniva maste grundvattnet tillfilligt séinkas under
byggtiden.

For tunnelalternativet kan en vattentét konstruktion utforas som inte medfér ndgon sénkning av
grundvattennivaerna. For att minska arbetsomradets nodvéandiga bredd under byggtiden och dven
anldggningskostnaderna har dock forutsatts att en permanent grundvattensédnkning motsvarande en
nedschaktning till 3 meter kan accepteras.

For att kunna bygga tunneln i torrhet krévs dock under byggtiden en tillféllig grundvattensankning
till en niva som ligger ca 2 m under réls d.v.s. en sdnkning av grundvattenytan med som mest ca 9
meter. Grundvattnet maste med en lang tunnel sdnkas utmed en cirka 3 kilometer lang stricka, dér
sankningen avtar ju lingre fran tunneln man kommer. Eventuella konsekvenser av detta kommer att
behandlas separat i den ansokan till miljodomstolen som kommer att krévas for
grundvattensénkningarna.
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10.3.5 Konsekvenser med tunnelalternativen

En 6verddckning med ett léttare tak har till stor del motsvarande konsekvenser som 5,5 meter 6ppen
schakt. Skillnader finns framforallt med avseende pa kulturmiljo, stads- och landskapsbild, buller
och kostnader.

Trafikfunktion

Profillaget for jarnvdagen paverkar inte sparkapaciteten. Daremot kan en utformning med en

lang tunnel och en underjordisk station paverka sparkapaciteten genom att sparanvindningen inte
blir lika flexibel. Med en tunnelsektion med tre fack bor exempelvis godstag och snabbtag normalt
alltid utnyttja mellanfacket med hinsyn till sdkerhet och milj6 for vintande resenérer pa
plattformarna. Spargeometrin medger i samtliga alternativ 250 km/h for S-tag.

Alternativet med sidoplattformar har valts for alternativen med en nedschaktning av jarnviagen for
att sparomradet da blir sammanhéillet med begransade utvidgningar vid plattformarna. En
forlaggning av stationen i tunneln under mark medfor att tillgédngligheten for resenérer forsamras.

De trafiktekniska konsekvenserna av att flytta stationsldaget nira gamla stationshuset, som forutsitts i
alternativen med kort tunnel, har inte en ndrmare studerats.

Miljo och siikerhet

Konsekvenserna har framst studerats for alternativet med lang tunnel. Nédgon kvantifiering och
konsekvensbeskrivning av alternativet med kortare tunnel har inte gjorts, men vissa effekter som
skiljer sig frdn det konsekvensbeskrivna tunnelalternativet kan éndé identifieras. Ménga effekter och
konsekvenser alternativen med kortare tunnlar, enligt FENS respektive FOJABs idéskisser,
Overensstimmer antingen med alternativet 1dng tunnel eller med alternativet 5,5 m nedsénkt, eller
ligger ndgonstans mittemellan.

Tunnelalternativen far effekter framforallt med avseende pa kulturvirden, stadsbild och
barridreffekter. Tunnelalternativen medfor att boendemiljon forbittras. Buller och barridreffekter
reduceras. Den minskade barridreffekten och de forbattrade ljudmiljoforhdllandena kan ge
forbattrade rekreations- och/eller exploateringsmdjligheter omkring jarnvédgen for bade bostdder och
annan verksamhet.

Med jarnvégen i en ldng tunnel forsvinner de kulturhistoriska kopplingarna till det gamla
stationshuset och stinsbostaden. Sparen av och forstaelsen for att samhaéllsstrukturen vuxit fram som
stationsort kring jarnvagen férsvagas.

Ur ett kulturhistoriskt perspektiv kan det vara positivt att flytta tillbaka stationen till ett ursprungligt
lage vid det gamla stationshuset, som &r aktuellt i bada forslagen. Hur den moderna stationsmiljoén
med hissar, trappor och gangbroar kommer att pdverka kulturmiljon och stadsbilden vid det gamla
stationshuset och Bruksvigen dr svarare att bedoma 1 detta skede, men paverkan blir troligen
betydande. Ett sddant stationsldge innebér dven intrang pa Bruksvigen och inlésen av fastigheter.
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I bada alternativen minskar jarnvégens barridreffekt vasentligt. Genom att tunneldelen 1 FFNS
forslag medger passage over jarnvédgen dven for biltrafik bedoms alternativet minska jarnviagens
barridreffekt i samhéllet nagot mer &n FOJABs forslag dér tunneldelen endast har gang- och
cykelpassager. (Den nya gatan lings tunneldelen 1 FENS forslag medfor dock en 6kad barridreffekt
for gang- och cykeltrafik jamfort med FOJAB-forslaget.)

Rampstrackorna till/fran tunnelstrackorna kommer att forses med 2 m hoga bullerskyddsskarmar
som utgor en visuell barridr i delar av samhillet p&d samma sétt som 1 trdgalternativen. For
alternativet med léttare tak kommer takkonstruktionen som técker 6ver jirnvigen att, beroende pa
utformning, att patagligt paverka stadsbilden. Eftersom den létta takkonstruktionen inte tal tung
belastning dr det inte mojligt att anldgga planteringar eller parkstrak pa taket.

Ur bullersynpunkt medfor en 6verdidckning minskade bullerstérningar. For alternativet med
sparsdnkning 5,5 m med latt tak beréknas endast ca 7 fastigheter behova bullerskyddsétgirder lokalt
vid uteplats for att tillgodose riktvirdena for buller. Med en léng tunnel genom centrala Akarp och
med kompletterande 2 meter hog bullerskyddsskérm placerad pé trag- eller stodmurskant langs
ramperna kommer riktvirdena for sdvil inomhusmiljé som utomhusmiljon att kunna innehéllas for
sa gott som samtliga bostader.

For ljudmiljon pd perrongerna dr det med en underjordisk station mest gynnsamt om tunneln indelas
1 tre fack eftersom snabbtag och godstdg dd normalt anviander de mellersta sparen som é&r avskilda
fran stationsmiljon. P& sparen forbi perrongerna kommer endast tdg som stannar vid stationen. En
tunnelutformning med tva fack ar simre ur ljudsynpunkt eftersom denna utformning innebér att
personer som vistas pa perrongerna dven utsétts for buller fin snabbtag och godstag. For att kunna
erbjuda en god ljudmiljo 1 tunnelstationen kravs dven rumsakustiska atgérder som exempelvis
ljudabsorbenter.

Otrygghetsaspekten i den underjordiska tunnelstationen &r svar att komma till rdtta med och kréver
omsorgsfull utformning bl.a. sé att inga morka partier uppkommer.

En mycket 6versiktlig berdkning av forvéntade stomljudsnivéer 1 byggnader néra sparet har
genomforts. For berdkningen har antagits att inga sérskilda vibrationsddmpande dtgirder vidtagits pa
sparen for att minska stomljudsnivéan. Slutsatsen av berdkningarna &r att stomljudet kan komma att
medfora storningar i byggnader néra tunneln.

Berdknad stomljudsniva pa
bottenvaningen i bostadsrum, Lapmax
Avstand Persontag Godstag
fran bostadshus till ndrmsta (200 km/h) (100
sparmitt km/h)
20 meter 37 dBA 32 dBA
45 meter 32 dBA 27 dBA

Figur 78. Berdknade stomljudsnivaer
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Tunnelkonstruktionen och anslutningarna till tunneln kan utformas sa att nigon permanent
grundvattensidnkning inte behovs men for att minska arbetsomradets bredd och
anldggningskostnaderna har forutsatts att en permanent grundvattensdnkning motsvarande
alternativet 3 m nedschaktning kan accepteras.

Under byggtiden kommer omgivningen att paverkas av bl. a. buller, vibrationer och damm fran
bygg- och anldggningsarbeten samt transporter till och fran arbetsomradet pé vigar i anslutning till
sparet. For att kunna genomf6ra utbyggnaden kommer mark att tillfalligt behova tas 1 ansprak for
provisoriska spar, upplag av schaktmassor och byggnadsmaterial m.m. Omledning av trafiken och
fordandrade infartsforhdllanden till fastigheter 1 banans néarhet kan ocksa bli aktuellt under byggtiden.
Akarpsdammen kommer helt eller delvis att behova témmas under byggtiden.

For végtrafiken mojliggor tunnelalternativen att Alnarpsvégen kan ligga kvar vilket har fordelar
funktionellt, men en 6kad végtrafik genom samhéllet innebar dven dkade olycksrisker och 6kade
miljostérningar.

Konsekvenserna ur sikerhetssynpunkt med jirnviigen i tunnel genom Akarp redovisas i ett separat
PM tillhérande den sérskilda riskanalys som Banverket 1atit DNV utfora.

En fordel med tunnel 4r att risken for att tdg som spérar ur ska lamna sparomradet elimineras.
Nackdelar med tunnlar 4r generellt att utrymning frén station och mgjligheterna till insats férsvéras
pa grund av firre angreppsvagar och samre overblick dn vad 6ppna l16sningar ger med en
nedschaktad jarnvig.

Ur sdkerhetssynpunkt dr en tunnel 1 tre fack att foredra pa grund av att den tigtrafik som inte gor
uppehéll pa stationen kan koras 1 ett separat fack som inte har foérbindelse med plattformarna.
Positiva effekter av en 2-fackstunnel ar att risken for kollisionsolyckor mellan métande tdg minskar
med en skiljevigg mellan spéren.

Kostnader

For detaljerad redovisning av kostnader hinvisas till genomforda teknikutredningar. Genomforda
kostnadskalkyler baseras pa 2002 ars a-priser. Kostnaderna anger anldggningskostnader exklusive
kostnader for marklosen, finansiering, och mervirdesskatt. Kostnaden for anldggning och
borttagning av provisoriska viagar och eventuella tagstopp ingér inte.

Den beriknade merkostnaden med en 1ang tunnel under Akarp, jimfort med att bygga ut jarnvigen i
markplanet, berdknas till ca 1,2 — 1,7 miljarder kr beroende pa valet av byggteknik. Nagon
berikning av kostnaderna med kortare tunnlar har inte gjorts. En jamf6relse mellan kostnaderna for
samtliga studerade utformningsalternativ genom Akarp redovisas i avsnitt 13.3.
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Figur 79. Berdknade anliggningskostnader for mark- och tunnelalternativ genom Akarp (Km
606+975 —-610+100)

11 Alternativ fér jdrnvagen genom Hjarup

Aven genom Hjirup omfattar jarnvigsutredningen olika alternativ for utformningen av jirnvigen.
Alternativen beskrivs med sddan detaljeringsgrad att ett val mellan dem bor kunna ske. I nésta
planeringsskede, jarnvéigsplan, miste ytterligare utredningar goras for att ndrmare klargora det valda
alternativets utformning och konsekvenser.

11.1
11.1.1 Utformning

Alternativ med jarnvagen i markplanet

For jarnvédgen i markplanet genom Hjérup har utretts den utformning som redovisas i kapitel 10 med
en forbindelse for gdng- och cykeltrafik under spdren i nuvarande ldge. Harutover redovisas nedan
ett idéforslag som kommunen 14tit utarbeta. Idéforslaget innebir en storre och djupare
nedschaktning av marken sdder om stationslédget sa att en dppen, skélformad plats och en for
biltrafik korbar tvérforbindelse kan anldggas.
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Figur 80. 1dé till koppling under jdrnvdigen (Testbedstudio, Malmo 2003)

Négon kvantifiering och konsekvensbeskrivning av idéforslaget har inte gjorts, men vissa effekter
som skiljer sig frdn det konsekvensbeskrivna markplansalternativet kan dnda identifieras. Forslagen
far konsekvenser framforallt med avseende pa stadsbild och barridreffekter samt
grundvattenpaverkan.
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11.1.2 Konsekvenser

Nagon kvantifiering och konsekvensbeskrivning av idéforslaget har inte gjorts. En uppenbar skillnad
mellan idéforslaget och det ursprungliga markalternativet dr dock att jirnvégens barridreffekt
vésentligt reducerats 1 idéforslaget genom den foreslagna utformningen med en skalformad park och
en ny vagforbindelse under jairnvégen.

En saddan bred, 6ppen och ljus passage under jarnvigen bedéms, forutom att minska barridreffekten,
dven inverka positivt pd stadsbilden. Den skélformade nedsédnkningen av marken kan dock komma
att krdva relativt omfattande grundvattensidnkningar i det aktuella omradet.

Kostnaderna for idéforslaget har inte berdknats.

11.2 Alternativ med jarnvdgen nedschaktad

P4 samma sitt som genom Akarp har tre olika alternativ for en forsinkt jarnvig genom Hjdrup
studerats. I alternativen dr nedschaktningsdjupet for sparen 2,0 meter, 3,5 och 5,0 meter under
markytan. Alternativen har valts med dessa djup for att konkret kunna belysa konsekvenser och
atgiardsbehov med hénsyn till byggteknik, intrang, buller och ev. grundvattenpaverkan. Tva varianter
for nedschaktningsalternativen studeras — dels en variant med trag som forutsétter att ndgon
omgivningspaverkan pd grundvattennivan inte kan accepteras i driftskedet, dels en variant med
slanter/stodmurar. Behovet av grundvattensédnkning kan med detta utférande minskas med bl.a.
tatskdrmar.
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Figur 81. Ldangdprofiler for nedschaktningsalternativen
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11.2.1 Utformning

Spargeometri och profillige

For de forsdnkta alternativen forutsitts en utbyggnad till 4 spar och sidoplattformar. De tva nya
sparen forlaggs med ett avstand fran sparmitt till sparmitt pa 6,0 m fran befintligt dubbelspar. Sparen
laggs pa véstra sidan om befintliga spér

Station

Sidoplattformarna i alternativet utformas 8 meter breda och 125 m langa. De ska kunna forldngas till
180 meter. For att forbattra forutsédttningarna for att planskilt na plattformarna forskjuts dessa négot
Osterut jamfort med nuvarande ldge.

2.0 mezbers sGnkning wid siafon
Bl “bulbermar”
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Pt 5530 Fi gl |
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Figur 82. Hjdrup station —2,0 m sparsdnkning
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Figur 83. Hjdrup station —3,5 m sparsdnkning
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Figur 84. Hjdrup station —5,0 m sparsdnkning
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Korsande och parallella vigar
Samtliga forsdnkningsalternativ kan genomforas inom strackan mellan viag 896 och védg 8821. Den
ombyggnad av broarna som redovisas beror pa jarnvigens dkade breddbehov.

Bro 6ver vig 896 Befintlig bro 6ver vig 896 (Lommavégen) i Hjdrup

(Lommavégen) kompletteras med en 11,5 meter bred parallell brodel pa
véster sida. Den nuvarande végprofilen sénks.
Stationsbro Befintlig jarnvigsbro dver gang- och cykelvig vid stationen

1 Hjdrup rivs och ersétts med en gdng- och cykelbro 6ver
jarnvégen.

Med spéren nedschaktade 5,0-meter under markytan kan
gang- och cykeltrafiken 6ver jarnviagen pa bro 2 - 2,5 meter
over markplanet.

For alternativet med sparen nedschaktade 3,5 meter kommer
GC-vigen ca 4 meter 6ver nuvarande markniva.

I det grunda nedschaktningsalternativet kan GC-végen
antingen dras over eller under jarnvégen. Hojdskillnaden
som GC-trafiken maste 6verbryggas blir oavsett alternativ ca
5 — 5,5 meter.

Bro 6ver vig 882
norr om Hjérup

Bron paverkas inte av nedschaktningen. Befintlig bro
kompletteras i samtliga alternativ med en parallell brodel
pa vister sida. Den nuvarande végprofilen sénks.

Miljoskyddsatgérder

For att begrinsa bullret forutsitts for alla alternativen att ett kompletterande bullerskydd med héjden
2 meter tva meter anldggs pa stodmur eller tragkant. Befintlig mur mot Jaari-omradet forutsétts bli
kvar.

11.2.2 Genomfoérande

Byggteknik och provisorier

Under hela byggtiden maste tva spar vara 6ppna for trafik. Utrymme for provisoriskt spar finns
véster om befintlig jarnvdg. Medan stationsdelen byggs kan resandeutbyte periodvis endast ske pé
en plattform

Grundvattenreglering

Den grundvattenpdverkan alternativen medfor &r beroende av schaktdjup och byggnadsteknik. For
anldggningar under befintlig grundvattenyta maste antingen grundvattenytan sénkas eller
konstruktionen goras vattentét och s tung att vattenintrdngning och upplyftning kan undvikas.
Dar schaktarbeten sker under befintlig grundvattenniva maste grundvattnet tillfilligt séinkas under
byggtiden.

