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Vistkustbanan Angelholm — Maria. Jarnvigsutredning

Utstallelsehandling 2007-03-31

Foérord

Vistkustbanan &r en viktig lank for pendling och for godstrafik i Véstra Gétaland, Halland och Skéne,
samtidigt som den knyter ihop Goteborg med Oresundsregionen. I dag 4r banan hart trafikerad och
restiderna alltfor 1anga for att den ska var ett konkurrenskraftigt transportmedel. En utbyggnad av
kapaciteten och en forbittring av standarden pagar dock pa flera stéllen ldngs banan.

En "flaskhals” i systemet for persontrafiken ér befintligt enkelspar pa strickan Angelholm — Maria. Den
begrinsade kapaciteten &r otillracklig for den onskade trafiken. En utbyggnad till dubbelspér 4r angeldgen
och finns med i Banverkets faststillda Framtidsplan f6r jarnvdagen 2004-2015. For niarvarande pagér dock en
gversyn av den del av Framtidsplanen som avser investeringar. Anledningen till 6versynen ar kraftigt
stigande anldggningskostnader som innebér att investeringsutrymmet i den reviderade planen blir mindre &n
i den géllande planen och att alla objekt ddrmed inte kommer att kunna inrymmas i den reviderade planen.
Ett reviderat forslag ska ldmnas till regeringen senast den 18 juni 2007.

I foreliggande utstillelsehandling beskrivs tédnkbara utbyggnadsalternativ och redovisas Banverkets
prelimindra stéllningstagande. Slutligt beslut om val av alternativ och fortsatt handlaggningsordning for

projektet tas forst efter det att utstillelsen skett och efter det att en reviderad Framtidsplan foreligger.

Utredningsarbetet har bedrivits inom Banverket med Tyréns AB som konsult.
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Sammanfattning

Projektet

Vistkustbanan mellan Géteborg och Lund dr en viktig ldnk
for bade person- och godstrafik i vistra Sverige. Banan ar
vésentlig bade for regional pendeltrafik och for langre resor
och transporter mellan Oresundsregionen och
Goteborg/Norge.

Banans nuvarande kapacitet och standard ar dock otillracklig
for att mojliggora en attraktiv och konkurrenskraftig
tagtrafik. For att 6ka Vistkustbanans kapacitet och
bekviamlighet samt for att minska restiderna sa pagar déarfor
ombyggnad och upprustning av banan pa flera avsnitt av
strackan Goteborg — Lund.

En striicka med otillricklig kapacitet 4r strickan Angelholm
— Maria. Strickan dr enkelsparig och den begransade
kapacitet paverkar mojligheterna att utnyttja banan savil for
regionala som for ldngre resor.

Viistkustbanan dr viktig for savdil nationell som regional tagtrafik

Behovet av dtgirder 4r sé stort att en utbyggnad av bandelen ingér Banverkets géllande Framtidsplan f6r
aren 2004 — 2015. Regeringen har dock beslutat att en revidering av Framtidsplanen maste ske eftersom
kraftiga kostnadsstegringar medf6r att alla upptagna projekt i planen inte ryms inom planperioden.
Huruvida utbyggnaden av Vistkustbanan pa delen Angelholm — Maria kommer att senareliggas ar for
tillfallet oklart.
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Planprocessen
Planeringsstegen for byggande av jarnvdg ar Forstudie — Jarnvagsutredning — Jarnvégsplan:

- i f6rstudien utreds vilka av tinkbara alternativ som dr mojliga.

- ijdrnvégsutredningen utreds ndrmare de mojliga alternativen sa att ett stillningstagande mellan dem kan
goras d.v.s. sa att Banverket kan fatta beslut om vilket av alternativen som bér genomforas. Alternativet
ska vara det alternativ som bést kan uppna avsett indamél med minsta intrdng och olédgenheter och utan
oskilig kostnad. Regeringen maste ge tillatlighet till Banverkets beslut av alternativ innan planerings-
arbetet fortsatter med jarnvégsplan.

- ijdrnvégsplanen ska utformningen jarnvégsprojektet beskrivas sé detaljerat att effekterna och
konsekvenserna for enskilda fastigheter tydligt klargérs. Jarnviagsplanen faststélls av Banverket.
Banverkets beslut kan 6verklagas till regeringen.

Tidplan

En forstudie for projektet genomfordes ar 2004. Foreliggande jarnvigsutredning paborjades ar 2005 och
forutses kunna avslutas under ar 2007. Regeringens tillatlighetsbeslut forvéintas lamnas under ar 2009 och
jarnvagsplanen upprittas under aren 2010 — 2012. Systemhandling bedéms kunna utarbetas under aren 2010
— 2012 och bygghandling under aren 2012 — 2013. Om erforderliga medel anslas for projektet bedoms
byggstart kunna ske ar 2014. Utbyggnadstiden berdknas till ca 3 ar vilket innebdr att projektet, enligt denna
tidplan, kan vara genomfort ar 2016.

Studerade utredningsalternativ

Inledningsvis har fyra olika alternativ for utbyggnad till dubbelspar av Vistkustbanan mellan Angelholm
och Maria studerats i en funktions- och teknikutredning. Alternativen var:

UA 1 utbyggnad i befintlig stracka

UA2 utbyggnad i befintlig stricka med tunnel eller nedsinkt jarnvig i Odékra

UA3 utbyggnad i ny strickning vister om Odakra

UA4  utbyggnad i ny strickning via Vila

Med funktions- och teknikutredningen som underlag forkastades UA2 och UA4 eftersom bada dessa
alternativ bedémdes orealistiska ur kostnadssynpunkt. UA4 &r dessutom trafikmissigt visentligt sémre 4n

UA1 och UA3 eftersom det medfor lingre restider och har ett mindre centralt stationslige i Odakra.
Alternativet UA4 medf6r dessutom storre intrang.

I jarnvigsutredningen studeras siledes alternativen UA1 och UA3 for striickan Angelholm — Maria.
Strickan Maria — Knutpunkten i Helsingborg uteldmnas ur jarnviagsutredningen eftersom den inte finns med
i Banverkets framtidsplan f6r utbyggnad fore ar 2015.
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Alternativutformning
Utformningen av utredningsalternativen i jarnvédgsutredningen beskrivs nedan i korthet:

UA1- dubbelspir i befintlig strickning mellan Angelholm och Maria

For alternativet UA1 med en utbyggnad till dubbelspar i befintlig strickning har olika underalternativ
studerats. Skillnaden mellan alternativen ar fraimst den hastighetsstandard banan medger.

Underalternativen &r:

UA1a med storsta tillaten hastighet (STH) 250 km/h f6r snabbtag pa hela strickan
Angelholm — Maria utom genom kurvan sdder om Angelholms station.

Spérritningar genomfars norr om Utvilinge, vid Rogle, genom Kattarp, i Odakra och
norr om Maria station.

UA1b med en avvigning mellan hastighetsstandard, kostnader och 6vriga konsekvenser.

Jamfort med UAla har kurvrédtningarna i UAla vid Rogle och Vegeholm utgétt och den
geometriska banstandarden minskats genom Kattarp och norr om Maria.

UA1c med dubbelspéret i samma strackning som befintlig spar.

Alternativet medger 200 km/h for snabbtag pa strickan Angelholm — Kattarp. Genom
Kattarp behalls nuvarande spargeometri vilket innebdr en begrinsning av storsta tillatna
hastighet till ca 160 km/h. Soder om Kattarp, genom Odakra och fram till kurvan norr
om station Maria medger banstandarden 250 km/h for snabbtag medan den tillatna
hastigheten genom kurvan maste begransas till ca 180 km/h.

UA1d. Utredningsalternativet UA1d 6verensstimmer nér det &r fullt utbyggt med UAlc.
Vad som skiljer mot UAlc &r att UA1d byggs ut i etapper som anpassas till givna
budgetramar.

I UAla och UAI1D tas samtliga plankorsningar med végtrafik bort och ersitts med planskilda forbindelser. |
UAlc och UA1d i Kattarp behalls Planavagens nuvarande korsning med jarnviagen som en bomreglerad

Utredningskorridor for UAI a—d

Utstallelsehandling 2007-03-31
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Trafiktekniska effekter

For utredningsalternativen UA1 och UA3 genomfors i jarnvigsutredningen en ndrmare beskrivning av
effekter och konsekvenser med hénsyn till funktion, miljo, sékerhet och kostnader. Vérderingen gors for
beriknad trafik &r 2020. Alternativen jamfors med varandra och med ett jaimf6relsealternativ utan nagon
utbyggnad av sparsystemet. Nedan redovisas sammanfattade resultat.