Eventuella konsekvenser av grundvattensédnkningar, exempelvis paverkan pa brunnar, kommer att
behandlas separat 1 den ansokan till miljodomstolen som kommer att krivas for ev.
grundvattensénkningar.



Sdédra stambanan Hastad — Arlév. Jarnvagsutredning, Utstallelsehandling

11.2.3 Konsekvenser

Trafikfunktion

Kapacitetsmaissigt &r alternativen i stort likvardiga. Det dr dock en fordel att stationen, som i nuldget,
ligger 1 en lokal hojdpunkt eftersom det underlittar savél inbromsning som acceleration.
Spéargeometrin medger i samtliga alternativ 250 km/h for S-tag.

Nedschaktningen medfor att tillgangligheten for resendrer forsdmras genom att ingen av
plattformarna direkt kan nds 1 markplan. Hojdskillnaden som méste dverbryggas varierar med
schaktdjupet.

Miljo

Bullerskyddsskdrmar och bryggstolpar och ny géng och cykelvigsbro innebir att stads- och
landskapsbilden fordndras och far nya inslag i form av den utokade jarnvégsanldggningen.
Konsekvenserna bedoms bli storst i alternativet dér jarnvédgen schaktas ner ca 3 m pé grund av att
bryggstolpar dd kommer ner ungefir i 6gonhdjd och far dirmed storst visuell paverkan.

Oavsett nedschakningsdjup forutsétts en 2 meter hog bullerskyddsskérm placerad vid tragkant eller
stodmur. For att innehdlla riktvédrdet for inomhusmilj6 kravs kompletterande fonster/fasad-atgarder
vid vissa fastigheter enligt nedanstaende tabell.

Antal fastigheter med tagbuller éver riktvirdesniva
Riktvirdesnivaer Noll- SSB med 4 spar forsinkta

alternativ i trag eller med stodmurar

2,0 m 35m 5,0 m
schaktdjup ! schaktdjup ! schaktdjup !

Laeq 60 dBA 18 5 1 1
Laeq 55 dBA alt. Lamax 70 dBA 138 36 18 6
Totalt antal fastigheter buller
over riktvirde 138 36 18 6

D kompletterat med 2 meter hog bullerskyddsskirm vid trag- eller stodmurskant
Tabell 11. Antal fastigheter med tagbuller over riktvirdesnivaer inom Hjdrup vid olika schaktdjup

Slutsatsen bullerberdkningarna ger underlag for &r att om jarnvédgen schaktas ned sa kan antalet
utsatta fastigheter vésentligt reduceras. Med den djupa nedschaktningen 5,0 m minskar antalet
fastigheter som utsitts for bullernivaer 6ver riktvirdet fran dagens ca 130 till ca 6 st. For att
riktvdrdena utomhus ska kunna innehallas for samtliga fastigheter kan kompletterande
bullerskyddsatgirder lokalt vidtas vid uteplatser.

Schaktas jarnvégen ner under markytan minskar den visuella barridreffekten. Den fysiska
barridreffekten dr beroende av om mojligheterna att korsa banan realt forandras. Med jarnviagen
nedschaktad 2 meter 6kar den fysiska barridreffekten jamfort med om jarnvagen ligger i markplanet
eftersom hojdskillnaden som maste dverbryggas av korsande GC-trafik blir stérre oavsett om GC-
forbindelsen gar under eller over jarnvdgen. Med djupare jarnvagsschakt minskar den fysiska
barridreffekten.
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Med nedschaktad jarnvig forbattras mojligheterna for att exploatera mark i narheten av jarnvagen.
Vidare skulle en djup skédrning for jarnvigen underlitta anlédggandet av en ev. ny védgforbindelse fran
Jakri-omréadet som skulle forbéttra tillgangligheten till omradet.

Under byggtiden kommer omgivningen att paverkas av bl. a. buller, vibrationer och damm fran
bygg- och anldggningsarbeten samt transporter till och fran arbetsomradet pa vigar i anslutning till
sparet. For att kunna genomfora utbyggnaden kommer mark att tillfilligt behova tas 1 ansprak for
provisoriska spar, upplag av schaktmassor och byggnadsmaterial m.m.

I riskanalysen har inte konsekvenserna med avseende pa sidkerhet och trygghet analyserats specifikt
for de nedschaktade alternativen genom Hjirup. Slutsatser fran beskrivningen for Akarp bor dock i
tillimpliga delar vara desamma. Det vill sdga att:

- Skillnaden ur sikerhetssynpunkt mellan markplansalternativet och nedschaktningsalternativen &r
sannolikt ytterst marginell.

- Risken for ursparning, kollision etc. 4r densamma oavsett nedschaktningsdjup. Daremot minskar
risken med schaktdjupet for att vagnar vid en ursparning sprids utanfor spdromradet.

- En ytterligare positiv konsekvens av att jirnvigen schaktas ned &r att utslapp av vétskor och av
gaser tyngre dn luft troligen stannar inom nedschaktningen.

Slutsatser som kan dras dr dock att med en nedschaktad jarnvég i Hjédrup &r individrisken for
ursparningsolyckor ldgre dn med jarnviagen i markplan. Risknivén ligger inom det sa kallade
”ALARP”-omradet, d.v.s. riskreducerande atgirder bor overvégas ur ett kostnads-/nyttoperspektiv.

Kostnader

For detaljerad redovisning av kostnader hanvisas till genomforda teknikutredningar. Genomférda
kostnadskalkyler baseras pa 2002 ars a-priser. Kostnaderna anger anldggningskostnader exklusive
kostnader for marklosen, finansiering, och mervirdesskatt. Kostnaden for anldggning och
borttagning av provisoriska vdgar och eventuella tdgstopp ingar inte.

Nedan redovisas berdknade kostnader for de studerade profilalternativen genom Hjirup. Slutsatser
av kostnadsberikningarna &r bl.a. att merkostnaden for en forsdankning av sparen genom Hjarup
uppgér till mellan 120 och 482 miljoner kronor beroende pa schaktdjup och pa om viss permanent
grundvattensédnkningar kan medges eller e;j.
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B Med permanent grundvattensinkning

EUtan permanent grundvattensénkning

Miljoner kronor
N
o
o

300

200 A
100 F
0 . 1

Markplan ~ Schakt Schakt Schakt
2,0m 3,5m 5,0

Figur 85. Berdknade anliggningskostnader for studerade profilalternativ genom Hjdrup (Km
606+975 —604+400-606+975)
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12 Utformningsalternativ for en Yttre godsbana
12.1.1 Utformning

Sparstriackning och spargeometri
Tvé strackningsalternativ studeras for en Yttre godsbana vister om Lund — ett véstligt alternativ néra
motorvigen E6 och ett mer 6stligt nédra befintlig kraftledning.
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Figur 86. Alternativa stréckningar for en Yttre godsbana
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Godsbanan korsar planskilt Vistkustbanan mellan Kévlinge och Lund. Spérstrackningsalternativen
ar lika pa striackan Vistkustbanan — Héstad. For bada strackningsalternativen utformas Yttre
godsbanan som enkelspar med partiella motesspér pa strackan. Nagon resandestation anordnas inte
langs Yttre godsbanan.

Anslutningar till Sédra stambanan
Anslutningarna till Sédra stambanan séder om Héstad och norr om Akarp utformas som planskilda

sparkorsningar.

Alternativ 2

TTTHE COTERAGAH

-i-HH' '

~3f
I." .:-"-.-;"_' ; -  FAVPTIRNN IO ERS | i I i1
{ Ny e W

Figur 87. Utformningsskiss for planskild anslutning till Sédra stambanan vid Hastad

Utformningen av anslutningen norr om Akarp #r beroende av vilket alternativ for Sodra stambanans
utformning som viljs genom Akarp. Fyra alternativ har nérmare studerats.

A3
Figur 88. Alternativ for anslutning till Sédra stambanan norr om Akarp
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Ev. anslutning till Vistkustbanan norrut
For en ev. anslutning av Yttre godsbanan till Véstkustbanan norrut har bade ett alternativ med och

ett utan planskild sparkorsning studerats. I planalternativet behover jarnvigsbron 6ver Viag 108
breddas.

Anslutning i plan Planskild anslutning

iy P il

i

Figur 89. Alternativ for utformning av anslutning till Viistkustbanan

Ev. anslutning till Lommabanan

For Yttre godsbanans véstra
strackningsalternativet studeras, som ett
alternativ till anslutningen till
Vistkustbanan, ett alternativ med
anslutning till Lommabanan. Tvé
strackningsalternativ for anslutnings-
sparet studeras — en véstlig strackning nira
motorvigen och ett mer Ostligt alternativ.

Figur 90. Alternativ for anslutning till
Lommabanan
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Berorda viagar och broar
Samtliga korsningar med végtrafik utformas planskilda. Totalt erfordras per strackningsalternativ ca
12 —14 nya broar/portar for korsande vagtrafik dver eller under Yttre godsbanan. Vid
broarna/portarna krévs normalt en dndring av korsande vigs hojdléage och ev. dven
linjestrackningen. For korsningarna av de allménna végarna kommer separata arbetsplaner att
upprittas enligt viglagen.

Oavsett strickningsalternativ kommer Yttre godsbanan att korsa Hoje A. An #r en karakteristisk
sldttbygdsa med vardefull fauna och dalgangen utgor i sin helhet ett mycket vardefullt inslag i
landskapsbilden och har stor potential som rekreationsstrak i det annars helt uppodlade landskapet.
Bron for en Yttre godsbana maste utformas med stor hénsyn till dessa virden. En sammanstéllning
av korsande vigar och erforderliga broar gors 1 nedanstdende tabell och karta.

Nr | Korsning Atgird.

YGB i vistlig strackning YGB i 6stlig strackning

4 | Viagtill Infartsvdgen forlaggs parallellt séder om planerat
Bottillelund spar. Vid km ca 16+700 utfors en véigbro dver
m.fl. jérnvédgen som ansluter till infarten norrifréan till

Bottillelund.

5 | Vag928 Vigens nuvarande strackning bibehalls, vigen

leds under jarnvégen.

6 |VigI3l Vigens nuvarande strickning bibehalls, vigen

leds under jarnvégen.

7 | Viag923 Vigens nuvarande strickning bibehélls, vigen passerar pa en vagbro dver jarnvigen. Vigprofilen maste
hojas med ca 2,5 m for att klara den fria hojden for jarnvagen.

8 | Korsning I broldget passerar Vistkustbanan i dubbelspar Gver yttre godsbanan. Olika alternativ for

med VKB | broutformningen har studerats.

10 | Vag 108 Végens nuvarande ldge i plan och profil bibehélls. Végen passerar jérnvégen pé en végbro. Vid km
10+100 passerar jarnvagen en mindre dgovig. Agovégen har utfart till vig 108, vigen bedéms kunna
stingas av och forses med vandplaner i anslutning till godsbanan.

13 | Vag 917 Vigen flyttas i broldget ca 50 m visterut for att
undvika intréng i fastigheten séder om jarnvigen
samt for att &stadkomma en mer vinkelrét korsning
med jarnviagen. Vigen passerar under jarnvigen
forbi en jarnvigsbro.

14 | Vg mellan Befintlig vdgstrackning i plan bibehélls. Vig leds
Laxmans under jarnvégen. [ km 7+900 finns en mindre
Akarp och dgovig som bedoms kunna stingas av.
Felsmosse

15 |Mindre vdg | Végen flyttas i broldget ca 80 m sydvist for att
mellan astadkomma en mer vinkelrét korsning med
Fjelie och | jdrnvidgen. Vigen passerar under jarnvagen forbi en
Tangarna jarnvégsbro.

16 | GC-vig GC-vigens nuvarande strackning bibehalls i plan
Fjelie och | och profil. Jarnvdgen passerar under gang- och
Bjarred cykelvigen.

17 |Viag 16, Yttre godsbanan passerar trafikplatsen dér viag 16
trafikplats | och E6 méts. Trafikplatsen bestar av pa- och




Soédra stambanan Hastad — Arlév. Jarnvagsutredning, Utstéllelsehandling

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

E6

Vig 16

Vig 909

Vig 909

Hoje a

Hoje &

Vig 103

Vig 103

Vig 882

Vig 896

avfartsramper till E6 (norrgdende) samt de tva filer
som passerar over vig E6. Jarnvigen passerar
vagarna delvis i tunnel. Olika alternativ for broarna
har studerats. Gemensam for samtliga alternativ ar
kravet pa etappvis utbyggnad och provisorier for att
halla trafikplatsen 6ppen.

Vigens nuvarande strickning bibehalls i plan.
Vigen passerar under jarnvigen. Den befintliga
vagporten under motorvigen for E 6:an har
begrinsad fri hojd pa 3,6 m. Det bedoms vara
mojligt att 6ka denna till 4,7 m, den nya
jarnvégsbron bor ha en fri hojd pé 4,7 m.

Jarnvégen korsar Hoje & pa bro. Bron kan utféras
som en 1-spanns bro. Spannvidden blir ca 21,0
meter. Den fria hgjden under bron &r ca .... meter.

Jarnvégens profil ligger ca 8,0 m under végen.
Vigen leds over jarnvigen pa bro i befintligt plan-
och hojdlage. Ny utfart anordnas fran viag 897 norr
om jarnvégen, samt till fastigheten Pristberga 1:5.
Eftersom vigen ska byggas om till vig med
mittracke, kommer ytterligare studier av utfarter att
krévas.

Jarnvigen gér 6ver underliggande vig

Vigens nuvarande strickning i plan bibehalls.
Jarnvidgen ligger hir i en bank pa ca 2,5 m, och
véagen leds under jarnvigen forbi en jarnvagsbro.
Vigen schaktas som mest ner ca 4,0 m under
befintlig markyta.

Vigens nuvarande strickning bibehalls i plan.
Vigen passerar under jarnvigen. Profildjupet vid
broldget dr ca 7,5 m under befintlig markyta.

Jarnvagen korsar Hoje a pa bro. Flera olika
alternativ for broutformningen finns. Ett
alternativ dr att utfora bron som en 3-spanns
kontinuerlig bro med ett ca 30 meter brett
mittspann. Spannvidden i ytterfacken véljs med
hinsyn till plats for djurpassage.

Vigen leds under jarnvégen pa ett djup av ca 6,0
m under befintlig markyta. Végen flyttas ca 100
m norrut for att spara den nyplanterade allén
langs végens sodra sida, samt for att minska
intrang och mojliggora infarter till fastigheten i
anslutning till vigen.

Befintlig vig flyttas ca 100 m sdderut for att
astadkomma en rak korsningsvinkel med
jarnvagen. Anslutningar utfors till Hjarup 6:2,
Vragerup 1:1, och till vidg 108. Vigen leds under
jarnvagen.

Vigen flyttas ca 50 m soderut for att astadkomma en béttre korsningsvinkel med jérnvéigen. Végen leds
under jarnvégen forbi en jarnvigsbro. Ny infart anordnas till fastigheten Black 2:2

Tabell 12. Berorda vigar och broar
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Miljoskyddsatgiarder
Miljoskyddsatgirder kommer att vidtas dels for att minska jarnviagens paverkan pa landskapsbilden,
dels for att minska bullerstérningar och barridreffekter.

For att minska jarnvédgens paverkan pa landskapsbilden har hoga bankar undvikits och flacka slanter
forutsatts. Varje borttaget trdd kompenseras med ny vegetation. Pé de striackor dér diken och
vattendrag paverkas efterstrdvas 6ppna dagvattenlosningar.

Yttre godsbanan kommer, oavsett strackningsalternativ, till stora delar att ligga i skérning vilket
kommer att innebéra problem med snédrev ldngs banan. For att komma till rdtta med detta, anordnas
laplanteringar med en bredd av ca 10 m ovanfor schaktkronet. Hojden pa léplanteringar bor
begransas med hédnsyn till landskapsbilden.

For att minska risken for bullerstérningar kommer bullerskyddsatgérder att vidtas savél vid
jarnvdagen som intill uteplatser. For att minska bullernivierna inomhus kommer déar sa krivs
ytterligare fonster/fasadatgéirder att vidtas.