Okad kapacitet och kortare restider

Utbyggnaden till dubbelspar medfor en visentlig 6kning av kapaciteten. Dagens enkelspar har en kapacitet
paca5 - 7 tag/timme. Utbyggnaden till dubbelspar okar kapaciteten till ca 15 - 18 tag/timme (summa tag i
bada riktningar). Bristande kapacitet medfor dkad risk for trafikstorningar samt minskad flexibilitet och
aterstéllningsférmaga.

Nuvarande jirnvig Angelholm — Maria 4r ca 21,9 km lang. 1 UA 1a medfér sparritningarna att banlingden
minskar med ca 100 meter medan forbifarten vister om Odakra medfor en forlingning med ca 130 meter.
For 6vriga utredningsalternativ r banlidngden i stort oférandrad mot dagens.

P4 dagens bana ir storsta tillatna hastighet pa strickan Angelholm — Kattarp 170 -180 km/h och pa striickan
Kattarp — Maria 130 - 160 km/h. Den forbéttrade sparstandarden méjliggér en 6kning av hastigheten.
Forandringarna av hastighet och banlangd medfér minskade restider pa mellan 3 — 5 minuter.
Restidsvinsterna dr mindre for pagatigen &n for snabbtagen dels pa grund av tagens prestanda, dels for att
héllplatsstoppen medfor att den hogre hastighetsstandarden inte helt kan utnyttjas.

Snabbtig | Oresundstig | Pagatig
Nuvarande restid Angelholm — Maria 13,4 13,6 18,0
Restidsforandring med UAla -53 -438 -3,0
UA1b -53 -4,8 -3,0
UAlc -4.7 -4.1 -3,0
UA3 -5.2 -4.8 -3,0

Berdknad restid i minuter (exkl. hallplatsuppehdllistid)

Fler resenérer

Utifran berdknat resandeunderlag, forutsatt trafik och mojliga restidsvinster har en prognos gjorts for antalet
pa- och avstigande resendrer vid stationerna p4 striickan Angelholm — Helsingborg &r 2020. Berikningen
redovisas i bilaga Trafikeringsanalys till underlagsrapporten Funktions- och teknikutredning.

Station Jamforelsealternativ UA1 UA3
Angelholm 2070 2625 2625
Kattarp 340 550 550
Odékra 590 1100 1050
Maria 350 425 425
Summa 3350 4700 4650

Prognos for antal pa- och avstigande resencirer ar 2020

Utstallelsehandling 2007-03-31

Effekter pa miljé och sdkerhet

For jarnvédgsutredningen har en separat miljékonsekvensbeskrivning (MKB) utarbetats. MKB:n har
godkénts av lansstyrelsen.

For UA1 gors nedanstiende bedomningar:

Naturmiljé

Kulturmiljo

Stads- och
landskapsbild

Buller

Sikerhet

Barridrer

Markanvindning

UAI1 beddéms medfora sma intrang i hoga virden, exempelvis vid Vege a och Vila
skog, vilket bedoms som negativt f6r den biologiska méngfalden i omréadet.
Alternativ UA1b-d bedéms nagot bittre &n UAla.

UA1 bedoms medfora sma ingrepp i mattliga till hoga virden framst i Odékra och
Kattarp. Ingreppen riskerar att forsvara forstaelsen for samhéllsstrukturerna som
jarnvégsorter. Ingreppen bedoms nagot mindre i UA1b och ¢ dn i UAla pa grund av
mindre omfattande kurvrétningar vid Kattarp.

UA1 bedoms medfora stor paverkan pa stadsbilden (framforallt pa grund av
bullerskyddsatgirder) i Odakra, mattlig paverkan pa stadsbilden i Kattarp samt liten
paverkan pa landskapsbilden pa straickan mellan tétorterna.

UA1 bedoms medfora forbattring for flertalet och for ett stort antal hus klaras
riktvardet med foreslagna bullerskyddsskarmar/vallar. UAla och b skiljer sig endast i
Kattarp dar UAla innebér férre fastigheter som behover ytterligare bullerskydd for
utemiljon &n UA1b. Detta kan utforas fastighetsndra vid tomtgréns eller vid uteplats.

Individrisken och samhéllsrisken minskar jamfort med nulédget pa grund av
utbyggnad till dubbelspar, h6jd banstandard och slopade plankorsningar. Alternativ
UAla-b bedoms nagot battre 4n UA1c-d eftersom en plankorsning behalls i dessa
alternativ.

Barridreffekten bedoms minska dé nya planskilda gang- och cykelférbindelser byggs
och befintliga plankorsningar for biltrafiken ersétts med planskilda korsningar. |
UAlc-d med bibehéllen plankorsning for Planavédgen i Kattarp kvarstar den
barridreffekt som en bomreglerad plankorsning utgér.

Spérrdtningarna som medfor att brukningsenheter genomkorsas medfér férsvarad och
kostsammare brukning. Alternativ UAla dr harvidlag sdmre an UA1b som i sin tur &r
sdamre dn UAlc och d.



1.1.1 Vistkustbanan Angelholm — Maria. Jarnvigsutredning

For UA3 gors nedanstiende bedomningar:

Naturmiljo UA3 bedoms medfora mattliga intrdng i méattliga varden, exempelvis vid Fl6jen och i
omradet mellan Smaryd och Vila Skog. Intrangen bedéms dtminstone temporart
negativt for den biologiska mangfalden. Ur naturmiljésynpunkt beddms alternativ
UA3 néagot bittre &n UA1 eftersom alternativet ger mindre paverkan pa Vila skog.

Totalt bedoms dock intrangen storre i UA3.

Kulturmiljo UA3 bedéms medfora mattliga ingrepp i mattliga viarden, framst vid Fleningetorp dér
de historiska landskapsmonstren fragmenteras. Flyttningen av jarnvédgen ut fran
Odakra tdtort innebér att bilden av stationssamhillet kommer att bli svarare att forsta.

Ur kulturmiljosynpunkt bedoms UA1 som néagot battre &n UA3.

Stads- och
Landskapsbild

UA3 bedoms ge majlighet till stor forbittring av stadsbilden inne i Odékra da
jarnvédgen och dess komponenter flyttas ut. Landskapsbilden utanfor titorten bedoms
péverkas negativt av utbyggnadsforslaget, fraimst pa grund av att jirnvdgen pé langa
striackor ligger pa bank. Ur stadsbildssynpunkt &r UA3 battre &n UA1 medan det ar
samre ur landskapsbildssypunkt.

Buller UA3 innebir att jarnvigen flyttas ut fran centrala Odakra vilket innebir att bullret
visentligt minska vid de hus som ligger néra dagens bana. Nystrickningen véster om
Odakra kommer dock att medfora stérningar for bebyggelse som idag inte ér utsatt
for tagbuller. Riktvirdena bedoms kunna tillgodoses med bullerskyddsskarmar
kompletterade med fastighetsnéra atgarder. Ur bullersynpunkt innebdr UA3 firre
bullerutsatta fastigheter &n UA1, dock drabbas en del som tidigare inte utsatts for
tagbuller.

Sékerhet Med UA3 bedoms, jamfort med nuléget, sdkerheten 6ka pa grund av att dubbelsparet
forldggs utanfor bebyggelsen och for att det saknar plankorsningar. Ur

sakerhetssynpunkt bedoms alternativ UA3 dven som nagot béttre an UAL.

Med en ny jarnvig utanfor Odakra minskar savil den fysiska som den visuella barrizr
som jarnvagen idag utgér i titorten. Ur barridrsynpunkt bedoms dérfor alternativ
UA3 visentligt battre dn UAI.

Barridrer

Markanvindning UA3 genomkorsar flera brukningsenheter vilket medfor forsvarad och kostsammare
brukning. Ur nuvarande markanvéndningssynpunkt bedoms alternativ UA1 som
betydligt bittre an UA3.

Sociala konsekvenser

Utbyggnaden av Vistkustbanans kapacitet medfor, oavsett utredningsalternativ, dkade
pendlingsforutséttningar till arbete, studier, fritidsaktiviteter mm. Detta medfor 6kade mdojligheter till
sociala kontakter och umgénge for alla grupper i samhéllet, men framfor allt for de som inte har tillgang till
bil vilket ofta &r ungdomar och kvinnor.

Aven de nya planskildheterna far positiva konsekvenser da de 6kar tryggheten samt tillgingligheten till
malpunkter pé andra sidan jarnvagen. Gang- och cykelunderfarter riskerar dock bli otrygga om inte sérskild
omsorg ldggs pa deras utformning. Under forutsittning att passagerna gors trygga och inbjudande kommer
de att underlitta for gdende och cyklister att ta sig till och fran mélpunkter pa andra sidan jarnvigen.
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Skillnaderna i alternativens sociala konsekvenser finns framfér allt i Odakra ddr en utflyttning av stationen i
UA3 medfor en foérandrad samhillsstruktur samtidigt som nuvarande jarnvagsomrade frigors for annat
dndamal. A andra sidan far de boende inne i Oddkra en forandrad omgivning i UA1 i och med att
bullerskdrmar sitts upp for att klara géllande riktvérden.

UA3 bed6ms medfora konsekvenser for manniskors sociala kvalitet som dr mera komplexa och kréver mer
omfattande atgirder in UA1. Alternativet forandrar en stor del av Odakras samhillsstruktur och paverkar
ddrmed dven ménniskors sitt att forflytta sig och deras behov for sociala kontakter, trygghet mm. UA1 far
inte dessa genomgripande konsekvenser for samhéllet utan de begrénsas till mer eller mindre stora
forandringar i befintlig samhallsstruktur.

I Kattarp medfor utflyttningen av stationen i UA 1a minskad tillgénglighet till stationen samt risk for
minskad trygghetskénsla. Den bibehéllna plankorsningen med Planavigen i UAlc och d minskar
tillgéngligheten till malpunkter pa andra sidan jarnvigen och minskar trygghetskénslan i korsningen.

Banverkets (preliminira) stillningstagande

Banverket anser att en utbyggnad till dubbelspar av Vistkustbanan mellan Angelholm och Maria 4r
nodvandig om Vistkustbanan ska kunna fylla sin roll i det framtida nationella jarnvégsnitet. Dubbelsparet
mojliggor 6kad tagtrafik och battre tidtabelluppldgg vilket tillsammans med kortare restider och minskad
risk for trafikstorningar forbéttrar jarnvagens formaga att konkurrera med biltrafiken pa sévél kortare som
langre distanser.

Av utredningsalternativen pa strickan Angelholm — Kattarp forordar Banverket (preliminirt) en utbyggnad
enligt UA1b+, d.v.s. enligt UA1b men med sparrdtning vid Rogle. Alternativet bedéms vara en rimlig
kompromiss mellan funktion, miljopéverkan och kostnader.

For strickan Kattarp — Maria méste ett stillningstagande ske om jarnvigen ska passera genom Odakra enligt
UA1D eller vdster om den nuvarande bebyggelsen enligt UA3. Skillnader mellan alternativen dr sma vad
géller restider och kostnader. Vad som &r avgorande for Banverkets val av alternativ 4r kommunens vilja att
genomfora den foérutsedda nybebyggelsen véster om sambhéllet. Ifragasitts utbyggnaden forordar Banverket,
for att inte riskera minskat resandeunderlag, att nuvarande strickning genom sambhillet behlls.

Banverket kommer att ta slutlig stéllning for val av alternativ forst efter det att jarnvégsutredningen varit
utstdlld och de erinringar och synpunkter som d&d kommit in behandlats. Det val Banverket gér kommer
darefter att understillas regeringens tillatlighetsprovning innan ett fortsatt arbete med jérnvégsplan f6r
projektet paborjas.
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1 Bakgrund och syfte

Vistkustbanan mellan Goteborg och Lund ér en viktig liank for bade person- och godstrafik i véstra Sverige.
For att oka kapaciteten och forkorta restiderna pagar en utbyggnad till dubbelspér och anpassning till
snabbtagstrafik. Storre delen av strdckan 4r redan férdigstdlld men en av de dterstdende strackorna for
utbyggnad ir delen Angelholm — Helsingborg. Delstriickan ir enkelsparig och en av de stérre
”flaskhalsarna” for jarnvégstrafiken pd Vistkustbanan.

Ar 2004 genomforde Banverket en forstudie for att klargora behovet av dubbelspér och for att kartligga
tankbara l6sningar for 6ka kapaciteten pa strickan Angelholm — Helsingborg. Slutsatser i forstudien var att
dubbelspér dr nodvéndigt pa strackan och att ndrmare utredning gors i en jarnvigsutredning. Strackan
mellan Maria och Knutpunkten i Helsingborg utreds separat.

Syftet med jarnvédgsutredningen dr att ndrmare beskriva de mgjliga utbyggnadsalternativen och deras
konsekvenser f6r funktion, miljé och hélsa, sikerhet och kostnader. Som underlag till jarnvéigsutredningen
har en separat funktions- och teknikutredning genomforts. Syfte med funktions- och teknikutredningen var
att beskriva och virdera ténkbara alternativ ur teknisk och ekonomisk synpunkt for att kunna forkasta de
alternativ som uppenbart &r tekniskt/ekonomiskt orealistiska.

Till jarnvagsutredningen hor ocksé en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) vars syfte ar att identifiera och
beskriva de direkta och indirekta milj6- och hilsoeffekter som de olika kvarvarande utbyggnadsalternativen
medfor.

I MKB:n redovisas méjliga alternativa utformningar och motiven for att ett visst alternativ valts (eller
forkastats) anges. I MKB:n ingér &ven en beskrivning av konsekvenserna av att verksamheten eller atgdrden
inte kommer till stand, ett sa kallat jimforelsealternativ. Miljokonsekvensbeskrivningen redovisar en samlad
beddmning av alternativens miljékonsekvenser. Den samlade utvdrderingen av alternativen goérs dock i
jarnvégsutredningen dér dven alternativens ovriga konsekvenser avseende framst funktion och kostnader
beaktas.

Beskrivningen och utvirderingen av alternativen i jarnvagsutredningen utgor underlag f6r Banverkets beslut
om vilket alternativ den fortsatta planeringen bor inriktas mot och som ska understillas regeringens
tillatlighetsprovning. For detta alternativ ska senare i tillstindsprocessen, nir regeringens beslut om
tillatlighet foreligger, upprittas en jarnvigsplan.

2 Planeringsprocessen
21 Fyrstegsprincipen
Vid planering av jarnvigar ska, liksom vid planering av végar, en fyrstegsprincip tillimpas for att hushélla

med resurser och effektivisera systemet. De fyra stegen innebdr att atgarder for att forbattra forhallandena
ska analyseras i foljande ordning:
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Steg 1. Atgirder som péaverkar transportefterfragan och val av transportsitt
Steg 2. Atgirder som ger effektivare utnyttjande av befintlig jirnvig

Steg 3. Atgirder som forbittrar befintlig jarnvig

Steg 4. Nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgérder

For det aktuella projektet &r redan steg 1 — 3 genomforda. Den nuvarande enkelspariga jarnvigen har
konstaterats vara otillrdcklig for att kunna tillgodose det resbehov som forutses. En ombyggnad av banan till
dubbelspér dr nodvindig for att 6ka kapaciteten.

2.2

For byggande av jérnvég krévs en planering som foljer den process som regleras i Lag om byggande av
jarnvig (1995:1649). Ovriga lagar och foreskrifter som méste beaktas ar framst Miljobalken (1998:808),
Plan- och bygglagen (1987:10), Véglagen (1971:948) och kulturminneslagen (1988:950).

Planeringssteg och utgangspunkter for utredningsarbetet

Planeringsstegen for byggande av jarnvig ska, om olika lokaliseringsalternativ finns, omfatta:
o forstudie
e jarnvigsutredning

e jarnvigsplan

Regeringens beslutar Bamverket
om tillatlighet faststaller
jrmvagsplanen
Forstudie Jarnvagsutredning Jarnvagsplan
T ayistibetuptoshiet kan tverlagay
# : —= —
- - Rk e —
Figur 1. Planeringsskeden for byggande av jédrnvig

Planeringsstegen dr successivt alltmer detaljerade:
I forstudien studeras tankbara alternativ och klargors vilka 16sningar som &r mdjliga att genomfora.

En jarnvidgsutredning méste genomforas om olika lokaliseringsalternativ foreligger. I jarnvégsutredningen
ingar en miljékonsekvensbeskrivning som ska ha godkénts av ldnsstyrelsen. Jarnvagsutredningen utgor
underlag for Banverkets beslut om vilket av alternativen som jarnvégsplanen ska omfatta. Det valda
utredningsalternativet ska, for storre projekt, understillas regeringens tillatlighetsprovning.
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Vid regeringens tillatlighetsprévning bedéms framforallt:

- om jarnvégen far ett sadant ldge och utforande att indamélet med jarnvdgen vinns med minsta intrang
och oldgenhet och utan oskélig kostnad.

- om projektet strider mot detaljplan, omradesbestdimmelser eller andra sérskilda bestimmelser for
markanvindningen.

- om platsen for jarnvigen dr ldmplig med hénsyn till miljon och hushéllningen med mark- och vatten.

- om projektet kan befaras foranleda skada eller oldgenhet av vésentlig betydelse for ménniskors hélsa
eller f6r miljon.

- om projektet kan leda till att ndgon miljokvalitetsnorm Gvertrads.

Nir regeringen gett tillatlighet at projektet ska en jarnvigsplan utarbetas. I jarnvagsplanen ska detaljerat
redovisas vilken mark som behgéver tas i ansprak och vilka §vriga konsekvenser projektet medfor.