For att minska jarnvigens barridreffekter kommer planskilda forbindelser att anordnas 6ver eller
under jarnvégen.

12.1.2 Genomforande

Byggteknik och provisorier

De stora skdrningarna kommer att medfora stora schaktvolymer. Provisoriska spar kan eventuellt
erfordras for att bygga sparkorsningen med Vistkustbanan. For vigbroarna kan tillfdlliga mindre
vigomldggningar krivas under byggtiden.

Grundvattenreglering

For anldggningar under befintlig grundvattenyta maste generellt antingen grundvattenytan sénkas
eller andra atgérder vidtas for att hindra vattenintrangning och upplyftning. Sddana atgérder kan
exempelvis vara titskdrmar eller vattentita, tunga konstruktioner. Langs Yttre godsbanan kan vid
vissa partier sédrskilda atgirder for att minska behovet av grundvattensidnkningar krévas, bl.a. vid
sparkorsningen med Vistkustbanan. Langs huvudelen av strackan i forutsitts dock att nadgra sddana
atgirder inte behover vidtas.

12.1.3 Konsekvenser

Trafikfunktion

Yttre godsbanan forutsitts vara enkelsparig med métesspar. Kapaciteten pa banan berdknas till ca 5
godstag per timme. Den bedomda godstrafiken ar 2020 uppgar till ca 6 tag/timme vilket saledes &r
ndgot hogre 4n banans kapacitet med foreslagen utformning. Utformas banan dubbelspéarig pé hela
strackan begrinsas banans kapacitet av kapaciteten i godsbanans anslutning till S6dra stambanan
som bedoms vara ca 10 tag/timme.

Den slutsats kapacitetsberdkningar ger underlag for ar att med den redovisade utformningen av
godsbanan sa kommer dess kapacitet under dimensionerande timme att tangeras. Konsekvenserna
kan vara att godstrafiken dygnsfordelning méste paverkas sa att andelen tag per timme anpassas till
bankapaciteten eller ocksa maste banan pa ldngre sikt utformas dubbelsparig.

J:\_Uppdrag\57510105\JU-Koncept\Utstallningshanding Slutrapport1008.D0C

69

Anslutningen till S6dra stambanan bor av kapacitetsskil utformas planskild.

Banan dimensioneras for en storsta tillatna hastighet f6r godstdg pa 160 km/h pa linjen och 100
km/h vid anslutningar.

Miljo och siikerhet

Utbyggnaden av en yttre godsbana vister om Lund innebér ett fragmentiserande ingrepp i
landskapet med konsekvenser savél for naturmiljon, bl.a. utmed Hoje 4, som for brukandet av
jordbruksmarken. For en vistlig sparstriackning av jarnvigen bedoms konsekvenserna for
naturmiljon mindre dn for en Ostligare strackning eftersom jarnvagen i det véstligare ldget ar
samlokaliserad med motorvigen, vig E6.

Ur kulturmiljésynpunkt kommer intrdng for bada alternativen att ske i savél riksintresse som
lansintresse. Korridoren for en Yttre godsbana i ett véstligt lage bryter existerande landskapsmonster
i sin sodra och sin norra del, men 16per pa en del av striackan titt intill motorvégen, vig E6. Den
Ostra korridoren gir genom 6ppen jordbruksmark pé hela sin strickning. Detta skapar en cirka 8 km
lang och en upp till 1,5 km bred remsa som begrinsas i véster av motorvéigen och i §ster av
jarnvdgen. Korridoren bryter dessutom existerande landskapsmonster pa storre delen av sin
strackning.

Intranget forstirks av de bullerskyddsatgéirder som erfordras. Med en Yttre godsbana véster om
Lund kommer ett antal fastigheter som idag ej har ndgon jarnvig néra sin bostad att utséttas for
tagbuller. For att tillgodose de riktvdrden for buller som finns skulle ca 14 — 15 km
bullerskyddsvallar/skdrmar med en hojd 6ver 2 meter krévas. Sddana bullerskydd ldngs banan skulle
paverka landskapsbilden och skéra av utblicken 6ver det 6ppna, vidstrackta landskapet. Alternativ
till att bygga bullerskydd ldngs banan dr att anldgga dem néira de skyddskrdvande bostidderna.

I landskapet dr det ont om naturomrdden for rekreation. Ddremot utnyttjas befintliga smévigar som
promenadvégar for kringboende. Jarnvagen innebér att ca 8 —10 sddana smavégar skérs av. Kvalitén
pa naturupplevelsen kan ocksd paverkas av buller och visuella stérningar som en jarnvig kan orsaka.

En ny jérnvig i1 jordbrukslandskapet paverkar dven i hog grad markanvidndningen d.v.s. jordbruket.
Med en vistlig strackning paverkas 25 st och med en 6stlig strackning 19 st brukningsenheter.
Jarnvigen medfor att markanvédndningen forsvéaras och brukningskostnaden 6kar genom att
enheterna delas i mindre delar av jarnvigen. Jarnvigsanldggningen tar ocksa vardefull
jordbruksmark i ansprék.

Ur sdkerhetssynpunkt har godsbanan framst indirekta konsekvenser genom den omf6rdelning av
godstagen i1 bansystemet som banan mojliggér. Dessa systemtekniska konsekvenser redovisas i
kapitel 14.

Lings godsbanan é&r risknivan lag i bada strackningsalternativen. Nérheten till E6 innebar dock en
viss risk att olyckor med farligt gods péa E6 eller pa godsbanan kan paverka den parallella
transportleden.

Under byggtiden kommer omgivningen att paverkas av bl. a. buller, vibrationer och damm frén
bygg- och anldggningsarbeten samt transporter till och fran arbetsomradet pa vigar i anslutning till
spéret. For att kunna genomfora utbyggnaden kommer mark att tillfélligt behova tas 1 ansprak for
provisoriska spar, upplag av schaktmassor och byggnadsmaterial m.m.
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Kostnader och samhiillsekonomiska konsekvenser

Anlédggningskostnaden for en Yttre godsbana inkl. anslutningar till S6dra stambanan vid Hastad
resp. vid Akarp #r med den vistliga strickningen ca 1 400 miljoner kr och med en 6stlig strickning
ca 1 200 miljoner kr. Kostnaderna for en anslutning till Vastkustbanan har bedomts till ca 200
miljoner kr medan kostnaden for alternativet med en anslutning till Lommabanan bedomts till 100
miljoner kr. Ev. atgirder langs Lommabanan ingar dock ej. Utférande med trag vid korsningen med
Vistkustbanan medfor en extra kostnad med ca 70 miljoner kr.

P.g.a. att det &r s stora schaktvolymer totalt ca 1,3 miljoner kubik, dr &-priset pa schakt kénsligt for
den totala kostnaden. Kostnader for bullerskyddsatgirder dr inte medtagna.

2000
_ 1500
(o) O Alt Vast med ansl
§ Lommabanan
; 1000 mAIlt Vast med ansl VKB
C
2, WAt Ost med ansl VKB
= 500
0 T T
Alt Vastmed Alt Vastmed  Alt Ost med
ansl ansl VKB ansl| VKB
Lommabanan

Figur 92. Berdknad anliggningskostnad for Yttre godsbanan.

Kostnad for anslutning av Yttre godsbanan till Sédra stambanan norr om Akarp har beriknats till ca
208 miljoner kronor. En forutsittning for kostnadsbedomningen ar att anslutningen gors samtidigt
som utbyggnaden av Sodra stambanan till fyra spar sker. Senareldggs utbyggnaden av Yttre
godsbanan berdknas kostnaden anslutningen 6ka med ca 50 - 80 milj. kr. Kostnads6kningen beror att
om inte anslutningen byggs samtidigt som Sodra stambanan byggs ut s maste Sodra stambanan
byggas om och provisoriska spéar anldggas under byggtiden. Merkostnaden dr beroende pé val av
anslutningsalternativ och av behovet av provisoriska spar.
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13 Jamforande prelimindr vardering av
utformningsalternativen

13.1

I jarnvédgsutredningen har i foregdende avsnitt studerats olika alternativ f6r utformningen av skilda
delstrackor av Sodra stambanan och for spardragningen av en Yttre godsbana véster om Lund. For
utformningsalternativen har beskrivits savél trafiktekniska som jarnvégstekniska, byggnadstekniska,
miljoméssiga och ekonomiska konsekvenser. I detta avsnitt jamfors och virderas de olika
alternativen mot varandra och mot nollalternativet. De fragestéillningar for de olika delstrdckorna
som ska behandlas och vérderas &r:

Inledning

- Sidoplattformar eller mellanplattform

- Jarnvigens hojdlige genom Akarp

- Jarnvégens hojdlage genom Hjérup

- Yttre godsbanan i véstlig eller 6stlig strackning

—  Alternativ for yttre godsbanans anslutning till SSB norr Akarp
- Alternativ for yttre godsbanans anslutning till SSB 1 Hastad

- Alternativ for anslutning till Lommabanan och Vistkustbanan

Virderingen &r d&nnu preliminér, slutlig viardering av alternativen gor Banverket forst efter
utstillelseperioden sé att &ven de synpunkter och erinringar som dd kommer in ska inga i
beslutsunderlaget.

13.2 Sidoplattformar eller mellanplattform

Om utbyggnaden av Sédra stambanan sker i markplanet kan stationerna i Hjirup, Akarp och Burlév
antingen utféras med sidoplattformar eller mellanplattform.

Sidoplattform
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Figur 93. Sidoplattformar eller mellanplattform
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Valet mellan att bygga stationerna med sidoplattformar eller mellanplattform dr framst beroende av
spargeometriska, trafiktekniska, miljomaissiga och ekonomiska konsekvenser for anldggning, drift
och underhall.

Teknisk standard och trafikfunktion
Generella effekter ar bl.a. att:

- Med sidoplattformar blir sparomradet sammanhallet med begriansade utvidgningar vid
plattformar. Mellanliggande plattformar kraver ett breddat sparutrymme.

- Spargeometriskt innebér en utformning med mellanplattformar en sémre standard f6r den
genomgaende trafiken eftersom man av utrymmesskil méste minska avstdndet mellan sparen pa
delstrackorna mellan stationerna. De nédvindiga kontrakurvorna innebér okat sparslitage och
okat underhall.

- Ur drift- och underhallssynpunkt ar sidoplattformar att féredra &ven med hénsyn till exempelvis
att snorojning ar visentligt léttare, att det dr enklare att anldgga ev. nya véxlar i rakspér och att
om plattformarna i framtiden maste flyttas eller forlangas s dr ocksa det lattare med
sidoplattformar.

- For resendrerna betyder sidoplattformar tillgédnglighet i plan till ena sidan och via planskildhet
till motsatt sida. Atkomst via ramper #r ofta mojliga att anordna pa ett enkelt siitt.
Mellanplattform betyder alltid att plattformen maste nas via en planskild korsning med trappor,
hiss eller ramp.

- Mellanplattform har storre flexibilitet och ger, med vaxlar mellan mittspdren, mojlighet att
angora antingen den ena eller andra sidan av plattformen. Vid sidoplattformar finns ingen
motsvarande mojlighet eftersom det skulle medfora korsningar 6ver alla sparen. Trafiktekniskt
har valet av alternativ konsekvenser dels for sparutnyttjandet, dels for resendrerna. Med
sidoplattformar gdr de regionala tdgen som ska gora uppehall vid stationerna pa yttersparen
medan fjarrtdgen och godstdgen normalt utnyttjar de mittersta sparen.

Med mellanplattform gar regionaltdgen som ska gora uppehall vid stationen pé de mittersta
sparen medan fjarrtdg och godstdg normalt gar pa yttersparen. Av kapacitetsskél dr dock
mojligheter till flexibel sparanvdndning angelidgna. Med hinsyn till miljén for vantande
passagerare bor dock undvikas att snabbtig och langa, tunga godstag gir pd spar ndrmast
plattform.

Plattformarnas placering vid stationerna Hjirup, Akarp och Burl6v har dven inverkan pa
spardispositionen och ddrmed pa funktionen pa Lund C, pé anslutningarna till Malmo
godsbangérd och till Lommabanan samt pd Malmo C Nedre. Konsekvenserna ér 1 korthet att:

- I Lund bor godstag pa Sodra stambanan 1 férsta hand styras till det mellersta sparet (spar 4) som
inte ligger vid ndgon plattform. Vid en framtida utbyggnad till fyra spér pé strackan Flackarp —
Lund underlittas detta om godstdgen séder om Lund gér pa de innersta spéren.

- Anslutning av Lommabanan och av Malmé godsbangérd sker till snabbtagsspar i ena riktningen

och till det regionaltagsspéret 1 andra riktningen. Detta innebér att inget av alternativen ar
sjalvklart overlagset.
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- Den planskilda sparkorsningen vid Arlov medfor en skiftning av sparldge sé att ytterspar norr
om Arl6v blir innerspar pa strackan Arlév — Malmo. Det innebar att med sidoplattformar i
Hjérup, Akarp och Burl6v s& kommer regionaltdgen vid Malmé C Nedre i forsta hand att ledas
till de bdda mellansparen medan de snabbare Oresundstigen och snabbtégen leds till
yttersparen. Detta kan ge en enkel och littorienterad plattformsdisposition for resenédrerna vid
Malmo CN.

- Med mellanplattformar kastas spardispositionen pd Malmé C Nedre om. Aven i detta fall gér
det dock att disponera sparen pA Malmo C Nedre sa att orienterbarheten for passagerarna blir
god.

Miljo och siikerhet

En utformning med mellanplattformar kréver mer plats i stationsorterna och innebér en lagre
spargeometrisk standard eftersom kontrakurvor krivs for att minska sparomradets bredd mellan
stationsldgena. Kurvradien dr dock sa stor att ndgon nedséittning av storsta hastigheten inte krivs,
ddremot minskar kurvorna reskomforten for passagerarna i snabbtagen.

Ytbehovet for en utbyggd jarnvig med 4 spar pa hela strackan Arlov — Flackarp har for alternativet
med mellanplattformar och kontrakurvor beriknats till ca 190 000 m* medan ytbehovet alternativet
med sidoplattformar beréiknats till ca 150 000 m?,

Ur buller- och vibrationssynpunkt &r skillnaden som finns mellan alternativen med avseende pa
avstandet till de snabbare och tyngre tdgen av viss betydelse. Mot bebyggelsen forutsétts dock
bullerskyddsskdrmar anordnas ldngs sparen och dessa skédrmar har storst effekt for tagtrafiken pa det
ndrmaste sparet, d.v.s. yttersparet, vilket minskar betydelsen av pa vilka spar de mest bullriga tdgen
gar. Det berdknade sammanlagda antalet fastigheter som, utan ytterligare bullerskydd, utsétts for
bullernivder dver riktvardesgranserna dr darfor lika i de tva plattformsalternativen. En férdel med
mellanplattform &r att det storre sparavstandet ev. kan mojliggora kompletterande bullerskydd
mellan sparparen och att skiirmarna utanfor spdromradet blir obrutna vid héllplatserna. A andra
sidan ger sidoplattformarna i sig en viss bullerddmpning. Totalt berdknas att antalet fastigheter i
Hjirup, Akarp och Arlév som utsitts for bullernivder 6ver riktvirdena 4r ca 170 stycken oavsett om
stationerna utformas med sidoplattformar eller mellanplattform. Berdkningen forutsitter 3 m skdrm i
Arlév och Akarp och 4 meter i Hjirup.

1 bada alternativen ir risken for kinnbara vibrationer liten.

Som underlag for véardering av alternativen med hénsyn till sdkerhet har en sérskild utredning
genomforts med hédnsyn till individrisk och samhéllsrisk for olyckor med farligt gods. I utredningen
konstateras att risknivan for bada alternativen &r sé lag att ytterligare riskreducerande dtgérder bor
vérderas ur ett kostnad-/nyttoperspektiv. En viss skillnad mellan alternativen finns genom att
godstagen, i alternativet med sidoplattformar, normalt utnyttjar mellansparen som ligger ndgot
langre fran bebyggelsen och som har de utanforliggande sparen for regionaltdgen som
ursparningsskydd.
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Byggnadsteknik och kostnader

Ur drift- och underhallssynpunkt har bada alternativen f6r- och nackdelar. Sidoplattformar ar léttare
att nd med arbetsfordon och mojliggor en béttre spargeometri medan de storre sparavstanden med
mellanplattformar underlattar drift- och underhéllsarbete. De n6dvidndiga kontrakurvorna for att
minska sparomradet i alternativet med mellanplattform bidrar dock till okat slitage. Alternativet med
mellanplattformar innebdr ocksa mindre flexibilitet for ev. framtida férandringar.