Under 4ren 2003 — 2004 genomforde Banverket en forstudie for Vistkustbanan delen Angelholm —

Helsingborg. Forstudien har utgjort underlag f6r samrad och for lédnsstyrelsens beslut att projektet medfor

betydande miljopaverkan.

I forstudien konstaterades att olika alternativ kan vara tinkbara och att en jarnvagsutredning dérfor bor
genomforas.

Det pagéende utredningsarbetet for jarnvigsutredningen genomfors i samrad med berérda kommuner och
ovriga intressenter. Allménheten informeras och ges mdgjlighet att lamna synpunkter pd utredningen under
utstdllelsetiden. Banverkets slutliga stillningstagande till vilket alternativ som bor understillas regeringens

provning fattas forst efter det att jirnvigsutredningen varit utstélld for allménhetens granskning.

Lansstyrelsens Lansstyrelsens
godkannande yitrande dver JU
av MKB

Banverkets
stillningstagande

Sammanatilining
av ulstiliniseytrandan

Utstallelse av
MKB och JU

Samrad

Figur 2. Arbetssteg i jdrnvdgsutredningen
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3 Visioner och planeringsmal

3.1 Ett hallbart transportsystem

Det vergripande malet pa lang sikt dr savil i Sverige som i §vriga Europa att fa ett langsiktigt hallbart
transportsystem. Begreppet “ett hallbart transportsystem” definierades av EU:s transportministrar i april
2001 som ett system som:

- gor det mojligt att tillgodose enskilda ménniskors, foretags och foreningars grundliggande behov av
kommunikation och utveckling pa ett sékert och for ménniskor och ekosystem sunt sétt och som framjar
jamlikhet inom och mellan generationerna

- dr prisvart, fungerar réttvist och effektivt, erbjuder olika typer av transport-mdgjligheter, stoder en
konkurrenskraftig ekonomi och balanserad regional utveckling

- begrénsar utslapp och avfall till en miangd som jorden kan absorbera, anvénder férnybara tillgédngar till
eller under den niva dir dessa kan f6rnya sig, utnyttjar tillgdngar som inte kan fornyas i eller under den
takt fornybara ersittningar kan utvecklas samt minimerar konsekvenserna av markutnyttjande och buller.

3.2 Nationella inriktningsmal
3.21

For savil vagtrafik som jarnvigstrafik finns en av riksdagen ar 1997 beslutad langsiktig vision for
trafiksikerheten - Nollvisionen. Nollvisionen anger att ingen person ska dodas eller skadas allvarligt till
foljd av trafikolyckor.

Nollvisionen

3.2.2 Barnkonventionen

Sverige dr anslutet till FN:s konvention om barnets réttigheter - Barnkonventionen. Intentionerna i
konventionen 4r att alla barn har samma réttigheter och lika vérde, ingen far diskrimineras och barnets bésta
ska alltid komma i forsta rummet. Barnens rittigheter och hur de paverkas maste beaktas i beslutsfattandet.

3.2.3 Jamstalldhetsmal

Mal for jamstélldhetspolitiken 1 Sverige &r att kvinnor och mén ska ha samma majligheter, rattigheter och
skyldigheter inom alla livets omraden. Jamstélldhetspolitikens mal innebér:

- en jamn fordelning av makt och inflytande

- samma mojligheter till ekonomiskt oberoende

- lika villkor och forutsittningar i friga om foretagande, arbete, arbetsvillkor samt utvecklingsmojligheter i
arbetet

- lika tillgang till utbildning och méjligheter till utveckling av personliga ambitioner, intressen och
talanger

- delat ansvar for hem och barn
- frihet fran konsrelaterat vald
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3.2.4 Handikappmal

Minniskor med funktionshinder har lika rattigheter och skyldigheter som andra. I Nationell handlingsplan

for handikappolitiken 1999/2000:79 anges som nationella handikappmal:

- en samhillsgemenskap med mangfald som grund

- att samhdllet utformas sé att ménniskor med funktionshinder i alla aldrar blir fullt delaktiga i
samhillslivet

- jamlikhet i levnadsvillkor for flickor och pojkar, kvinnor och man med funktionshinder

Handikappolitiken 4r hela samhillets ansvar men de myndigheter regeringen har utsett till sa kallade
sektorsmyndigheter har ett sérskilt ansvar for att handikappolitikens mél uppnas inom deras
verksamhetsomraden. Banverket dr en sddan sektorsmyndighet.

I Banverkets instruktion (SFS 1998.1392) anges ocksa att Banverket sirskilt ska verka for att hansyn tas till
funktionshindrade personers behov inom jarnvagstransportsystemet och i regleringsbrevet for Banverket
2003 faststdlls malet att andelen funktionshindrade och andra grupper med sérskilda behov som kan utnyttja
jarnvégstransportsystemet ska 6ka. Senast ar 2010 bor kollektivtrafiken kunna anvindas av de flesta
funktionshindrade.

3.2.5 Folkhilsomal

I regeringens proposition 2002/03:35 ”Mal for folkhidlsan” foreslas elva malomraden i syfte att forbattra
folkhilsan och minska skillnaderna i hélsa mellan olika grupper i befolkningen. Malen antogs av riksdagen i
april 2003.

Malomradet ”Sunda och sikra miljoer och produkter” knyter i ménga avseenden an till de tidigare ndmnda
Nationella miljémalen och Transportpolitiska mélen. Mélomradet &r uppdelat i delomrédena:

- Sund yttre milj6/luftkvalitet

- Sunda produkter

- Sund inomhus- och narmiljé (inkl. buller)

- Sikra miljger och produkter — skadeperspektivet

Relevanta aspekter i foreliggande projekt bedéms vara behovet av sunda ndrmiljéer med frihet fran buller
och luftféroreningar, tillgang till grona miljéer och vattenomraden samt sikerhet i bl.a. trafik-, bostads- och
fritidsmiljoer.

3.2.6 Overgripande miljokvalitetsmal

Det overgripande malet for arbetet mot en héllbar utveckling ar att skydda ménniskors hélsa, bevara den
biologiska méangfalden, hushélla med uttaget av naturresurser sé att de kan nyttjas langsiktigt samt att
skydda natur och kulturlandskap. Detta mal 6verensstimmer med miljobalkens mal.

I april 1999 antog riksdagen 15 nationella miljokvalitetsmal och i november 2005 antogs ytterligare ett mal.
Malen beskriver de egenskaper som vér natur- och kulturmiljé maste ha for att samhéllsutvecklingen ska
vara ekologiskt héllbar.
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Nedan redovisas de langsiktiga miljomal som aktuellt projekt har starkast koppling till, antingen genom att
det med- eller motverkar till mélen. For flertalet av miljomélen finns ocksa kvantifierbara delmal angivna.
Dessa redovisas i MKB:n. En avstdimning mot de 1dngsiktiga miljémalen gors i kapitel 13. De miljomél som
inte bedomts relevanta for projektet och som inte heller behandlas vidare 4r ”Skyddande ozonskikt”, ”Séker
stralmilj6”, “Ingen 6vergddning”, ”Levande sj6ar och vattendrag”, ”Hav i balans samt levande kust och
skdrgard”, "Myllrande vatmarker”, ”Levande skogar”, ”Grundvatten av god kvalitet”, ”Storslagen
fjallmilj6” och ”Ett rikt véxt- och djurliv”.

1.  Begrinsad klimatpiverkan

Halten av véxthusgaser i atmosfaren ska i enlighet med FN:s ramkonvention for klimatforandringar
stabiliseras pa en niva som innebér att minniskans paverkan pa klimatsystemet inte blir farlig. Malet ska
uppnas pa ett sadant sétt och i en sadan takt att den biologiska mangfalden bevaras, livsmedelsproduktionen
sdkerstills och andra mal for hallbar utveckling inte &ventyras. Sverige har tillsammans med andra ldnder
ett ansvar for att det globala mélet kan uppnas.

2. Frisk luft
Luften ska vara sa ren att manniskors hilsa samt djur, véxter och kulturvérden inte skadas.

3. Bara naturlig forsurning

De forsurande effekterna av nedfall och markanvédndning ska underskrida grinsen for vad mark och vatten
tal. Nedfallet av forsurande dmnen ska heller inte 6ka korrosionshastigheten i tekniska material eller
kulturforemal och byggnader.

4. Giftfri miljo
Miljon ska vara fri fran &mnen och metaller som skapats i eller utvunnits av samhillet och som kan hota
ménniskors hilsa eller den biologiska méangfalden.

5. Ettrikt odlingslandskap
Odlingslandskapets och jordbruksmarkens virde f6r biologisk produktion och livsmedelsproduktion ska
skyddas samtidigt som den biologiska mangfalden och kulturmiljovirdena bevaras och stirks.

6.  God bebyggd miljo

Stider, tatorter och annan bebyggd milj6 ska utgora en god och hélsosam livsmiljé samt medverka till en
lokalt och globalt god miljo. Natur- och kulturvirden ska tas tillvara och utvecklas. Byggnader och
anldggningar ska lokaliseras och utformas pé ett miljéanpassat sitt och sa att en langsiktigt god hushallning
med mark, vatten och andra resurser framjas.

3.2.7 Regionala och lokala miljémal

Skanska mal

”Skénes miljomal och miljohandlingsprogram” beskriver hur Skéne lén ska bidra till att na de nationella
miljomalen. Handlingsprogrammet innehéller nagra sérskilda delmal f6r Skane som utgar fran
miljotillstdndet i regionen och behovet av atggrder. Ovriga delmal for Skane i handlingsprogrammet
overensstimmer med de nationella miljdmalen. De sérskilda delmalen som beddms relevanta for projektet
redovisas nedan:

Under malet "Ett rikt odlingslandskap” finns ett sarskilt delmal for Skdne som innebdr att “kulturarvet i
odlingslandskapet ska kunna upplevas och forstas samt att hotade kulturmiljder ska skyddas och bevaras”.
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Under malet ”god bebyggd milj6é” finns foljande sérskilda delmal for Skane: “For att bevara bullerfria
omraden ska infrastrukturplaneringen forhindra ytterligare fragmentisering av landskapet och anvinda
redan existerande korridorer i stéllet for nya dér landskapet &r forhallandevis opaverkat av buller”.

Miljomal i Helsingborg

I ett samarbete mellan Helsingborgs stads forvaltningar och bolag har en miljéutredning med kommunala
miljomal tagits fram. Arbetet &r en anpassning av de regionala miljomalen till lokal niva ddr miljomal ar
framtagna inom omradena Luft, Gifter, Vatten, Landskap och Bebyggelse.

Utifrdn miljoutredningen har Helsingborg tagit fram ett forslag till miljoprogram. I miljéprogrammet har
miljopolicyn reviderats och arbetet har delats in i fem prioriterade sakomraden — Hallbart transportsystem,
Héllbart energisystem, Sundare Helsingborg, Hallbar skotsel och planering samt Rent vatten. De sirskilda
miljémal som har en direkt koppling till projektet redovisas nedan:

Ar 2015 bor antalet kollektivtrafikanter ha okat med 21 % jamfort med 2005. Ar 2010 skall antalet
ménniskor som utsitts for trafikbullerstérningar verstigande riktviarden for buller i bostidder ha minskat
med 5 % jamfort med ar 1998. Barridreffekterna skall minska. Hushallning av vardefull 4kermark skall ske
vid exploatering.

Miljémal i Angelholm

Angelholms kommun har inte nagra faststillda miljémal. Ett underlag som beskriver de nationella och
regionala miljémalen samt situationen i Angelholms kommun 4r framtaget. Utifran detta underlag kommer
kommunen pa sikt gé vidare med att implementera miljomal.

3.3
I regeringens proposition 2001/02:20 “Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem” anges att

Transportpolitiska mal
det overgripande malet for transportpolitiken dr att sckerstdilla en samhdllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och néiringslivet i hela landet.

Det 6vergripande malet dr uppdelat pa sex delmél. For delmélen anges ambitionsnivaer pa lang sikt.
Delmaélen ér:

Tillgcingligt Transportsystemet ska utformas s att medborgarnas och

transportsystem néringslivets grundldggande transportbehov kan tillgodoses.

Hog transportkvalitet  Transportsystemets utformning och funktion ska medge en hog
transportkvalitet for medborgarna och nédringslivet.

Sciker trafik Det langsiktiga mélet for trafiksékerheten &r att ingen dodas eller

skadas allvarligt till f6ljd av trafikolyckor. Transportsystemets
utformning och funktion ska anpassas till de krav som foljer av
detta.
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Transportsystemets utformning och funktion ska anpassas till krav
pa en god och hilsosam livsmiljo for alla, dédr natur- och kulturmiljo
skyddas mot skador. En god hushallning med mark, vatten, energi
och andra naturresurser ska framjas.

God miljé

Positiv regional Transportsystemet ska fraimja en positiv regional utveckling genom

utveckling att dels utjamna skillnader i méjligheterna for olika delar av landet
att utvecklas, dels motverka nackdelar av ldnga transportavstand.

Ett jamstallt Transportsystemet utformas sé att det svarar mot bade kvinnors och

transportsystem maéns transportbehov. Kvinnor och mén ska ges samma mdjligheter

att paverka transportsystemets tillkomst, utformning och forvaltning
och deras vérderingar ska tillmétas samma vikt.

De transportpolitiska malsdttningarna utgar fran att det finns ett msesidigt samband mellan ett 1angsiktigt
héllbart transportsystem och utvecklingen i samhallet och att det &r nodvéndigt att transportsystemet inom
ramen for en langsiktigt hallbar utveckling anpassas till fordndrade behov och krav i samhiillet.

For att underlitta en vl avvigd balans mellan de langsiktiga transportpolitiska mélen foreslas i infra-
strukturpropositionen en uppdelning pa etappmal enligt nedan. Delmélen kommenteras nedan med avseende
pa beddémd betydelse och tankbara konsekvenser for jarnvégstratiken.

Etappmal for tillginglighet och positiv regional utveckling

Tillgangligheten f6r medborgare och néringsliv mellan glesbygd och centralorter samt mellan regioner och
omvirlden bor successivt forbattras. Tillgangligheten inom storstadsomraden och mellan titortsomraden bor
6ka. Senast 2010 bor kollektivtrafiken vara tillgdnglig f6r funktionshindrade.

Kommentarer

Tillgdnglighetsbegreppet bor omfatta res- och transporttid, pris, forekomst av alternativ liksom turtithet i
kollektivtrafiken. Res- och transporttiderna ska minska. Integration och samspel mellan olika transportslag
4r betydelsefullt i sammanhanget.

Etappmal for hog transportkvalitet
Transportsystemets kvalitet bor, métt i termer av forutsédgbarhet, sékerhet, flexibilitet, bekvamlighet,
framkomlighet och tillgang till information successivt forbattras.

Kommentarer

Etappmalet avser savil personresor som godstransporter. Viktiga transportkvalitetsparametrar for godstrafik
bedoms vara transporttiden, forutsdgbarhet (leveransprecision/pélitlighet), sikerheten, informationen,
flexibiliteten och effektiviteten. Okade krav stills pa snabba och framfor allt leveranssikra godstransporter,
vilket i sin tur kraver transportsystem med hog framkomlighet och tillgénglighet.
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Etappmal for en siiker trafik
Antalet dodade och allvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor inom alla transportslag bor fortlspande
minska. Sarskilt bor atgarder som syftar till att forbattra barns trafiksakerhet prioriteras.

Kommentarer

Totalt omkommer érligen ca 25 personer i olyckor som har jarnviagsanknytning (ca 15 — 20 i plankorsnings-
och pakorningsolyckor, ca 4 personer i arbets- och elolyckor och ca 2 resenérer vid forsok till pa-/avstigning
av tag i rorelse).

De delmél med avseende pa sékerhet som formulerats for jarnvégstrafiken ar:
- Antalet dodade och skadade inom jarnvégstransportsystemet ska minska.
- Antalet olyckor vid plankorsningar med végar bor halveras till &r 2007 réknat frén 1996 ars niva.
- Antalet ursparningar vid tagtrafik ska halveras till ar 2009 raknat fran 1999 ars niva.

- Antalet ursparningar vid véxling och rangering ska halveras till ar 2009 riaknat fran 2001 ars niva.

Etappmal for en god miljo
Transportsektorn bor bidra till att miljépolitikens delmal nas.

Kommentarer

Okad anvindning av miljéanpassade fordon och drivmedel &r en del i arbetet med att utveckla ett 1angsiktigt
hallbart transportsystem. En utbyggnad av jarnvigsnitet mojliggor ett 6kat resande och en okad andel
godstransporter med tag vilket med minskade emissioner och bittre hushallning av resurser bidrar till
uppfyllelse av etappmalet en god milj6. Samtidigt medfér dock utbyggnaden av sparsystemet 6kade ingrepp
i natur- och kulturmilj6er som enligt miljomalet bor skyddas fran skada. Vid vérderingen av ingreppen
maste helheten beaktas, inklusive de effekter pa vigtrafiken och vigtrafiksystemet som ett forbéttrat
jarnvégsnit innebdr.

Etappmal for ett jimstillt transportsystem

Delmalet for jamstélldhet foreskriver att skillnader mellan kvinnor och mén i transportbehov ska beaktas, att
mojligheterna att paverka transportsystemets utformning ska vara rittvisa och att kvinnors och méns
vérderingar ska tillmétas samma vikt. Nagot etappmal anges inte i propositionen.