For alternativen har anldggningskostnaderna berdknats och separata samhéllsekonomiska kalkyler
utforts. (Inregia Structure AB, Samhdillsekonomisk kalkyl for jarnvigsutredning pa Sodra
stambanan Hastad-Arlov). Resultatet av kostnadsberdkningarna visas nedan. I tabellen redovisas
berdknade anldggningskostnader for utbyggnad av Sodra stambanan pa strackan Arlév — Flackarp
till 4 spar med sidoplattformar resp. mellanplattformar inkl. om-/nybyggnad av ledningar och
broar/underfarter for korsande vagtrafik. Vidare redovisas den berdknade nettonuvirdeskvoten som
anger projektets samhillsekonomiska nytta i forhallande till kostnaden Ar kvoten positiv beriknas
projektet vara samhéllsekonomiskt 16nsamt.

Sodra stambanan Arlov - Flackarp
4 spar i markplan med 4 spar i markplan med
sidoplattformar mellanplattformar
Anldggningskostnader
Milj. kr 1042 1017

Kostnadsjdamforelse mellan sidoplattformar och mellanplattformar

Bedomd maluppfyllelse

I avsnitt 3.4 redovisas de #indamél som formulerats fér Sodra stambanan. Andamalen har tagits fram
med utgangspunkt fran de angivna nationella inriktningsmalen avseende transportpolitik och milj6
och syftet med dem ér att de ska kunna utgora ett enklare hjdlpmedel vid en samlad virdering av
utformnings- och utbyggnadsalternativen.

Hur plattformsalternativen vérderas gentemot &ndamalen redovisas nedan.

Kommentarer med avseende pa
plattformsalternativens kvaliteter

Andamaél med utbyggnaden av Sodra
stambanan

f Forbittra trafiksystemet for savél Plattformsalternativen bedoms likvérdiga
personresor som godstransporter och

framja en positiv regional utveckling

Alternativet med sidoplattformar bedoms nagot
bittre framst tack vare mindre markansprak

1 Framja en god och hélsosam livsmiljo

1 Oka sikerheten Béda alternativen tillgodoser angivna krav men
alternativet med sidoplattformar bedoms négot
battre framst tack vare att snabba tag och farligt

gods normalt gér pa de mellersta sparen.

1 Begrinsa kostnaderna Plattformsalternativen bedoms likvérdiga.
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Med hénsyn till barnkonventionen och kraven pé att beakta barnens rittigheter och lika vérden
liksom en virdering mot jamstédlldhetsmaélet att kvinnor och méin ska ha samma mojligheter,
rittigheter och skyldigheter bedoms alternativen likvérdiga. Utifrdn handikappmélen bedéms dock
alternativet med sidoplattformar négot béttre eftersom en av plattformarna kan nas direkt fran
markplanet.

I MKB bedoms alternativen mer detaljerat ur miljosynpunkt. Slutsatsen dér &r att alternativen
bedoms likvirdiga pa i stort sett alla aspekter. Sidoplattformsalternativet bedoms dock i1 nagot hogre
utstrackning dn mellanplattformsalternativet kunna medverka till uppfyllande av mélet en god
bebyggd mil;o.

Sammanfattad preliminiir bedomning betriffande plattformslige
Trots mellanplattformars fordelar med hénsyn till flexibilitet och orienterbarhet férordar
Banverket en utbyggnad med sidoplattformar med héansyn till att sidana medfér mindre
markbehov, bittre spdrgeometri och bittre tillgingligheten for trafikanterna. Aven ur
teknisk/ekonomisk synvinkel bedoms alternativet med sidoplattformar nigot fordelaktigare dn
alternativet med mellanplattformar.

13.3 Jarnvigens héjdlige genom Akarp

Inom Akarp har olika alternativ for utformningen av jirnvigen studerats:

I markplan

Nedschaktad 1,5 — 5,5 meter
I kort tunnel

I lang tunnel

= —a —a _—a

For en 16sning med jarnvigen i markplanet har studerats dels en utbyggnad med nuvarande
stationslédge, dels, som en idéskiss, ett alternativ 1 vilket stationen flyttas till ett ldge vid gamla
stationshuset och en forsénkt park anldggs under jarnviagen dér stationen i dag ligger.

For de nedschaktade alternativen studeras bade varianter med sldnter/stddmurar och trag.
For det djupaste schaktalternativet har dven studerats ett alternativ med ett létt tak 6ver sparomrédet.

Tunnelalternativen omfattar dels ett alternativ med en l1ang tunnel under Akarp och med en
underjordisk station, dels, som idéskisser, tva alternativ med kortare tunnelstricka och med stationen
1 Oppet ldge nédra gamla stationshuset. I den ena idéskissen (FFNS) 6verdédckas jarnvagen utanfor
tunnelavsnittet med léttare tak, i den andra idéskissen (FOJAB) gors 6ppningar langs tunnelstrackan
for att minska kostnaderna. Oppningarna i tunneltaket utformas och lokaliseras med ambitionen att
de inte pdtagligt ska forsdmra anvéndningen av 6verddckningen som gronomréde.

Skillnaderna mellan de olika alternativen &r betydande sévil med avseende pa konsekvenser for
boendemiljon och f6r samhéllsstrukturen som med héansyn till anldggningskostnaderna. Daremot
bedoms skillnaderna med avseende pd jarnvéigens funktion som smé. Nedan gors en jimforande
bedomning av alternativskiljande konsekvenser. Jamforelsen gors relativt ett nollalternativ som
motsvarar nuvarande utformning med 6kad trafik.
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Sparstandard och trafikfunktion

For samtliga alternativ genom Akarp har forutsatts en utformning med 4 spar och sidoplattformar.
For tunnelalternativet med underjordiskt stationsldge har bdde en tunnelsektion med tva sparfack
och en med tre sparfack studerats.

Ur sparteknisk synpunkt dr alternativen i princip likvirdiga eftersom de tillgodoser de bantekniska
krav som stélls for S6dra stambanan. Med jarnvédgen nedschaktad 6kar dock jéarnvigens maximala
langslutning och i tunnelalternativet medfor en sektion med tre sparfack samre spérlinjer 4n
sektionen med tva fack. Aven med hinsyn till flexibiliteten i sparanvindningen 4r tunnelvarianten
med endast tva sparfack nigot bittre eftersom en indelning av tunnelsektionen i tre fack mer laser
sparanvindningen. Flexibiliteten paverkas ocksa av att véxlar mellan sparen normalt inte fir
placeras i tunnel.

For resendrerna varierar tillgéngligheten till plattformarna och upplevelsen pd dem med alternativen.
Storst skillnader finns mellan alternativen att forldgga stationen under jord respektive 1 ett oppet lige
men dven schaktdjupet paverkar férhallandena. Med en djupt nedschaktad jarnvag och for alternativ
med jarnvigen 1 tunnel dr det sérskilt angeldget att beakta stationsmiljon. I vissa av alternativen
foreslés stationen flyttad till i ndrheten av gamla stationshuset. Nagon bedomning av hur detta
paverkar tillgdngligheten for resenérerna har dock inte gjorts.

Miljo och siikerhet

Jarnvigen genom Akarp ir en stor barriir och storningarna fran trafiken paverkar
markanvidndningen pa bada sidor om sparen. En utbyggnad av jirnvigen i markplanet och den
foreslagna utbyggnaden av bullerskydden forstiarker jarnvagens barridreffekt. En nedschaktning av
jérnvdgen innebér att den visuella barridreffekten minskar och med en djupare schakt blir det ocksé
enklare att anordna planskilda forbindelser 6ver sparomradet. Forlaggs jarnvagen i tunnel kan
barridreffekten helt elimineras eller 1 varje fall kraftigt reduceras inom samhdllet.

Alternativen som innebér att Alnarpsvégen stidngs vid jairnvigen, d.v.s. alternativen markplan, 1,5 m
nedsénkt och 3,0 m nedsénkt, innebér att det nuvarande huvudstraket mister i betydelse och att en
kulturhistoriska kopplingen till Alnarp minskar. Kulturmiljén i de centrala delarna av Akarp
kommer att paverkas visuellt av jairnvagsutbyggnaden. Paverkan blir sérskilt pataglig i alternativet
dér banan sinks ca 3 meter, da bryggstolparnas bryggor kommer ner ndrmare 6gonhdjd. Alternativet
5,5 m nedschaktning med tak kan ocksa, beroende pé takets utformning, ge en patagligt negativ
konsekvens for kulturmiljon. Om jérnvigen forlaggs 1 tunnel forsvinner de kulturhistoriska
kopplingarna till det gamla stationshuset och stinsbostaden. Sparen av och forstaelsen for att
samhdllsstrukturen vuxit fram som stationsort kring jarnvédgen forsvagas.

En nedschaktning av jarnvédgen och ev. 6verddckning medfor att behovet av hoga bullerskérmar
intill jarnvigen minskar. De positiva konsekvenserna av att barridreffekten och behovet av
bullerskydd minskar dr ett friare utnyttjande av den jarnvidgsnédra marken mojliggors och att
omradena pa dmse sidor om jarnvagen béttre kan samverka.

Nackdelar ur miljosynpunkt med en nedschaktad jarnvég dr att intrdngen och stérningarna under

byggtiden blir storre och de konsekvenser som uppstir genom en ev. permanent
grundvattenpaverkan.
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Storningarna under byggtiden dr beroende av schaktdjupet, djupare schakt medfor omfattande
schaktarbeten med mer spontarbeten och lingre byggtid. Effekterna pa grundvattnet dr beroende av
vald konstruktion och byggteknik. Konsekvenserna av en tillfillig eller permanent grundvatten-
sdankning dr beroende av var den sker och vilka skadeforebyggande atgérder som vidtas.

En sérskild riskanalys har genomforts. I denna konstateras att, oavsett utformnings- och
trafikeringsalternativ, ar de risker som jarnvagstrafiken medfor lagre dn det gransvirde for tolerabel
risk som formulerats. Av storst betydelse ur sdkerhetssynpunkt &r att den befintliga plankorsningen
med Alnarpsvégen tas bort. Den skillnad som finns mellan alternativen &r framst att med en
nedschaktad jarnvig elimineras risken for att tdg som sparar ur ska ldmna spdromradet. I
tunnelalternativet med tva sparfack okar risken for viantande resenérer pa plattformarna. Med en
underjordisk, tidvis 6dslig, station kan ocksa upplevelsen av otrygghet oka.

Alternativskiljande effekter pa miljo och sdkerhet uppstér indirekt bl.a. genom den paverkan pa
végtrafiken som alternativen har. Den storsta skillnaden mellan alternativ beror pa Alnarpsviagen
kan behallas som genomfart eller ej. Vigen kan ligga kvar om jarnviagen schaktas ned djupt vilket
har trafikmissiga fordelar funktionellt men ocksa, med 6kad biltrafik, medfor 6kade olycksrisker
och okade miljostorningar i samhéllet.

Betydelsefulla indirekta konsekvenser dr ocksd de som kan uppstd pa ldngre sikt om exempelvis
stationen flyttas och/eller jarnvigen forldggs i tunnel. Vilka konsekvenserna blir 4r bl.a. beroende av
hur mojligheterna som uppstér tas till vara 1 samhaéllsplaneringen.

Byggteknik och kostnader

Samtliga alternativ dr tekniskt mojliga och kan i princip genomfo6ras sa att angivna krav pa funktion
och miljohiansyn under byggtiden tillgodoses. Storst problem bedéms uppsti vid Akarpsdammen
som under byggtiden sannolikt méste tommas om jérnvidgen ska schaktas ned. Vidare okar riskerna
for oforutsedda komplikationer under byggtiden med den tekniska svarighetsgraden for
konstruktionerna.

De beriknade byggnadskostnaderna for alternativen genom Akarp (km 606+975 — 610+100)
redovisas 1 nedanstdende tabell och diagram. Kostnaderna for tunnel och de forsénkta alternativen
avser dels kostnader med tétskdrm och stodmur, d.v.s. en utformning med begrénsad permanent
grundvattenpdverkan, dels for en utformning med trdg utan permanentgrundvattenpaverkan.

Kostnaderna for idéalternativen med kort tunnel har inte beriknats.

Markplan | Nedschaktade alternativ | Kort tunnel | Kort tunnel Lang
med Schaktdjup och och tunnel
sidoplatt- stodmurar | betongtak
formar 1,SSm | 3,0m | 5,5m
Anldggningskostnad 623
- med tétskdrm och 762 | 813 | 892 1418 1639 1828
stodmur
- med trag 1002 | 1330 | 1714 2307

Tabell 13. Berdknade kostnader for utbyggnad av SSB genom Akarp.
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Figur 94. Diagram av berdknade kostnader for utbyggnad av SSB genom Akarp.

Bedomd maluppfyllelse

I avsnitt 3.4 redovisas de dndamal som formulerats for Sodra stambanan. Andamélen har tagits fram
med utgdngspunkt frdn de angivna nationella inriktningsmélen avseende transportpolitik och miljo
och syftet med dem &r att de ska kunna utgora ett enklare hjdlpmedel vid en samlad vérdering av
utformnings- och utbyggnadsalternativen.

Hur alternativen for jarnvigens utformning genom Akarp virderas gentemot éndamalen redovisas
nedan.

Andaméal med utbyggnaden av Sodra Kommentarer med avseende pa studerade
stambanan alternativ genom Akarp

i Forbattra trafiksystemet for savil ™
personresor som godstransporter och

o . ) . Samtliga utbyggnadsalternativ tillgodoser
frdmja en positiv regional utveckling

dessa tre &ndamal om 4n i olika grad. Bést

>~ for omgivningen é&r alternativet med
jarnvégen 1 tunnel eftersom alla
storningar da elimineras.

1 Framja en god och hélsosam livsmiljo

1 Oka sikerheten —

Merkostnaderna for sparen nedschaktade
alternativt i tunnel maste rymmas inom motiverbar
kostnadsram for projektet.

i Begrénsa kostnaderna
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Utifrén barnkonventionen och kraven pé att beakta barnens rittigheter och lika virden liksom en
virdering mot jamstélldhetsmélet bedoms alternativen med djup schakt eller med stationen under
jord som ndgot sédmre dn ovriga alternativ med hénsyn deras storskalighet och mindre trygga
stationsmiljo. Med avseende pa handikappmalen ska beaktas savil tillgdangligheten for resendrer som
mdojligheterna att korsa sparen. Ur denna synvinkel bedoms alternativet med en grund schakt sémre
dn ovriga alternativ.

I MKB bedoms alternativen mer detaljerat ur miljosynpunkt. Den samlade slutsatsen &r att
alternativen bedoms likvirdiga pa flertalet aspekter. Tunnelalternativet, tétt foljt av alternativen med
djup nedschaktning (5,5 m) bedoms i hogre utstrackning dn 6vriga alternativ kunna medverka till
uppfyllande av mélet en god bebyggd milj6

Sammanfattad preliminir bedomning betriiffande jarnvigens hojdlige i Akarp

Samtliga alternativ &r tekniskt genomforbara. Avgorande for val av alternativen dr ekonomiska
mojligheter och hur alternativen allmént och langsiktigt bedoms péverka miljon och
samhillsutvecklingen. Vid virderingen av alternativen bor ocksé beaktas risker och problem som
kan uppsta under byggnadstiden.

Banverket anser att sdrskilda atgirder dr motiverade for att minska jarnvigens negativa effekter
inom Akarp. Av de alternativ som studerats med jirnvigen nedschaktad eller i tunnel utesluter dock
Banverket tunnellosningen med hinsyn till att merkostnaden for ett sddant alternativ uppgér till
ndrmare 1 — 1,5 miljard kronor vilket inte samhallsekonomiskt kan forsvaras.