Kommentarer

Det finns markanta skillnader mellan méns och kvinnors forutséttningar, villkor och resménster. Mannen
gor fler resor, reser lingre strackor och anvander mer tid till resor 4n kvinnor. Mén kor mer bil 4n kvinnor
och kvinnor reser oftare kollektivt &n mén. Kvinnors och méns olika villkor och olika férhallande till
forvirvsarbete och konsumtion skapar olika resbehov. Vidare domineras de statliga trafikverkens ledningar
i dag starkt av mén liksom ledningarna for trafikhuvudmin, bransch- och intresseorganisationer.
Sammantaget dr kvinnors perspektiv daligt foretrddda vid planering, beslut och férvaltning av dagens
transportsystem.

Skillnader i tillganglighet mellan konen ska, liksom skillnader mellan regioner, redovisas och analyseras.
Betréffande skillnader mellan konen framstar det t.ex. som intressant att uppméarksamma trygghetsaspekter

eftersom stationsmiljéer som upplevs som otrygga sérskilt kan begrénsa tillgéngligheten for kvinnor.

For delmalen Positiv regional utveckling och Ett jamstllt transportsystem finns inga etappmal formulerade.
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3.4
3.41
Miljébalken har fem grundldggande mal som ska genomsyra all verksamhet (MB 1 kapitel 1§). Mélen ér:

Miljokvalitetsnormer, grédns- och riktvarden
Miljobalkens mal och hansynsregler

- Minniskors hilsa och miljo ska skyddas mot skador och oldgenheter oavsett om dessa orsakas av
fororeningar eller annan paverkan.

- Virdefulla natur- och kulturmiljéer ska skyddas och vardas.

- Den biologiska mangfalden ska bevaras.

- Mark, vatten och den fysiska miljon i 6vrigt ska anvindas sa att en fran ekologisk, social, kulturell och
samhillsekonomisk synpunkt langsiktigt god hushallning tryggas.

- Ateranvindning och atervinning liksom annan hushéllning med material, rdvaror och energi frimjas sa
att kretslopp uppnas.

Utdver dessa grundlaggande mal har Miljobalken dven en rad allménna hénsynsregler for hur projektet bor
utformas och genomféras med hénsyn till miljékonsekvenserna. De grundldggande principer som anges
omfattar:

. Bevisborderegeln

. Kunskapskravet

. Forsiktighetsprincipen

. Lokaliseringsprincipen

. Hushéllnings- och kretsloppsprincipen
. Produktvalsprincipen

. Skadeansvaret

I miljokonsekvensbeskrivningen tillhdrande jarnvagsutredningen redovisas ndrmare de miljokrav som anges
i miljobalken.

3.4.2 Miljokvalitetsnormer

Miljokvalitetsnormer faststiills av regeringen och anger hogsta tillatna fororenings- eller storningsnivaer
som ménniskor eller miljon kan belastas med. Miljokvalitetsnormer far ej 6verskridas och det finns ingen
mdojlighet att soka dispens for 6verskridande. I dagsliget finns miljokvalitetsnormer definierade for
luftféroreningar i utomhusluft samt for kvaliteten pa fisk- och musselvatten.

Luftkvalitet

De miljokvalitetsnormer som idag géller for luftkvalitet omfattar maximala tillatna varden for
kvivedioxid/kvéveoxider, svaveldioxid, bly, partiklar (PM10) och kolmonoxid enligt forordningen (SFS
2001:527) om miljokvalitetsnormer for utomhusluft. Dessutom tillkommer miljokvalitetsnormer for halter
av bensen och ozon fran och med ar 2010.

Vattenkvalitet

Enligt férordningen (2001:554) om miljokvalitetsnormer f6r fisk- och musselvatten ska denna tillimpas pa
de fiskevatten som Naturvardsverket listat i NFS 2002:6. Listan tar inte upp nagra vattendrag som ligger
inom aktuellt utredningsomrade. Forordningen om musselvatten berors inte av projektet.
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3.4.3 Riktvarden for buller

Tégbuller

Banverket har, i samverkan med Naturvardsverket och efter samrad med Boverket, utarbetat en skrift med
titeln "Buller och vibrationer fran sparburen linjetrafik" (Dnr S02-4235/SA60) som redovisar verkens
langsiktiga mél vad avser buller- och vibrationsstorningar kring jarnvagen. Denna skrift 4r alltid vigledande
i samband med planarbete i jarnvigens nirhet. Riktvirdena har faststéllts genom riksdagsbeslut
(prop.1996/97:53).

Riktvardena anger som planeringsmal de bullernivéer som langsiktigt inte bor 6verskridas for att
uppritthalla en god miljo. Planeringsmélen anger vid vilka nivaer atgirder for att minska storningarna ska
overvigas. Planeringsmalen &r enbart viagledande och inte bindande. Nér atgérder vidtas ska alltid
efterstrivas att tillgodose planeringsmalen men omfattningen av atgérder avgors utifrdn vad som ar tekniskt
mojligt, ekonomiskt rimligt och miljémassigt motiverat i det enskilda fallet. Atgirderna ska ocksa provas
med hénsyn till deras samhéllsekonomiska kostnadseffektivitet.

Lokaltyp Planeringsmal for tagbuller
Ekvivalent ljudniva for ett | Maximal ljudniva
vardagsmedeldygn (Fast)
Permanent- och fritidsbostéder samt vardlokaler
Utomhus, bostadsomradet 60 dBA" -
Utombhus, uteplats 55 dBA? 70 dBA"
Inomhus 30 dBAY 45 dBAY
Undervisningslokaler, inomhus - 45 dBA®
Arbetslokaler, inomhus - 60 dBA?
Rekreationsytor i titort med ldg bakgrundsniva 55dBA -
Friluftsomrade med 14g bakgrundsniva 40 dBA -
1 Riktvirdena avser frifiltsvirden eller till frifiltsvirden korrigerade virden
2 Avser uteplats, sidrskilt avgrinsat omrade
3 Avser boningsrum (ej hall, forrdd, WC etc.)
4 Avser utrymme for sémn och vila (sovrum) under tidsperioden 22.00-06.00 samt 6vriga bostadsrum (ej hall, forrad,
WC etc.)
5 Avser nivi under lektionstid
6 Avser arbetslokaler for tyst verksamhet
Tabell 1. Giillande planeringsmal for buller fran tagtrafik.
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Vigtrafikbuller
I samband med proposition 1996/97:53, Infrastrukturinriktning f6r framtida transporter, faststillde
riksdagen riktvérden for vagtrafikbuller som kan sammanfattas enligt nedan:

Lokaltyp Planeringsmal for végbuller
Ekvivalent ljudniva i dBA Maximal ljudniva
for ett vardagsmedeldygn dBA “fast”
Bostéder
Inomhus 30 45 nattetid
Utomhus 55 vid fasad 70 vid uteplats i anslutning till bostad
Tabell 2. Riktvirden for viigtrafikbuller
Byggbuller

Under byggskedet kan olika arbetsmoment, bl.a. spontning och palning, medféra stérande buller. De
riktvdrden som bor tilldmpas for luftburet buller fran byggverksamhet finns angivna i publikationer fran
Milj6- och naturresursdepartementet (SOU 1993:65) och Naturvardsverket (SNV 1975:5).
Riktvirdesnivaerna redovisas i MKB.

3.4.4 Riktvarden for vibrationer

Hur ménniskor upplever och karaktériserar vibrationer varierar i hog grad bade med fysiologiska och
psykologiska faktorer. Kanseltroskeln varierar inom vida grénser. Storningar till f6ljd av vibrationer kan
yttra sig som sémnstorningar, koncentrationsproblem eller allmén trotthet. Négra bestdende fysiologiska
effekter har inte kunnat konstateras till f61jd av vibrationer av den art som tégtrafik kan ge upphov till.

Vibrationer fran tag

Banverket har, pd samma sétt som for buller, gemensamt med Naturvardsverket, utarbetat riktvarden for
vibrationer. De foreslagna riktvirdena &r avsedda att tillimpas som planeringsmal. Atgirdsnivaerna anger
vibrationsnivéer vid vilka atgérder for att minska storningar ska provas. Atgirdernas omfattning avgors med
utgdngspunkt frén vad som &r tekniskt, ekonomiskt och miljomaéssigt motiverat i det enskilda fallet. Striavan
ska vara att uppna riktvirdesnivaerna. Vid virderingen ska den samlade effekten av buller och vibrationer
beaktas.

En sammanstillning av planeringsmalen gors nedan. Vibrationsnivaerna anges som vigda RMS-vérden (1-
80 Hz).

Lokaltyp Vibrationsniva

Hastighet Acceleration

Sovrum i permanentbostad nattetid (22-06) 0,4 mm/s 14 mm/s’

Tabell 3. Planeringsmal for vibrationer
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Vibrationer under byggskedet
For vibrationer finns framtaget riktvirde i Svensk standard SS 02 52 11; ”Vibration och stét — Riktvédrden
och méatmetod for vibrationer i byggnader orsakade av palning, spontning, schaktning och packning”.

Standarden ger riktvérden for att minimera risken for att byggnader skall skadas pa grund av vibrationer
fran byggverksamheten och tas fram separat for varje byggnad beroende pa bl.a. grundlidggning,
byggnadskonstruktion och material. Riktvédrdena tar inte hansyn till ev. komfortstérande vibrationer fran
palning/spontning som de personer som vistas i byggnaderna kan uppleva, ¢j heller till sannolikhet for
skador pa vibrationskénslig utrustning.

3.4.5 Forsiktighetsprincip och referensvarden for elektromagnetiska falt

Elektriska och magnetiska filt bildas kring alla elektriska ledningar och apparater. De elektriska félten
alstras av spanningar och &r litta att skdrma. De magnetiska filten alstras av strommar och varierar fraimst
med stromuttaget. Normala byggnadsmaterial har inte nagon skdrmverkan mot magnetiska falt men
faltstyrkan avtar snabbt med avstandet. Magnetfiltets styrka mits i enheten Tesla

For ndrvarande finns, i Sverige, inga faststéllda gransvirden for lagfrekventa elektriska och magnetiska filt.
Statens stralskyddsinstitut har dock beslutat om rekommenderade referensvérden. (SSI FS 2002:3) De
gverensstimmer med vad EU och Internationella stralskyddskommissionen (ICNIRP) rekommenderar.

Frekvens Hz Referensvérde uT

Hushallsel 50 100
Jarnvégsel 16,7 300
Tabell 4. Referensvdrde for allmdnhetens exponering for elektromagnetiska falt

Styrkan pa magnetfiltet fran jarnvégens kontaktledning &r svagt dé inget tdg dr i narheten, men okar nér
taget passerar. Detta magnetfilt far en varaktighet pa ndgra minuter och ir starkast vid jarnvigen och avtar
med avstandet fran banan. Magnetfiltet pd avstdndet 1 meter fran jarnvégen ligger dock betydligt under
referensvirdet 300 pT, dven nér taget passerar och magnetfiltet dr som storst. Da det inte finns nagot tag pa
den aktuella strackan alstras normalt inget magnetfilt.

Figur 3. Magpnetfdlten avtar snabbt med avstandet.

(Figur ur Banverkets skrift ”Elektromagnetiska félt omkring jarnvigen”.)

Det 4r osédkert om elektromagnetiska filt med dessa filtstyrkor kan medfora effekter pd ménniskors hélsa.
Forskning pagér och i avvaktan pa sikra resultat har Arbetarskyddsstyrelsen, Boverket, Elsédkerhetsverket,
Socialstyrelsen och Statens stralskyddsinstitut tillsammans utarbetat en vigledning for att utgora stéd for
beslutsfattare i frigor om hélsorisker och elektromagnetiska félt. Myndigheterna rekommenderar en
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forsiktighetsprincip som gar ut pa att om atgirder, som generellt minskar exponeringen, kan vidtas till
rimliga kostnader och konsekvenser i 6vrigt bor man striva efter att reducera filt som avviker starkt fran
vad som kan anses normalt i den aktuella miljon.

3.4.6

I den kvantitativa riskanalysen, som har gjorts inom ramen fér Miljékonsekvensbeskrivning, beskrivs risk-
nivén for enskilda individer néra jarnvégen och for samhéllet i stort. Risknivaerna definieras enligt nedan.

Kriterier for risk och sakerhet

Individrisk Sannolikheten for att en person som vistas kontinuerligt pa en plats omkommer vid en
olycka vid ett riskobjekt. Individrisken paverkas inte av hur manga ménniskor som kan
utsittas for dess effekter.

Samhillsrisk  Sannolikheten per ar for att ett visst antal personer omkommer till £61jd av olyckor vid

ett av de aktuella riskobjekten. Samhéllsrisken tar hansyn till hur méanga som kan
péverkas av en olycka.

Vilken riskniva som kan betraktas som acceptabel &r inte entydigt specificerat eller uttryckt i ndgon idag
gillande lagstiftning. Skane 14n har tagit fram riktlinjer f6r riskhansyn i samhéllsplaneringen med
rekommenderade skyddsavstand som huvudsakligen bygger pa risker vid transporter med farligt gods. Aven
Stockholms ldn har riktlinjer som &r framtagna pa ungefér samma satt men med undantaget att man baserar
sina rekommendationer bl.a. pa risken for ursparning. Riktlinjerna presenteras inte ndrmare hér utan finns i
riskanalysen som &r bilaga till miljokonsekvensbeskrivningen. I stort dverensstimmer dock dessa riktlinjer
med de kriterier for tolerabel individ- och samhéllsrisk som Ridddningsverket foreslagit vilka ér att:

o For individrisk foreslds en vre grins vara 10”7 — 10 omkomna/ar d.v.s. om risken &r hogre &n en
omkommen/ar per 100 000 personer maste atgarder vidtagas medan den kan accepteras om den ar
mindre 4n en omkommen/ar per 10 miljoner personer.

e For samhillsrisk formuleras detta i ett sa kallat F/N-diagram (F/N star for frekvens/antal omkomna).
Detta innehéller en grazon som bendmns ALARP (As Low As Reasonably Practicable).

Kriteriet for individrisken kan jamforas med statistiskt berdknade risktal f6r andra handelser/aktiviteter i
Sverige. Risktalen &r ungeférliga.

Handelse/aktivitet Risktal i antal déda per ar
Olyckshéndelser
Min 4,3*¥10™
Kvinnor 2,6%1 0
Brand 1¥10°
Rokning (10 cigaretter per dag) 5%107
Blixtnedslag 1*107
Tabell 5. Berdknade individrisktal for olika héindelser

Réddningsverkets foreslagna kriterier for individrisken skulle saledes enligt ovanstaende tabell kunna
uttryckas som att:

Atgiirder maste vidtas om risken dr storre dn risken att omkomma vid en eldsvada medan en risk mindre din
att tréiffas av blixten kan accepteras.
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4 Planeringsunderlag

4.1 Nulédgesbeskrivning
41.1 Landskapets topografi och karaktar

Det nordvistskanska landskapet mellan Angelholm och Helsingborg kan topografiskt i stort karaktiriseras
som ett vidstrickt och jordbruksdominerat sléttland som formats under en mycket lang tidsrymd och som &r
sammansatt av manga olika delar frén flera olika tidsepoker. Landskapet utmarks i dag av stora 6ppna
jordbruksmarker i en typisk fulldkersbygd, spridd gardsbebyggelse omgirdad av héga trid, alléer och
pilevallar ldngs dgogranser och végar, tickta diken och delvis rdtade vattendrag. Patagliga inslag &r dven de
stora kommunikationslederna och kraftledningarna samt enstaka vindkraftverk.

Jordbruksmarken dr hogt klassad enligt den jord- och skogsklassificering som utférd 1974 av
lantbruksndmnderna i f.d. Malméhus respektive Kristianstad lan. Huvudsakligen tillhor dkerjorden inom
omradet jordbruksklasserna 8 och 9 pé en tiogradig skala déir 10 anger hogsta vérdet. Norr om Rogle har
akermarken en ldgre jordbruksklass, 6 — 7. Bevarandet av hogvérdig jordbruksmark ses som ett nationellt
intresse och i princip all utbyggnad utanfor titorterna star i konflikt med jordbruksintresset.

Trots att landskapet kan karaktériseras som slittlandskap dr hojdskillnaderna lings dagens jarnvig inte
ovisentlig. Pa strickan mellan Kattarp och Maria, ca 8 km, dr hojdskillnaden néstan 40 m. Terrdngen stiger -
at soder. Figur 4. Landskapet kan i stort karaktdiriseras som ett vidstrcickt och jordbruksdominerat sldttland

Landskapets ldngdprofil
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4.1.2 Geologi, hydrogeologi och vibrationskénslighet

Markforhallandena lings strickan varierar. P4 strickan Angelholm — Vegeholm férekommer sandsediment
pé glacial lera, mellan Vegeholm och Kattarp dominerar glacial lera som lidngre sdderut 6vergar
moranomraden. Mellan Odékra och Helsingborg finns omraden dar det sedimentira berget patriffas ytligt.
Lings striickan i Od&kra varierar nivan pa bergets overyta kraftigt. I de fyra punkter, dir borrprover tagits,
langs befintlig strickning har bergets 6veryta noterats mellan 0,5 och 10,5 m under markytan.

Generellt dr forkommande leror, lermoréner och det sedimentira berget relativt téta, varfor
grundvattennivaer dr svara att utvdrdera efter métning av fritt vatten vid undersokningstillfillet. Normalt bor
dock grundvattennivéer patriaffas mellan 2- 5 m under markytan. Uppmitta nivéer i sandsedimenten vid
Angelholm visar pa en grundvattenniva 2,0-3,0 m under markytan.