Banverkets bedomning &r att &ven merkostnaderna for alternativen med en nedschaktning av sparen
ar storre dn alternativens positiva effekter for boendemiljon. Med jarnvdgen 1 markplan kan angivna
riktvdrden for buller tillgodoses med hjélp av bullerskydd nira jarnvagen i kombination med
fastighetsndra dtgiarder. Alternativens langsiktiga effekter for samhillsutvecklingen &r osdkra
eftersom manga andra faktorer ocksa har betydelse.

Banverket forordar dérfor i forsta hand att ett alternativ med jarnvédgen i markplanet vidareutvecklas
under nidsta planeringsskede. Framforallt bedoms det angelédget att minska jarnvagens barridreffekt
genom fler och bredare underfarter. Ett exempel pa sidana mojligheter ges 1 Banverkets idéskiss.
Omradet ndrmast jarnvégen bor utnyttjas som gronytor. Stor omsorg maste laggas vid utformning av
nodvindiga bullerskydd.
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13.4 Jarnvagens hojdlage genom Hjarup

De alternativ som studerats for jirnvigen genom Hjérup ar:
- I'markplan

- En grund nedschaktning, schaktdjup 1 — 2 meter.

- En medeldjup schakt med 3-4 meters schaktdjup.

- En djup schakt med > 5 meters schaktdjup.

For en utformning med jérnvdgen 1 markplanet har tva alternativ studerats, dels ett med nuvarande
tvarforbindelser, dels, 6versiktligt, ett alternativ enl. kommunens idéskiss med en ny vagforbindelse
under jarnvégen strax soder om stationen.

For alla alternativen har forutsatts en utbyggnad med 4 spér och sidoplattformar..

Skillnaderna mellan alternativen finns med avseende pé konsekvenser for miljon, mojligheterna att
korsa jarnvigen, effekter under byggtiden samt med hénsyn till anliggningskostnaderna. Aven med
hinsyn till konsekvenser for resendrerna finns mérkbara skillnader mellan alternativen. Daremot
bedoms skillnaderna vad géller trafikering som obetydliga.

For de nedschaktade alternativen har bade varianter med slanter/stddmurar och trag studerats.
Tragkonstruktionerna gors vattentdta och medfor i driftskedet ingen visentlig pdverkan pa
grundvattennivaerna medan alternativen med slanter/stodmurar kraver att grundvattennivan
permanent sdnks.

Nedan gors en jimforande bedomning av alternativen med hénsyn till konsekvenser med avseende
pa funktion, miljo och kostnader. Jamforelsen gors relativt ett nollalternativ som motsvarar
nuvarande utformning med 6kad trafik.

Sparstandard och trafikfunktion

Ur sparteknisk synpunkt dr alternativen i princip likvardiga eftersom de tillgodoser de bantekniska
krav som stills for Sodra stambanan. Langdprofilen f6r Sodra stambanan har dock en hojdlagestopp
1 Hjarup vilket innebér att en nedschaktning av banan forbattrar profilen.

For resendrerna varierar tillgédngligheten till plattformarna och upplevelsen pd dem. Med stationen 1
ett djupt nedschaktat lage riskeras att tillgdngligheten och stationsmiljon férsdmras. For trafikanter
som ska korsa jarnvigsomradet minskar barridreffekten om jarnvédgen schaktas ned sa djupt att broar
Over banan kan anordnas utan att vasentligt hoja forbindelseviagarna.

Miljo och siikerhet

Bebyggelsen soder om jarnvédgen avskédrmas fran jarnvdagen med bullerskyddsvallar och vegetation.
Samtliga utbyggnadsalternativ forutsétter att nuvarande bullerskydd kompletteras sa att
bullerskyddet blir ca 4 meter hogt. Mojligheterna att ytterligare avskérma bullret 6kar med
schaktdjupet.

Norr om jarnvédgen har en nytt bostadsomrade (Jakri-byn) byggts under senare ar och ytterligare
bebyggelse pa denna sida planeras. Den nya bebyggelsen norr om jarnvégen har dock utformats och
bullerskyddats pa ett sadant sitt att miljostorningarna pa grund av jairnvagen kan anses sma.
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I den sérskilda riskanalys som genomforts konstateras att, oavsett utformnings- och
trafikeringsalternativ, de risker som jarnvégstrafiken medfor &r lagre 4n det gransvirde for tolerabel
risk som formulerats. Med nedschaktad jarnvég elimineras risken for att tdg som sparar ur ska limna
sparomradet.

Indirekta effekter

Med en djupare schakt for jirnvigen mojliggors en ny gata mellan Jakri-byn och Banvallsvigen
vilket okar tillgdngligheten till bostadsomridet. En djupare schakt 6kar ocksa mojligheterna att
effektivare utnyttja marken néra jarnvégen.

Byggteknik och kostnader

Alternativens grundvattenpdverkan varierar med vald konstruktionsteknik. Om den djupa schakten
utformas utan téta konstruktioner maste grundvattennivan sdnkas med upp till 6 - 7 meter.
Grundvattenuttaget kan medfora att grunda brunnar sinar och ev. dven pdverka befintlig vegetation.

For alternativen genom Hjarup (604+400 — 606+975) har anldggningskostnaderna berdknats.
Resultatet av berdkningen visas nedan. Anldggningskostnaderna for de forsénkta alternativen har
berdknats dels for alternativ med tatskdrm och stodmur, d.v.s. en utformning med begransad
permanent grundvattenpaverkan, dels for en utformning med trdg som inte bedoms medfora ndgon
permanent grundvattenpaverkan.

Markplan med Nedschaktade alternativ
sidoplatt-formar Schaktdjup
270 m 3,5 m 5,0 m
Anlédggningskostnad 200
- med titskdrm och 320 359 397
stodmur
- med trag 444 582 682

Tabell 14. Berdknade kostnader for utbyggnad av SSB genom Hjcirup.
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Figur 95. Berdknade kostnader for utbyggnad av SSB genom Hjdrup.
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Bedomd maluppfyllelse

I avsnitt 3.4 redovisas de dndamal som formulerats for Sodra stambanan. Andamélen har tagits fram
med utgdngspunkt frdn de angivna nationella inriktningsmélen avseende transportpolitik och milj6
och syftet med dem &r att de ska kunna utgora ett enklare hjdlpmedel vid en samlad virdering av
utformnings- och utbyggnadsalternativen.

Hur utformningsalternativen genom Hjirup vérderats gentemot dndamalen redovisas nedan.

Andamal med utbyggnaden av Sodra Kommentarer med avseende pa studerade alternativ
stambanan genom Hjdrup

\
1 Forbittra trafiksystemet for savil

personresor som godstransporter och

. " ) . Samtliga utbyggnadsalternativ tillgodoser
framja en positiv regional utveckling

> dessa tre &ndamal om &n 1 olika grad. Bast
bedoms alternativet med djup schakt

eftersom det underlittar byggandet av nya

forbindelser 6ver sparomrédet.

1 Framja en god och hélsosam livsmiljo

Oka sikerheten ~

Merkostnaderna for sparen nedschaktade maste
rymmas inom motiverbar kostnadsram for projektet.

1 Begrinsa kostnaderna

Utifrdn barnkonventionen och kraven pé att beakta barnens rittigheter och lika virden liksom en
virdering mot jamstilldhetsmalet bedoms alternativen med djup schakt som nagot sdmre dn 6vriga
alternativ med hénsyn alternativets storskalighet och mindre trygga stationsmiljo. Med avseende pa
handikappmalen ska beaktas savil tillgdngligheten for resendrer som mojligheterna att korsa sparen.
Ur denna synvinkel bedoms alternativet med en grund schakt sémre dn dvriga alternativ.

I MKB bedoms alternativen mer detaljerat ur miljosynpunkt. Den samlade slutsatsen &r att
alternativen bedoms likvirdiga pa flertalet aspekter. Alternativen med djup nedschaktning (ca 5,0 m)
bedoms 1 hogre utstrackning &n Gvriga alternativ kunna medverka till uppfyllande av malet en god
bebyggd miljo.

Sammanfattad preliminiir bedomning betriffande jirnvigens hojdlige i Hjarup

Samtliga alternativ dr tekniskt genomforbara. Avgorande for val av alternativen dr ekonomiska
mojligheter och hur alternativen allmént och langsiktigt bedoms paverka miljon och
samhéllsutvecklingen. Vid vérderingen av alternativen bor ocksé beaktas risker och problem som
kan uppsta under byggnadstiden.

Med jarnvédgen i markplan kan angivna riktvirden for buller tillgodoses med hjélp av bullerskydd
nira jarnvagen 1 kombination med fastighetsnira atgirder. Hjdrup har byggts ut med hinsyn till
jarnvdagen och bedomningen ir att det inte 4r motiverat med ett nedsénkt alternativ i Hjérup.
Banverket anser det viktigt att utforma bullerskyddsatgérder pa ett omsorgsfullt sétt som passar in i
samhdllet. Alternativens langsiktiga effekter for samhéllsutvecklingen &r osékra eftersom manga
andra faktorer ocksa har betydelse.

Banverket forordar dérfor i1 forsta hand att ett alternativ med jarnvégen i markplanet vidareutvecklas
under nidsta planeringsskede. Framforallt bedoms det angeldget att minska jarnvagens barridreffekt.
Ett exempel pd sddana mojligheter ges det forslag Staffanstorps kommun tagit fram. Banverket
bedomer att detta forslag dr ett utvecklingsbart alternativ med hénsyn till savil funktion, kostnader
som till milj6 och sdkerhet.
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13.5 Yttre godsbanan i vastlig eller 6stlig strackning

Underlag for viardering av om en Yttre godsbana ska byggas eller ej ges i avsnitt .... som beskriver
konsekvenser av olika tdnkbara systemalternativ. I foreliggande avsnitt ges underlag endast for att
bedéma om banan, om den byggs, ska byggas med i en véstlig eller 6stlig strickning.

Striackningsalternativen sammanfaller norr om banans korsning med Véstkustbanan och
jamforelsebeskrivningen begrinsas darfor till strackan vister ddrom.

Nedan gors en jamforande bedomning av alternativen med hénsyn till konsekvenser med avseende
pa funktion, miljo och kostnader. Jamforelsen gors relativt ett relativt nuldget utan ndgon Yttre
godsbana.

Sparstandard och trafikfunktion

De trafiktekniska och funktionella skillnaderna mellan det véstra och det ostra
strackningsalternativet bedoms smé och av icke avgorande betydelse vid valet mellan dem. Inte
heller bedoms nagra vésentliga alternativskiljande byggnadstekniska konsekvenser finnas.
Simuleringarna har dock visat att Yttre godsbanan medfor ca 2 minuter ldngre gngtid for godstagen
1 ostorda situationer. Det har ocksa framgatt att det kravs partiellt dubbelspar om inte tdigmoten ska
foranleda nedbromsningar och stopp for en stor andel av godstagen.

Miljokonsekvenser

Jarnviagen kommer oavsett strickning att innebéra en kad fragmentisering i jordbrukslandskapet.
Konsekvenserna av att jarnvagen korsar brukningsenheterna ar att markanvandningen forsvéaras och
fordyras. Skifternas form blir mindre rationell och areal skérs av sa att ytorna blir svarare eller
omdijliga att bruka pa ett effektivt sitt. Det véstra korridoralternativet framstar som den ur
miljomaéssig synpunkt minst simsta da det inte fragmentiserar landskapet pa samma sitt som det
Ostra. Samlokaliseringen med motorvéigen (vig E6) minskar barridreffekten for den nya barridren i
landskapet. Aven ur bullersynpunkt #r det vistra alternativet att foredra da det ger fiirre bullerutsatta
fastigheter.

Den vistliga strackningen &r langre och tar ndgot mer mark i ansprak. Ur miljosynpunkt bor papekas
att dkermarken utgor en begrinsad resurs som 1 allt storre utstrackning anvinds for titorts- och
infrastrukturutbyggnad. En utbyggnad av ett yttre godsspar beror ett omrade dér jordmanen tillhor
landets basta, klass 10. Att ta denna mark 1 ansprak for jirnvagsdndamal kan anses sta 1 konflikt med
miljobalkens grundldggande mal om att resurserna ska anvéndas sé att en langsiktigt god
hushallning tryggas.

Béda anslutningsalternativen till Lommabanan innebédr omfattande paverkan pd hoga
kulturmiljovérden, naturmiljévéarden och/eller boendemiljoer i omradet. Ur miljosynpunkt kan
darfor inget av alternativen forordas.

Vid Vistkustbanan framstar en anslutningen i plan som mest fordelaktig ur miljosynpunkt. Den
innebdr mindre intrang, mindre risk for paverkan pa grundvatten och farre bullerutsatta. Detta
alternativ innebér dven avsevirt mindre méngder 6verskottsmassor som ska transporteras bort.
Grundvattensidnkningen som erfordras for anslutning i plan harrér fran anslutningens nedschaktning
for att komma under vdg 108 samt Yttre godsbanans nedschaktning for att komma under
Vistkustbanan.
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Sidkerhet och trygghet

Ur risk och sékerhetssynpunkt far en Yttre godsbana framst indirekta effekter genom den
omfordelning av godstagen en sddan bana mojliggor. Langs den Yttre godsbanan &r for bada
alternativen sdvél individrisken som samhallsrisken klart inom ALARP-omrédet d.v.s. ev. atgirder
for att oka sidkerheten ska virderas ur ett nytto-/kostnadsperspektiv.

Indirekta effekter

De frimsta indirekta effekterna av en Yttre godsbana dr att de férdndringar av miljostérningarna och
av risken for olyckor med farligt gods som den éndring av godstrafikstrommarna den Yttre
godsbanan medfor. For de indirekta effekterna bedoms strackningsalternativen likviardiga.

Déremot kan valet av anslutningsmgjlighet till Godsstraket genom Skane paverka sparstrackningen
eftersom en anslutning till Lommabanan endast 4r méjlig med en vistlig sparstrackning.

En ndrmare beskrivning av de indirekta effekterna som en Yttre godsbanan kan forviantas medfora
gors 1 kapitel 1 19, Virdering av systemalternativ.

For jordbruket uppstér indirekta effekter genom att korvigarna forlangs och brukningsenheterna blir
mindre effektiva.,

Kostnader

Den berdknade anldggningskostnaden for Yttre godsbanan som enkelspar med motesplatser
beriknas for alternativet véster uppga till ca 1566 milj.kr och for alternativet oster till ca 1376
milj.kr. inklusive anslutningar till S6dra stambanan och till Vistkustbanan. Anldggningskostnaden
for det Ostra strackningsalternativet berdknas vara séledes ca 190 milj.kr ldgre 4n for det véstra
alternativet. Anledningen dr framst att det véstra alternativet dr ca 1,5 km ldngre. Med anslutning till
Lommabanan i stéllet for till Véstkustbanan for det véstra alternativet berdknas mellanskillnaden
mellan alternativen till ca 110 milj.kr.

Strackningsalternativ | Yttre Anslutning | Anslutning | Anslutning till | Summa
godsbanan |till SSB i till SSB1 | Viéstkustbanan
Akarp Hastad alt.
Lommabanan
Yttre godsbana alt vist 973 208 189 196 alt. 115 1566 alt 1485
Yttre godsbana alt ost 783 208 189 196 1376

Tabell 15. Berdknade anldggningskostnader for Yttre godsbanan med anslutningar. Miljoner
kronor.

Bedomd maluppfyllelse

I avsnitt 3.4 redovisas de dndamal som formulerats for Sodra stambanan. Andamélen har tagits fram
med utgdngspunkt frdn de angivna nationella inriktningsmélen avseende transportpolitik och milj6
och syftet med dem &r att de ska kunna utgora ett enklare hjdlpmedel vid en samlad vérdering av
utformnings- och utbyggnadsalternativen.

Béda strackningsalternativen fyller samma funktion, att avlasta godstrafik fran Sodra stambanan,
och tillgodoser ddrmed dndamaélen. Vissa skillnader finns dock mellan alternativen vad giller
maluppfyllelsegrad. Skillnaderna redovisas nedan.

\ Andamél med utbyggnaden av Sodra \ Kommentarer med avseende pa studerade \
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stambanan alternativ for Yttre godsbanan

Tillgodoses bast med en Ostlig strackning
eftersom en sadan strackning &r kortare

| Forbittra trafiksystemet for sdvil
personresor som godstransporter och
frimja en positiv regional utveckling

Tillgodoses bast med en vistlig strackning intill
vig E6

)| Framja en god och hélsosam livsmiljo

1 Oka sékerheten Alternativen bedoms likvérdiga

1 Begrinsa kostnaderna Tillgodoses bist med en Ostlig striackning.

Med hénsyn till barnkonventionen och dess krav pa att vid planeringen beakta barnens rattigheter
och lika virden liksom vid en vérdering mot jamstélldhetsmalet att kvinnor och méin ska ha samma
mojligheter, rittigheter och skyldigheter bedoms alternativen likvirdiga. Aven ur
handikappsynpunkt bedéms alternativen likvardiga.

I MKB bedoms alternativen mer detaljerat ur miljosynpunkt. Slutsatsen dér &r att alternativen
bedoms likvirdiga pa flertalet aspekter. Alternativen med Yttre godsbanan i vistlig strackning
bedoms i1 hogre utstrdckning kunna medverka till uppfyllande av maélet Ett rikt odlingslandskap och
God bebyggd miljo.

Sammanfattad preliminiir bedomning betriffande strickning av en ev. Yttre godsbana

Béda alternativen mojliggor en avlastning av godstrafiken fran Sodra stambanan genom Lund och
langs Lommabanan. For godstrafiken medfor dock bdda alternativen ldngre korstrackor och langre
transporttider. Transporttiderna paverkas ocksa negativt genom de véntetider godstagen kan tvingas
till vid aterinfasningen till S6dra stambanan. Sparlangden &dr langre i det véstra alternativet men
skillnaderna mellan alternativen ur funktionssynpunkt bedoms dnda vara relativt sma.

Béda strackningsalternativen medf6r nya intrdng i landskapet och storningar for nuvarande
verksamheter. Av alternativen bedoms dock de negativa konsekvenserna med avseende pa
landskapsvérden, milj6 och jordbruksintressen vara visentligt mindre med den véstra strickningen
nira motorvigen E6 dn i det Ostra alternativet. Ur kostnadssynpunkt 4r ddremot det Gstra alternativet
att foredra.

Banverkets samlade bedomning 4r att nackdelarna med avseende péd funktion och kostnader for det
véstra alternativet uppvégs av de fordelar alternativet har med avseende pa landskapet och pa
miljon. Av de strackningsalternativ for en Yttre godsbanan som utretts i jarnvagsutredningen
forordar séledes Banverket det véstra alternativet intill motorvigen E6
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13.6 Alternativ fér Yttre godsbanans anslutning till SSB norr Akarp

For anslutningen har fem utformningsalternativ studerats. Nedan gors en jamforande bedomning av
alternativen med hénsyn till konsekvenser med avseende pa funktion, miljé och kostnader.
Jamforelsen gors relativt ett nollalternativ utan ndgon Yttre godsbana.

Sparstandard och trafikfunktion

Av alternativen ger alternativ 2 den enklaste vigen mellan Yttre godsbanan och Malmé
godsbangérd. Alternativ 1 ger i princip samma forutsittningar godstrafiken som alternativ 2 men
utan valmaojlighet mellan spéren pa striickan Akarp - Arlév I samtliga alternativ maste de relativt
langsamma godstigen, som har reducerad fart i anslutningen till S6dra stambanan, fasas in mellan
snabba, direkta persontdg. Fordelar med alternativ 4 dr att sparporten passerar samtliga spér pa
Soédra stambanan vilket innebér en béttre linjeforing for Sodra stambanan och att banans spar halls
samman. Vidare sa kan med alternativet 4 sparporten utnyttjas for en ev. fortsittning av Yttre
godsbanan utanfér Malmo.

Miljokonsekvenser

Skillnaderna med hénsyn till miljokonsekvenser dr sméa. Storsta skillnaden finns mellan alternativ 5
och de dvriga alternativen pa grund av att alternativ 5 gor ett storre intrang vid Coyetgérden.
Intranget medfor storre paverkan pa naturmiljon och pa rekreation och friluftsliv. Alternativet kan
dven komma att berdra Alnarpsan.

Sédkerhet och trygghet
Alternativen bedoms likvardiga

Indirekta effekter
Négra indirekta effekter har inte identifierats.

Kostnader

Anlidggningskostnaden for respektive alternativ har berdknats enligt nedan. Kostnaderna avser
merkostnader jamfort med en utbyggnad av Sodra stambanan till 4 spar men utan Yttre godsbanan.
For alternativ 4 ingdr inte kostnader for anslutningsspar till en ev. yttre godsbana utanfér Malmo
men sparporten har dimensionerats framtida komplettering.

Anslutning av Yttre godsbanan Alternativ | Alternativ | Alternativ | Alternativ | Alternativ
till S6dra stambanan norr om 1 2 3 4 5
Akarp

Anlidggningskostnad

Miljoner kronor 197 206 208 198 233

Tabell 16. Berdknade anldggningskostnader for anslutningen av Yttre godsbanan till Sodra
stambanan norr om Akarp. Miljoner kronor.

Kostnaderna forutsétter att utbyggnaden av anslutningen sker samtidigt som utbyggnaden av Sodra
stambanan till 4 spar. Senareldggs utbyggnaden av en Yttre godsbanan till efter det att utbyggnaden
av Sodra stambanan genomforts tillkommer merkostnader for att bygga om sparanldggningen med

ca 50 — 80 miljoner kronor. (se avsnitt 12.1.3)
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Bedomd maluppfyllelse

I avsnitt 3.4 redovisas de dndamél som formulerats for Sodra stambanan. Andamalen har tagits fram
med utgdngspunkt frdn de angivna nationella inriktningsmélen avseende transportpolitik och miljo
och syftet med dem &r att de ska kunna utgora ett enklare hjdlpmedel vid en samlad vérdering av
utformnings- och utbyggnadsalternativen.

Kommentarer med avseende pa studerade
alternativ for anslutningen av YGB norr Akarp

Andamal med utbyggnaden av Sodra
stambanan

| Forbittra trafiksystemet for sdvil N
personresor som godstransporter och
frimja en positiv regional utveckling

)| Framja en god och hélsosam livsmiljo > Skillnaderna i maluppfyllelse mellan
alternativen bedéms sma.

| Oka sikerheten Dy

| Begrinsa kostnaderna

Skillnaderna mellan alternativen med héansyn till barnkonventionen, mal f6r jamlikhet och
handikappanpassning bedoms obetydliga.

Sammanfattad preliminir bedomning betriiffande ev. sparanslutning norr Akarp

Av alternativen framstar alternativet 2 som béttre dn 6vriga med hinsyn till utformningsstandard och
sparutnyttjande. Skillnaderna &r dock sa sma att slutligt val mellan alternativen kan ansta till nésta
planeringsskede — jarnvagsplan

13.7 Anslutning till Lommabanan eller Vastkustbanan

Med Yttre godsbanan 6ppnas mojligheter att avlanka godstrafik fran Lommabanan antingen via en
anslutning med Véstkustbanan vid Vallkérra eller, for Yttre godsbanan i vistlig strickning, via en
lank mellan Lommabanan och Yttre godsbanan vister om Kévlinge. Béda alternativen har studerats
1 jarnvagsutredningen. For anslutningen med Vistkustbanan har tva utformningsalternativ utarbetats
— dels ett planskilt alternativ, dels ett alternativ 1 plan med parallellt véntspar ldngs Viastkustbanan.
Aven for linken mellan Lommabanan och Yttre godsbanan vister Kévlinge har tv4 alternativ
studerats — ett vistligt alternativ ndra E6 och ett ostligare

Sparstandard och trafikfunktion

En anslutning till Véstkustbanan innebér storningar for trafiken pa Viastkustbanan under
byggnadstiden Aven i driftskedet kan infasningen av godstég och den blandade trafiken norr om
anslutningen medfora storningar for persontagstrafiken pa Vistkustbanan.

Med en anslutning véster om Kavlinge berors trafiken pa Vistkustbanan endast marginellt. Trafiken
pa Lommabanan genom Kévlinge blir densamma som utan Yttre godsbanan. Eventuellt kan en
utbyggnad av motes- eller dubbelspar inom Kavlinge erfordras.
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Miljokonsekvenser

En anslutning till Lommabanan i véstlig strackning riskerar att paverkar Frierupsravinen och dess
naturmilj6 negativt. Med en 6stlig anslutning till Lommabanan kan de kulturhistoriska sambanden
mellan Frierupsmarken och Laxmans Akarp och Fjelie riskera att brytas.

En anslutning till Vistkustbanan ger mindre paverkan med hénsyn till natur- och kulturvérdena i
omradet. Daremot n6dvandiggor en sddan strickning en omldggning av godstrafiken i Kavlinge sa
att godstagen i stillet for att gd pd Lommabanan norr om bostadsomradet Kullen kommer att passera
omradet pa Vistkustbanan 6ster om omradet. Med en anslutning till Vistkustbanan kommer de
fastigheter som redan i nuldget utsitts for trafikbuller frdn Véstkustbanan och vég 108 att f4 en 6kad
bullerbelastning. En anslutning till Yttre godsbanan via en lénk till Lommabanan fordndrar inte
befintlig bullersituation f6r bostadsomradet Kullen

Sédkerhet och trygghet
Négon utvirdering av alternativen med avseende sdkerhet har inte gjorts

Indirekta effekter
Oavsett alternativ kommer en anslutning till Yttre godsbanan att innebéra att godstrafiken langs

Lommabanan genom orterna Furulund, Flddie och Lomma leds dver till Sodra stambanan norr om
Akarp.

Kostnader

De berdknade kostnaderna for de studerade alternativen for anslutning till Lommabanan eller
Vistkustbanan redovisas nedan. Eventuella kostnader f6r upprustning av Lommabanan forbi kullen
ingar inte i angivna summor.

Anslutning till Anslutning till
Viistkustbanan Lommabanan
Planskild | Anslutning i Vistlig Ostlig
anslutning plan strackning strackning
Anlédggningskostnad
Miljoner kronor. 196 198 105 115

Tabell 17. Berdknade anldggningskostnader for anslutningen av Yttre godsbanan till
Viistkustbanan alternativt Lommabanan.
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Bedomd maluppfyllelse

I avsnitt 3.4 redovisas de indamél som formulerats for Sodra stambanan. Andamalen har tagits fram
med utgdngspunkt frin de angivna nationella inriktningsmélen avseende transportpolitik och miljo
och syftet med dem &r att de ska kunna utgora ett enklare hjalpmedel vid en samlad virdering av
utformnings- och utbyggnadsalternativen.

Andaméal med utbyggnaden av Sodra Kommentarer med avseende pa alternativen att

stambanan ansluta YGB till Lommabanan eller
Vistkustbanan
| Forbittra trafiksystemet for sdvil \
personresor som godstransporter och
frimja en positiv regional utveckling
)| Framja en god och hélsosam livsmiljo
Bada anslutningsalternativen fyller
samma funktion, att avlasta godstrafik
frdn Lommabanan, och tillgodoser
ddrmed dndaméalen. Skillnaderna mellan
dem beddms sma.
7  Oka sikerheten )

1 Begrinsa kostnaderna

Sammanfattad preliminir bedomning betriffande anslutning till VKB eller Lommabanan
Valmojlighet finns bara om en Yttre godsbana byggs med en vistlig strackning. Sker detta forordar
Banverket av kostnadsskél alternativet med en anslutning till Lommabanan vister om Kévlinge.
Valet mellan en véstlig eller ostlig strdckning av anslutningen till Lommabanan bedoms dock kunna
ansta till nésta planeringsskede
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14 Jamforande vardering av systemberoende konsekvenser

Utformningen av jarnvédgsndtet paverkar fordelningen av tagtrafiken ddrmed trafikbelastningen pé
enskilda lankar. Konsekvenserna som dr beroende av trafikens omfattning och férdelning bor darfor
bedomas pa systemniva eftersom vinster ldngs en ldnk kan vigas upp av 6kade problem léngs en
annan.

De systemalternativ som provas i jirnvagsutredningen ar:

Nulédget/System Noll
Systemalternativ 1 — S6dra stambanan 4 spar Arlév-Akarp, ingen Yttre godsbana
Systemalternativ 2 — S6dra stambanan 4 spar Arlov-Flackarp, ingen Yttre godsbana

Systemalternativ 3 — Sodra stambanan 4 spar Arlov-Akarp med Yttre godsbana

= —a _—a _—_a _a

Systemalternativ 4 — S6dra stambanan 4 spar Arlov-Flackarp med Yttre godsbana

Systemen ska jamforas med avseende pa deras skillnader vad géller trafikfunktion, miljé och
sdkerhet samt kostnader och samhéllsekonomiska konsekvenser. Jamforelsen gors med en
utbyggnad av Sodra stambanan i markplan och med redovisade bullerskyddsatgirder ldngs
jérnvagen.

Vidare ska en samlad bedomning goras utifran de &ndamal som formulerats for projektet.

Lomima

Figur 96. Systemalternativ 1 och 2 (utan YGB) resp. Systemalternativ 3 och 4 (med YGB)

14.1 Trafikfunktion

Jarnvigsutredningen begrénsas till de fyra vidstdende systemalternativen men som underlag for
virderingen av trafikfunktion har banverket genomfort en systemanalys for védsentligt fler alternativ.
De alternativ som studerats i systemanalysen &r, forutom ett jamforelsealternativ JA, tio
systemalternativ, bendmnda TRU1 — 10 enligt nedan.
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Som framgér av figurerna redovisas i systemanalysen, utover jarnvigsutredningens
utbyggnadsalternativ, dven olika utbyggnadsalternativ for delstrackorna Lund — Flackarp, Sege—
Almedalsbron och Almedalsbron—-Malmé C ldangs Sodra stambanan och ett alternativ med en Yttre
godsbana dven utanfor Eslov (TRU 10). Systemanalysen och jarnvagsutredningen har saledes inte
samma avgransningar.

Mollalternativ Sygtﬂmg“_ 1 Systemalt. 2 aystemalt. 3
TR-IA TRU 1 IRYI2 TR TRL 4 TRL S
l = = - re
Land ] = Lmd
[oes = =
| e o ' | J L
| oy e, P
| e — e = —
e 1 Ml € - sl
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Figur 97. Studerade alternativ i systemanalysen

Pé nista sida redovisas resultat av kapacitetsberdkningarna och de slutsatser som dras i
systemanalysen.
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Figur 98. Berdknad kapacitet i systemalternativen
Slutsatserna 1 systemanalysen &r att:
1. Det dr endast med fyra spar hela vigen Malmo — Lund som en langsiktigt hallbar kapacitet

erhdlls. Malet bor dérfor vara utbyggnad enligt alternativ TRU 4/4.

2. Utbyggnad av ett fjarde spar Almedalsbron — Malmo personbangard ingar 1 TRU 4/4. Det ger
en halv minuts kortidsvinst och forbéttrar aterhdmtningsférmagan.

3. Yttre godsbanan ger ett litet kapacitetstillskott. Det kan inte ersitta fyra spar mellan Lund och
Flackarp och kan dirfor inte motiveras av kapacitetsskal.

4.  TRU 1 med tre spar Arl6v - Flackarp kan av praktiska skil inte anvdndas som etapp pa vig
mot en utbyggnad av fyra spdr Malmo — Lund. TRU 1 bor dérfor avforas fran vidare
utredning.

5. Utredningsalternativen TRU 2 och TRU 3 kan vara etapputbyggnader pd vig mot TRU 4/4.
Utbyggnad enbart till Akarp #r inte tillrickligt. Utbyggnad av fyra spar Arloév — Flackarp bor
darfor ses som ett projekt, som bor vara utbyggt fore ar 2010.

6.  Omkring ar 2020 krévs att fyra spar byggts dven pa strickan Flackarp — Lund. En utbyggnad
av Yttre godsbanan, motiverad av andra skél 4n att skapa kapacitet, dndrar inte detta krav.

14.2 Miljokonsekvenser

Ur miljosynpunkt dr framforallt en jamforelse mellan systemalternativen utan respektive med en
Yttre godsbana visentlig eftersom en Yttre godsbanan har systemberoende konsekvenser dels
genom den direkta paverkan den nya jarnvdgen medfor for bl.a. landskapet och jordbruket, dels
genom de indirekta effekter som omfordelningen av godstrafiken medfor.

Ett utbyggt system med en Yttre godsbana innebér ett omfattande intrang i bevarandevirden for
natur- och kulturmiljéer samt att siktlinjer och existerande kulturmonster i landskapet bryts. En ny
Yttre godsbana genom landskapet innebér dven att landskapet fragmentiseras, vilket pdverkar bade
natur- och kulturmiljon samt boendemiljovéarden 1 omradet. Fragmentiseringen innebdr ocksa att
lantbrukets gamla historiskt forankrade brukningsenheter styckas upp i nya enheter som ofta féar
sneda och spetsiga vinklar. Systemalternativen utan en Yttre godsbana tar minst mark i ansprak och
ger mindre intrdng och konsekvenser for natur- och kulturmiljéerna.
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Jamforelsen avser en utbyggnad av Sodra stambanan 1 markplanet med redovisade
bullerskyddsatgérder. Ur bullersynpunkt innebédr de angivna skyddsatgédrderna en vésentlig
forbattring jamfort med nulédget.

En Yttre godsbana medfor en avlastning av godstrafiken fran Sodra stambanan genom Lund och
frdn Lommabanan vilket, &ven utan andra bullerskyddsatgirder, minskar antalet fastigheter med
bullernivaer dver riktvdrde. Utbyggnaden av en Yttre godsbana innebér dock utbyggnad av en ny
jarnvidg 1 landskapet och medfor bullerpaverkan i det i dag mindre bullerutsatta omrdden. Langs
Sédra stambanan genom Akarp och Arlov 6kar godstégstrafiken och dirmed nigot dven
bullernivderna.

En sammanstillning av berdknat antal fastigheter vid vilka kompletterande bullerskyddsétgarder
krévs for att riktvdrdena ska tillgodoses redovisas nedan.

Omrade Antal fastigheter med buller 6ver riktvirden
Nulage I systemalternativ I systemalternativ
utan med
Yttre godsbana Yttre godsbana

Lings Sodra stambanan 214 214 46
inom del av Lund
Langs Sodra stambanan 133 27 27
inom Hjirup
Langs Sodra stambanan 713 103 103
inom Akarp
Langs Sodra stambanan 61 139 49
inom Arlov
Lings Yttre godsbanan 0 0 50
Langs Lommabanan (inkl. 712 622 315
del av Arlov)
Summa 1833 1105 590

Tabell 18. Berdknat antal fastigheter med tagbuller 6ver riktvirdesnivaer i system utan respektive
med en Yttre godsbana

Av tabellen framgér att med en utbyggnad av Yttre godsbanan skulle antalet fastigheter som utsétts
for buller 6ver riktvarde minska med ca 500 stycken. I berdkningen har effekt av nuvarande
bullerskydd ldngs Lommabanan och ldngs Sodra stambanan genom Lund beaktats.

For att ge en uppfattning om antalet boende som utsétts for buller 6ver riktvdrdena har en oversiktlig
uppskattning av antalet bostdder och boende i1 de identifierade fastigheterna for Lunds tétort och
utmed Lommabanan gjorts. I Lund berédknas sdledes antalet boende i de 214 bullerutsatta
fastigheterna uppga till ca 2 100 personer och ldngs Lommabanan i de dér 622 bullerutsatta
fastigheterna till ca 3 100 personer. Totalt berdknas att i alternativet med en Yttre godsbana minskar
antalet boende som utsitts for buller 6ver riktvirdesnivaer ldngs jarnvégen i centrala Lund och
utmed Lommabanan fran ca 5 200 till ca 1 100 personer.
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14.3 Siakerhetseffekter och -konsekvenser

Utbyggnaden av S6dra stambanan och en ev. Yttre godsbana kommer att ske sé att
sparanldggningarna tillgodoser den sidkerhetsstandard som Banverket kriver for en modern jarnvag.
Sakerhetsstandarden dr hog och en dkad andel spartrafik medfér minskade olycksrisker i
transportsystemet som helhet.

For riskerna av jarnvégstransporterna har Banverket 14tit genomf6ra en sérskild riskanalys. Riskerna
som vérderas dr som individrisk for mekaniska olyckor intill jirnvégarna och samhallsrisk pd grund
av farligt gods.

Individrisk uttrycks vanligen som risk per ar och avser risken att omkomma. Begreppet kan
anvindas for att bedoma om enskilda individer (arbetstagare eller boende) utsétts for oacceptabelt
stora risker genom att kontinuerligt befinna sig pa en plats utmed en jarnvig. Individrisken ar
oberoende av hur ménga som utsétts for den.

Sambhéllsrisken, “risk for allménheten”, inkluderar risker for alla personer som utsétts for en risk
dven om detta bara sker vid enstaka tillfdllen. Samhéllsrisken kan definieras som sambandet mellan
frekvensen av tdnkbara olyckor och de konsekvenser som uppstar. Vanligtvis anges frekvens i antal
hindelser per ar och konsekvens i antal omkomna. Samhéllsrisk vid jarnvégar &r alltsd i hog grad
beroende av antalet boende och arbetande i ndrheten av sparet.

Individrisken for personer som uppehéller sig nédra sparen i hog grad beroende av godsflodet. Nedan

redovisas av Det Norske Veritas berdknade risktal for individer vid ett avstdnd ca 15 meter fran spér.

Individrisk ca 15 meter frin spér
Ort Nulige Ar 2020 Ar 2020
£ utan Yttre godsbana med Yttre godsbana
Akarp ca 1,4*10° ca2,7¥10° ca3,1¥10°
Hjirup ca 1,4*10° ca2,7%10° ca 0,8%10°
Lund ca 1,4*10° ca2,7*10° ca 0,8*10°
Lomma ca 0,2%10° ca 0,6%¥10° ca 0,1*¥10°
Vid Yttre godsbana - - ca 2,4*¥10°
Tabell 19. Berdknad individrisk utgaende fran tillgdnglig basinformation (risk/ar att omkomma vid
en ursparningsolycka)
Héndelse/aktivitet Risktal
1 antal doda per ar
Individrisk ca 15 meter fran S6dra stambanan ar 2020 (for system
utan en Yttre godsbana) ca 2,7%10°
Olyckshindelser (baserat pa Statistisk arsbok-93, aren 1984-89)
Miin; 430*10°
Kvinnor 260%10°°
Brand 10%¥10°
Rokning (10 cigaretter per dag) 5000%10°
Blixtnedslag 0,1¥10°°
Ovre grins for tolerabel individrisk enligt Malmo stads kriterium 10%10°

Figur 99. Risktalen for ursparningsolyckor kan jamforas med andra individrisker i samhdillet.
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Fo6r samhillsrisken har sa kallade F/N-diagram upprittats for Lund, Akarp och Lomma
Samhéllsrisken har berdknats ldngs den kilometer inom respektive ort dir individtitheten &r som
storst. [ inget fall 6verskrides hogsta tolerabla virde enligt Malmo stads kriterium utan risken haller
sig inom eller under det omrade for vilket sdkerhetsh6jande atgiarder ska véarderas ur ett kostnads-
nytta perspektiv.

Nedan redovisas upprittade F/N-diagram for Lund, Akarp och Lomma for &r 2020 med respektive
utan en Yttre godsbana. Den berdknade samhillsrisken avser risk med transporter med farligt gods.

AKARP

LOMMA

Figur 100.  Berdknad samhdllsrisk for olyckor med farligt gods per kilometer ar 2020 med resp.

utan en Yttre godsbana.

Observera att for Lund och Lomma innebdir en Yttre godsbana att godstrafiken genom orterna
upphor och risken for olyckor med farligt gods da blir lika med noll).

Slutsatserna i riskanalysen &r att individrisken for ar 2020 ldngs samtliga banor och
trafikeringsalternativ i systemen ér ligre 4n undre griins for tolerabel risk (1*107 per &r).

Samhéllsrisken har berdknats lings den kilometer inom respektive ort dér individtdtheten &r som
storst. [ inget fall 6verskrides hogsta tolerabla virde enligt Malmo stads kriterium utan risken haller
sig inom eller under det omrade for vilket sékerhetshdjande atgirder ska vérderas ur ett kostnads-
nytta perspektiv. En avlastning av godstrafiken frdn Sodra stambanan genom Lund bor sdledes enligt
utredningen provas med hjélp av samhéllsekonomiska analyser.
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14.4 Anlaggningskostnader

De berdknade kostnaderna for utbyggnad av jarnvédgen enligt de olika utformningsalternativen
redovisas ndrmare i Teknikutredning TO. Nedan redovisas i diagramform berdknade kostnader for de
studerade systemalternativen 1 — 4.

Kostnadskalkylen baseras pd 2002 rs a-priser. Procentuella pédslag har gjorts for projektering 5 %,
administration 15 % och oforutsett 10 %. Kostnaden for anldggning och borttagning av provisoriska
végar och eventuella tdgstopp &r inte med. Kostnader fér marklosen &r ej medrdknat, men beddms
kunna inrymmas under punkten of6rutsett. Kostnader for finansiering, och merviardesskatt &r ej
inkluderade.

Osikerhetsfaktorer 1 kalkylen &r t.ex. osékerhet 1 méngddata(terringmodell, métmetod), a-priser,
schablonkostnader, konkurrensldge, byggmetoder, index, projektets forutsattningar, m.m. Med
antagna a-priser som grund bedoms osdkerheten kalkylen ligga pé ca +- 20 %. Konkurrensldget har
dock stor betydelse for priset och storleken pa denna osékerhet kan e¢j bedomas.

4000
3500
3000
. 2500 OTunnel
'E OSchakt 5,5
()
S 2000 OSchakt 3,0
3 [ Schakt 1,5
1500 B Markplan
1000
500
0 1 1
System 1 System 2 System 3 System 4
System 1= Sédra stambanan med 4 spar Arlév-Akarp.
Ingen Yttre godsbana
System 2 = Sddra stambanan med 4 spar Arlov-Flackarp
Ingen Yttre godsbana
System 3= Sédra stambanan med 4 spar Arlév-Akarp
och en Yttre godsbana Akarp — Hastad
System 4 =  So6dra stambanan med 4 spar Arlév-Flackarp
och en Yttre godsbana Akarp — Hastad
Figur 101.  Berdknade anldggningskostnader for systemalternativen

J:\_Uppdrag\57510105\JU-Koncept\Utstallningshanding Slutrapport1008.D0C

I diagrammet redovisas berdknade kostnader for systemalternativen med olika alternativ for
utformningen av jirnvigen genom Akarp. Kostnaderna for alternativen genom Akarp avser
kostnaderna for alternativ med tdtskdrm och stodmur. For alternativ med jarnvégen i vattentita trag
tillkommer ca 240 — 820 miljoner beroende pd schaktdjupsalternativ. For tunnelalternativet berdknas
merkostnaden med trag for anslutningsstriackorna till ca 480 milj. kr.

Med jarnvédgen forsdnkt genom Hjérup tillkommer for systemalternativ 2 och 4 en merkostnad pa ca
120 — 200 milj. kr beroende pa schaktdjup.

For systemalternativen 3 och 4 med en utbyggd Yttre godsbana ingar kostnader for en Ostlig
strackning med anslutning till Véstkustbanan. For en véstlig strackning tillkommer en merkostnad
pa ca 190 milj. kr.

14.5 Sambhillsekonomisk kalkyl

De samhillsekonomiska kalkylerna for jarnvéigsutredningen har utforts av Inregia Structure AB
enligt Banverkets berdkningshandledning BVH 706. Berdkningarna och jimforelserna omfattar
utbyggnad av sparsystemet som helhet med olika utformningsalternativ for spiren genom Akarp
respektive Hjarup. Alternativen jamfors med ett jamforelsealternativ som innebér att inga nya
investeringar gors pa de tva befintliga sparen mellan Malmé och Lund.

De alternativ som studerats i den samhéllssekonomiska analysen ér:

Utredningsalternativen 1A — 1E med fyra spar mellan Arlév och Akarp

Flackarp
Arlov Akarp Hjarup
612+200 607+500 604+200
Figur 102.  Sparutbyggnad i utredningsalternativ 1
I UA1A byggs sparen i markplan och med sidoplattformar.
ARLOV AKARP HJARUP
1A
Figur 103.  Utredningsalternativ 14
1 UAIB ir sparen i Akarp nedsinkta i ett 1,5m schakt.
ARLOV AKARP HJARUP
1B
Figur 104.  Utredningsalternativ 1B

83



Sdédra stambanan Hastad — Arlév. Jarnvagsutredning, Utstallelsehandling

1 UAIC ir sparen i Akarp nedsinkta i ett 3m schakt I UA 2C i#r sparen i Hjirup nedsinkta i ett 3 m schakt. I Akarp byggs sparen ut i markplan.
ARLOV AKARP HJARUP ARLOV AKARP HJARUP
e Y ""h—ll"';-
1C 2C
Figur 105.  Utredningsalternativ 1C Figur 111.  Utredningsalternativ 2C
1 UAI1D ir sparen i Akarp nedsénkta i ett 5,5m schakt. I UA 2D ir spéren i Hjérup nedsinkta i ett 5,5 m schakt. I Akarp byggs sparen ut i markplan.
ARLOV AKARP HJARUP ARLOV AKARP HJARUP
U U
1D 2D
Figur 106.  Utredningsalternativ 1D Figur 112.  Utredningsalternativ 2D
I UAIE ir sparen i Akarp nedgrivda i en tunnel. I UA 2E ir spéren i Akarp nedgrivda i en tunnel. I Hjdrup byggs sparen ut i markplan.
ARLOV AKARP HJARUP ARLOV AKARP HJARUP
1E T 2E T
Figur 107.  Utredningsalternativ 1E Figur 113.  Utredningsalternativ 2E

I UA 2F ir sparen i Akarp nedsinkta i ett 5,5 m schakt. I Hjdrup byggs sparen ut i markplan.

AKARP A
Utredningsalternativ 2A — 2D med fyra spar mellan Arlov och Flackarp Flack ARLOV Acikirkl
ac arp U
Arlov Akarp Hjirup 2F
Figur 114.  Utredningsalternativ 2F
I UA 2G ir sdvil sparen i Akarp som spéren i Hjérup nedsinkta i 5,5 m schakt.
ARLOV AKARP HJARUP
612+200 607+500 604+200 B B _
2G

Figur 108.  Sparutbyggnad i utredningsalternativ 2

Figur 115.  Utredningsalternativ 2G
I UA 2A byggs fyra spar mellan Arlov och Flackarp med sparen i markplan och med

sidoplattformar.
ARLOV AKARP HJARUP

2A
Figur 109.  Utredningsalternativ 24

I UA 2B ir sparen i Hjdrup nedsénkta i ett 2 m schakt. I Akarp byggs sparen ut i markplan.
ARLOV AKARP HJARUP

2B b

Figur 110.  Utredningsalternativ 2B
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Utredningsalternativ 3

I utredningsalternativ 3 antas fyra spar mellan Arlév och Akarp med sparen i markplan i Akarp samt Utrednings- | Utformning Nettonuvérdeskvot
en yttre godsbana enligt den véstliga strickningen alternativ for trafik ar | for trafik ar
2010 2020
UA1 Sédra stambanan med 4 spar Arlév - Akarp
Ytt dsbana, véstlig strackni : .
[ 800thand, vayTie Srackine 1A Sparen i markplan med sidoplattformar - 0,32 0,56
1B Spéren i Akarp nedsinkta i ett 1,5 m schakt -0,34 0,45
1C Sparen i Akarp nedsinkta i ett 3,0 m schakt -0,38 0,34
Arlov Akarp Hjérup Lund
_ _ _ — 1D Spéren i Akarp nedsinkta i ett 5,5 m schakt -0,42 0,26
] ] L] — Hastad 1E Spéren i Akarp nedgrivda i en tunnel - 0,68 -0,32
Figur 116.  Sparutbyggnad i utredningsalternativ 3 UA2 Sédra stambanan med 4 spar Arlov - Flackarp
2A Sparen 1 markplan med sidoplattformar - 0,23 0,80
2B Spéren i Hjdrup nedsénkta i ett 1,5 m schakt. -0,33 0,57
Utredningsalternativ 4 (sparen genom Akarp i markplanet)
I utredningsalternativ 3 antas fyra spé’lr.mellan Arlov och Flackarp med spéren i markplan i Akarp 2C Sparen i Hjdrup nedsénkta i ett 3.0 m schakt. 0,35 0,55
och Hjirup samt en yttre godsbana enligt den vistliga strackningen. (sparen genom Akarp i markplanet)
2D Sparen 1 Hjarup nedsédnkta i ett 5,5 m schakt. -0,37 0,48
(spéren genom Akarp i markplanet)
Yttre godsbana, vistlig strédckning 2E Spéren i Akarp nedgrivda i en tunnel. I Hjirup -0,61 -0,15
byggs spiren ut i markplan.
2F Spéren i Akarp nedsinkta i ett 5,5 m schakt. -0,34 0,50
Hjarup byggs sparen ut i markplan
Arlov Akarp Hjérup Lund 2G Savil spéaren i Akarp som spéren i Hjirup -0,43 0,28
_ _ _ _ nedsidnkta 1 5,5 m schakt
UA3 Sédra stambanan med 4 spar Arlév — Akarp + en yttre godsbana
Flackarp Hastad 3 Spéaren i markplanet - 0,85 - 0,38
Figur 117.  Sparutbyggnad i utredningsalternativ 4 UA4 Soédra stambanan med 4 spar Arlév — Flackarp + en yttre godsbana
Ber#kningar av nettonuvardeskvoter gors dels med forutsittningen att trafiken utvecklas enligt 3 Sparen i markplanet -0.78 -0.26
Banverkets basprognos for ar 2010, dels med antaget att trafiken okar enligt den prognos som

upprittats for ar 2020 1 systemanalysen. I berdkningarna ingar kvantifierade samhéllsekonomiska
kostnader for infrastrukturen, trafikeringen och trafikanterna samt f6r milj6 och sikerhet. Resultatet

Tabell 20. Berdknade nettonuvdrdeskvoter med antagen trafik ar 2010 respektive 2020.

Ovanstaende jamforelse av enbart de berdknade nettonuvirdeskvoterna visar att for basprognosen ar
2010 &r inget av alternativen dr samhillsekonomiskt 16nsamt. Nettonuvérdeskvoten &r for samtliga
alternativ negativ. Det minst olonsamma alternativet &r en utbyggnad av S6dra stambanan 1
markplanet med 4 spar mellan Arlov och Flackarp.

av berdkningarna av nettonuvirdeskvoten for alternativen har sammanstéllts i nedanstaende tabell.
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Med 6kad trafik okar dock den samhillsekonomiska lonsamheten. Saledes berdknas med forutsatt
trafikokning till 2020 att samtliga utbyggnadsalternativ for Sodra stambanan, utom alternativet med
lang tunnel under Akarp, fa en positiv nettonuvirdeskvot. Hogst positiva nettonuvirdeskvot fas for
UA2A d.v.s. med en utbyggnad av Sodra stambanan i markplanet till 4 spér pa strickan Arlov —
Flackarp.

Béda alternativen som &dven innefattar en utbyggnad av en Yttre godsbana beréknas dock vara
samhéllsekonomiskt olonsamma. Nagon jamforelse mellan alternativen med en godsbana i vistlig
respektive ostlig strackning gors inte.

Négon direkt samhéllsekonomisk jimforelse for enbart delstrickan genom Akarp av
markplansalternativet kontra nedschaktnings- och tunnelalternativen gors inte. Inte heller gors nagon
sadan jamforelse for delstrackan genom Hjarup.

Vid vérderingen av alternativen maste utéver de berdknade samhillsekonomiska konsekvenserna
dven beaktas icke kvantifierade eller icke monetirt varderingsbara effekter. Sddana effekter &r bl.a.
hur alternativen paverkar intrang och barridreffekter, vilken pafoljd av en eventuell godstdgsolycka
skulle fa, tryggheten for ndrboende och resendrer samt vilka storningar som skulle uppsta under
byggnadstiden.

14.6 Bedomd maluppfyllelse av systemalternativen

Bedomningen av systemalternativens maluppfyllelsegrad gors utifrdn de redovisade konsekvenserna
1 avsnitt 15, den berdknade samhillsekonomiska nyttan i avsnitt 16 och de beskrivna malen i avsnitt
3 inklusive de indamél som formulerats fér Sodra stambanan. Andamalen har tagits fram med
utgdngspunkt frén de angivna nationella inriktningsmalen avseende transportpolitik och miljo och
syftet med dem 4r att de ska kunna utgora ett enklare hjalpmedel vid en samlad virdering av d4ven av
systemalternativen.

Bedomningen av systemalternativen utifrdn dndamélen gors for vardera systemalternativet enligt
nedan. Systemvérderingen gors for utbyggnad av sparen i markplan. Alternativen bedoms
medverka/motverka dndamélen i liten omfattning, mattlig omfattning eller 1 stor omfattning.

Systemalternativ 1 — Sdédra stambanan 4 spar Arldv-Akarp

Ingen Yttre godsbana

Andaméal med utbyggnaden av Sodra
stambanan

Bedomd maluppfyllelse

Systemets kapacitet mojliggor inte dnskad
tagtrafik. Kapacitetsbristen begréansar tillvixten
1 regionen.

i Forbéttra trafiksystemet for saval
personresor som godstransporter och
framja en positiv regional utveckling

Systemalternativet bedoms medverka till
maluppfyllelse 1 liten omfattning
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1 Oka sikerheten

)| Begrinsa kostnaderna

)| Framja en god och hélsosam livsmiljo

Nackdelar med alternativet dr framst indirekta
effekter pa grund av 6kad biltrafik.

Systemalternativet bedoms medverka till
maluppfyllelse 1 mattlig omfattning

Plankorsningen i Akarp tas bort. Nackdelar
med alternativet dr framst indirekta effekter pa
grund av okad biltrafik.

Systemalternativet bedoms medverka till
méaluppfyllelse i liten omfattning

Lagst anlaggningskostnaden for spar-
anldggningen. Indirekta kostnader for
utbyggnad 1 vigar kan tillkomma.

Den samhillsekonomiska nettonuvirdeskvoten
(NNK) med trafik ar 2020 &r positiv (0,56).

Systemalternativet bedoms medverka till
maluppfyllelse i méttlig omfattning

Systemalternativ 2 —

Sodra stambanan 4 spar Arlév-Flackarp

Ingen Yttre godsbana

Andamal med utbyggnaden av Sodra
stambanan

Bedomd maluppfyllelse

1 Forbittra trafiksystemet for savil
personresor som godstransporter och
framja en positiv regional utveckling

q Oka sékerheten

)| Begrinsa kostnaderna

)| Framja en god och hilsosam livsmiljo

Kapaciteten bedoms tillracklig for 6nskad
tagtrafik till och med ca ar 2010.

Systemalternativet bedoms medverka till
méaluppfyllelse i stor omfattning

En 6kad andel sparburen trafik bidrar till
méluppfyllelse.

Systemalternativet bedoms medverka till
méaluppfyllelse i stor omfattning

Indirekt medfor en 6kad spartrafik 6kad
sdkerheten.

Systemalternativet bedoms medverka till
méaluppfyllelse i mattlig omfattning

Merkostnaden for utbyggnaden Akarp -
Flackarp vél motiverbar. Den samhalls-
ekonomiska nettonuvirdeskvoten (NNK) med
trafik ar 2020 &r klart positiv (0,80)

Systemalternativet bedoms medverka till
méaluppfyllelse i stor omfattning
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Systemalternativ 3 —

Sédra stambanan 4 spar Arlév-Akarp

Med Yttre godsbana

Andamal med utbyggnaden av Sodra
stambanan

Bedomd maluppfyllelse

1 Forbittra trafiksystemet for savil
personresor som godstransporter och
framja en positiv regional utveckling

) Framja en god och hilsosam livsmiljo

] Oka sikerheten

) Begrinsa kostnaderna

Kapaciteten bedoms tillrdacklig for 6nskad
tagtrafik till och med ca ar 2010.

Systemalternativet bedoms medverka till
méluppfyllelse i stor omfattning

Miljovinster genom Lund och lédngs
Lommabanan ska vérderas mot miljoforluster 1
landskapet

Systemalternativet bedoms medverka till
maluppfyllelse 1 mattlig omfattning

Riskerna med farligt gods minskar pa 1ag niva

Systemalternativet bedoms medverka till
méaluppfyllelse i mattlig omfattning

Merkostnaden for en Yttre godsbana berdknas
till ca 1 miljard kronor. Den
samhéllsekonomiska NNK for trafik &r 2020 ar
negativ ( - 0,38)

Systemalternativet bedoms motverka
méiluppfyllelse i stor omfattning

Systemalternativ 4 —

Sodra stambanan 4 spar Arlév-Flackarp

Med Yttre godsbana

Andamaél med utbyggnaden av Sodra
stambanan

Bedémd maluppfyllelse

1 Forbittra trafiksystemet for savil
personresor som godstransporter och
framja en positiv regional utveckling

1 Framja en god och hélsosam livsmiljo

q Oka sékerheten
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Kapaciteten bedoms tillrdacklig for 6nskad
tagtrafik till och med ca ar 2010.

Systemalternativet bedoms medverka till
méaluppfyllelse i stor omfattning

Miljévinster genom Lund ska vérderas mot
miljoforluster i landskapet

Systemalternativet bedoms medverka till
méaluppfyllelse i mattlig omfattning

Riskerna med farligt gods minskar pa lag niva

Systemalternativet bedoms medverka till
maluppfyllelse 1 mattlig omfattning
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Merkostnaden for en Yttre godsbana beréknas
till ca 1 — 1,5 miljard kronor. Den
samhillsekonomiska NNK for trafik &r 2020 dr
negativ ( - 0,26)

)| Begrinsa kostnaderna

Systemalternativet bedoms motverka
maluppfyllelse i1 stor omfattning

Med hénsyn till barnkonventionen och dess krav pé att vid planeringen beakta barnens rittigheter
och lika vérden liksom vid en vardering mot jaimstédlldhetsmalet att kvinnor och mén ska ha samma
mojligheter, rittigheter och skyldigheter bedéms alternativen likvirdiga. Aven ur
handikappsynpunkt bedoms alternativen likvardiga.

I MKB bedoms alternativen mer detaljerat ur miljosynpunkt. Slutsatsen dér &r att alternativen med
en Yttre godsbana bedoms i hogre grad dn alternativet utan en ny jarnvidg motverka de nationella
miljomalen. Det dr endast med avseende pa delmalet god bebyggd miljo som ett system med en
Yttre godsbana bedoms ge storre maluppfyllelse.

14.7 Proévning av alternativen med héansyn till fyrstegsprincipen

Val av atgirder i infrastrukturen ska enligt fyrstegsprincipen ske i foljande ordning:

1. Atgirder som paverkar transportefterfrigan och val av transportstt
2. Atgirder som ger effektivare utnyttjande av befintlig jirnvig

3. Atgirder som forbittrar befintlig jirnvig

4. Nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgirder

En generell utgangspunkt for planering efter fyrstegsprincipen dr siledes att forsta hand att minska
behovet, i andra hand att effektivisera befintliga resurser. Maste en utbyggnad av systemet ske ska,
enligt fyrstegsprincipen, framst atgérder vidtas som forbattrar befintliga lankar.

For att 16sa kapacitetsproblemet pa Sodra stambanan utifran fystegsprincipens arbetsmodell ska
darfor forst provas om resandet och transporterna kan och bor minskas. Slutsatsen &r att med
angivna trafikpolitiska och miljomissiga méal &r detta inget atgirdsalternativ.

I steg tva ska provas om man kan utnyttja befintlig bana effektivare, d.v.s. 6ka kapaciteten med
battre signalteknik och battre tagtrafikreglering och/eller utnyttja battre fordon. Sddana atgirder har
vidtagits och kommer att behdvas dven i framtiden men bedoms inte tillrdckliga for att kunna
tillgodose trafikbehovet.

Naésta atgardssteg, steg 3, dr att prova mojligheterna att forbattra den befintliga S6dra stambanan
men att 6ka kapaciteten utan att bygga fler spar bedoms inte mojligt.

Provningen enligt fyrstegsprincipen visar pd att det inte 4r mdjligt att 16sa problemen lédngs Sodra
stambanan utan nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgérder.
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15 Banverkets preliminara stallningstagande

Banverkets samlade prelimindra bedomning &r att den fortsatta planeringen bor inriktas mot en
utbyggnad av Sodra stambanan till 4 spér fran Arlov till Flackarp. Med en fortsatta positiv
trafikutveckling kommer behov finnas att senare fortsitta utbyggnaden med fler spér fram till Lund.
Diarfor avser Banverket att starta en forstudie for den fortsatta utbyggnaden under 2005.

Utbyggnaden medfor en kapacitetsforstirkning som framst behovs for att tillgodose den framtida
persontrafikens behov av flera tdg pa strickan Malmo - Lund. Pa langre sikt kommer dven en
utbyggnad av kapaciteten pa den kvarvarande strickan Flackarp — Lund att krévas. For strackan
Arlov — Flackarp paverkar en Yttre godsbana inte utbyggnadsbehovet.

Efter det att utbyggnadsbehovet for persontrafikens krav har tillgodosetts utesluter Banverket inte,
om kostnaderna kan motiveras, en framtida utbyggnad av en Yttre godsbana. Ska en Yttre godsbana
byggas enligt ndgot av de tva alternativ som redovisas i jarnvéigsutredningen forordar Banverket en
vistlig strackning intill motorvédgen E6 for att minimera banans péverkan pa landskapet.
Anslutningen av en Yttre godsbana till Sédra stambanan mellan Akarp och Hjirup 4r dock inte
optimal for tdgtrafiken och andra 16sningar bor sokas om en Yttre godsbana ska byggas.

For utbyggnaden av S6dra stambanan forordar Banverket, med de motiveringar som redovisas 1
jarnvégsutredningen, i forsta hand ett utvecklat alternativ av en utbyggnad av jarnvégen 1
markplanet. Vidareutvecklingen ska goras for att ytterligare minska jarnvagens bullerstérningar och
barridreffekter inom orterna Arlov, Akarp och Hjérup. I Arlov ska mojligheterna att bygga en ny
planskild forbindelse for gang- och cykeltrafik tvirs jarnvigen utredas, i Akarp och Hjirup ska
mojligheterna studeras att utforma anldggningen enligt de principer som redovisas i Banverkets
respektive Staffanstorps kommuns idéforslag. Denna vidareutveckling kan goras i nésta
planeringsskede, jarnvégsplaneskedet.

Banverket avstyrker en 16sning med jarnviigen i tunnel genom Akarp. Merkostnaden for en sidan
16sning &r ndrmare 1 — 1,5 miljard kronor och kan inte samhéllsekonomiskt férsvaras.

Banverket kommer att ompréva ovanstaende preliminira stillningstagande efter det att
jarnvégsutredningen varit utstélld och de erinringar och synpunkter som inkommit under utstéllelsen
behandlats. Det slutliga valet av alternativ for fortsatt planering ska darefter understéllas regeringens
tillatlighetsprovning.
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16 Samrad

Under arbetet med framtagande av jérnvigsutredning och miljokonsekvensbeskrivning har, i
enlighet med kraven i lagen om byggande av jarnvég, ett utokat samrad skett med lénsstyrelsen och
de myndigheter, kommuner och organisationer samt med den allménhet som kan antas bli sarskilt
berord av projektet. En komplett redogorelse for samradet med Banverkets kommentarer aterfinns i
bilagan ”Samradsredogorelse”. En sammanstillning av de hillna samrddsmétena redovisas nedan:

Antal Samradspart
samrddsmoten
6 Boende och &vrig allminhet Arlov, Akarp, Hjirup, Lomma, Lund och Kivlinge.
7 Kommuner och trafikoperatorer
7 Liansstyrelsens MKB-grupp
2 Vigverket
8 “Miljogrupp i Burlov”
1 Foreningar och intresseorganisationer
1 Centrala myndigheter

Figur 118.  Antal hallna samradsmoten

Allmén information om arbetet och projektet har skett via Banverkets nyhetsbrev och via
Banverkets hemsida pa Internet

Utover genomforda samradsmoten inbjods centrala myndigheter till ett samrads- och
informationsmote 2002-03-21 men métet stédlldes in pa grund av alltfor fa deltagare. Skriftliga
synpunkter pa samrddsmaterialet har dock ldmnats av 10 myndigheter. Tva (Nutek och Statens
Naturvérdsverk) har svarat att de avstér fran yttrande.

Skriftliga synpunkter/frdgor har ocksa lamnats frdn ca 20 enskilda personer och foéreningar i
samband med samradsmotena och som separata skrivelser.
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