Férekommande mineraljordar och berg ger inte forutsittningar for att planerad tagtrafik ska alstra
ogynnsamma vibrationer till angransande anlédggningar. De relativt fasta lerorna ger heller inte
forutsdttningar for ogynnsam vagutbredning vid snabbtagstrafik.

4.1.3 Bebyggelse och befolkning

Angelholm
Angelholms stad 4r en handelsstad med manga smaforetagare. Inom staden bor ca 22 000 personer.
Kommunen som helhet har ca 38 000 invanare.

Sydost om befintlig jarnvig i Angelholm finns framforallt villabebyggelse men dven bebyggelse i form av
sjukhus, skolor och daghem. Bebyggelsen r till viss del avgransad mot jarnvdgen med skogspartier och
bullerskyddsvallar. P4 den nordvistra sidan om sparet ndrmast Angelholms titort finns Kronoskogen
bestédende av barr- och 16vtrdd. Omréadet anvinds som strovomrade. S6der om Kronoskogen pa samma sida
om jarnvdgen finns en pagéende detaljplan for golfbana. Langre sdderut ner mot Vege & ligger Vegeholm
med en del ddellévskog ndrmast jarnvigen.

Vegeholm
Vid Vegeholm har Vistkustbanan en métesstation utan resandeutbyte. I anslutning till stationen finns en
handfull sméahus.

Kommunerna Helsingborg, Angelholm och Hoganis har nyligen startat ett kommundverskridande
samarbete med bland annat som mal att dteretablera en station f6r resande i Vegeholm.

Marken lidngs jarnvégsstriackan fran Vege a och ned mot Kattarp utgérs huvudsakligen av jordbruksmark
eller 6ppen mark. I Rogle passeras villabebyggelse och ndgon industrifastighet.

Tanga/Régle
Inom tdtorten Tanga/Rogle bor ca 230 personer. Bostadsbebyggelsen bestar helt av enfamiljshus.

Kattarp

Strax norr om Kattarp finns ett mindre skogsparti pa bada sidor om jarnvégen innan ortens bebyggelse tar
vid. Majoriteten av villabebyggelsen i Kattarp ligger oster om jarnviagen. Léngs med sparet, mellan
bebyggelsen och jarnvigen, 16per Rallaregatan.
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Kattarp dr en gammal jarnvagsknut och kyrkby. Samhéllet bestér av tva delar som har vixt ihop — Kattarps
kyrkby och Kattarps stationssamhélle. Byn har ddrmed en langstrickt struktur med tva “konkurrerande”
centrum, ett vid jirnvagen och ett vid kyrkan. Den butik som fanns vid jarnvégen &r dock nedlagd. I
samhillet bor ca 700 personer.

Aven mellan Kattarp och Odakra utgors huvuddelen av marken av jordbruksmark. P ostra sidan om sparet
vid Fleningetorp finns véxthus och fruktodlingar. Hér finns ocksé nagra gardar och villor i anslutning till
jarnvégen.

Odikra

Odakra har cirka 5000 invénare. Samhillet har
formats runt jarnvagen och spritfabriken.
Under 1960- och 1970-talen var utbyggnaden
kraftig och under 1980-talet har en
exploatering fortsatt i Bjérkaomradet. En
fordjupning av 6versiktsplan finns for bl.a. en
framtida utbyggnad véster om jarnvagen.

Bebyggelsen i Odakra utgrs till storsta delen
av villabebyggelse men hir finns d4ven nigra
industrifastigheter och kommunala byggnader
(skola mm). Vid stationen i Odakra grinsar
jarnvégen till ndgra parkeringar och parallella
végar.

Soder om Odékra grinsar jarnvigen till
parallella védgar pa bada sidor. Utanfor
vigarna finns jordbruksmark. Ytterligare
soderut finns mark med 16vskog Oster om
sparet (Vila skog) och jordbruksmark véster
om sparet. Soder om vig 111 ligger Berga
industriomrade pa jarnvigens Ostra sida.
Bitvis kantas sparet med barr- och
16vtradsridaer. Pa vistra sidan finns, forutom
akermark en parallell vig.

Maria

Mariastaden dr en ny stadsdel i norra
Helsingborg som byggts ut sedan 1990-talet.
Bebyggelsen kinnetecknas av en genom-
gaende och gron gatustruktur. Totalt kommer
inom stadsdelen att finnas cirka 700 bostédder
— allt fran enfamiljshus i 17%-plan till
flerfamiljshus i upp till 5-plan. Antalet boende
i stadsdelen kommer att vara drygt 2000.

Figur 5.

Tétorter i anslutning till Viistkustbanan

(Kartunderlag: Lantmiteriet 2005. Ur GSD-Terrdngkartan,
Dnr: M2001/1502)
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4.1.4 Jarnvagar och tagtrafik

Sparsystem

Vistkustbanan mellan Angelholm och Helsingborg 4r ca 22 km lang och byggdes ursprungligen ar 1885.
Banan ir elektrifierad och har enkelspar med métesstationer. T Angelholm ansluter jarnvigen "Godsstraket
genom Skane” mot Astorp och séder om Kattarp finns ett triangelspar till Skinebanan mot Astorp.
Dessutom har det fran Kattarp funnits en bana till Hoganés. Den revs upp 1997.

P4 delen Angelholm - Kattarp byggdes Vistkustbanan om &r 1991. Hogsta tilldtna hastighet 4r 180 km/h for
snabbtég. Dimensionerande kurvor finns vid utfarten frin Angelholm, vid Vege 4 och Rogle samt i Kattarp.
Lutningarna ldngs banan dr som mest 10 %o. Det finns inga korsningar i plan mellan vig och jérnvég pa
denna del, utan alla korsningar mellan vig och jarnvig ar planskilda.

Delen Kattarp - Maria rustades upp 1986 och 1993, hastigheten pa delen &r hogst 140 km/tim. Begridnsande
for hastigheten #r de kurvor som finns i Odékra och vid Gyhult, vigskydden, banas lutning samt standarden
pé kontaktledningen och spar. Langslutning &r som mest 10 %o och banans hogsta punkt, ca 40 meter 6ver
havet, ar beldgen pa denna delstrécka.

Pé delen Kattarp — Maria finns fem bomreglerade plankorsningar mellan vég och jarnvig.

Motesstationer med pagatagshéllplatser finns i Kattarp (Ka, km 230), Odakra (Oda, km 235) och Maria
(Mia, km 239). En métesstation utan resandeutbyte finns i Vegeholm (Vh, km 223).

Stationen i Kattarp har métesspar med en 180 meter lang, mellanhog sidoplattform. Vid stationen stannar
endast Pagatdg. Snabbtag passerar stationen i 160 km/h.

Stationen i Odakra har métesspar och 180 meter 1anga, mellanhdga sidoplattformar. Plattformsbredden ér 6
meter. Intill plankorsningen finns en planskild forbindelse under jarnvigen for gangtrafik. Underfarten ar
inte handikappanpassad. Vid stationerna stannar endast Pagatig. Snabbtag passerar stationen i 140 km/h.

Stationen Maria har métesspar och 180 meter 1dnga, mellanhdga sidoplattformar. Plattformsbredden &r 6
meter. Resendrer korsar sparomréadet planskilt under sparen. Underfarten 4r handikappanpassad. Vid

stationerna stannar endast Pagatag. Snabbtag passerar stationen i 130 km/h.

Stationen i Vegeholm ér inte utformad f6r resandeutbyte. Motessparet dr ca 450 meter langt.

Utstillelsehandling 2007-03-31
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Figur 6.
(Kartunderlag: Lantméteriet 2005. Ur GSD-Terrangkartan, Dnr: M2001/1502)

Befintligt sparsystem
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Nuvarande trafik Tagtrafikméngder

Persontagstrafiken pa Vistkustbanan utgérs i dagsliget av interregionala Oresundstig och regionala Dagens trafikmingder, vardag, forsta halvar ar 2006, redovisas nedan. Samtliga turer for regionaltagen
Pagatag. Tidigare trafikerades banan ocksé av snabbtaget X2000 men i samband med utdkning av Hissleholm-Helsingborg gar for ndrvarande pa Skanebanan via Bjuv och Morarp. Snabbtagen Goteborg —
Oresundstagstrafiken pa Vistkustbanan tvingas dessa tig av kapacitetsbrist att gi via Hassleholm pa grund Malmé (3 tag/vardag och riktning) gar for nirvarande via Markarydsbanan 6ver Hissleholm. Aven ett

pa Vistkustbanan. nattag per riktning och natt mellan Malmé och Oslo gér denna vig.

Regionaltagstrafiken med Pagatag mellan Angelholm och Malmé stannar, forutom i Angelholm och Godstrafiken i omrédet trafikerar i huvudsak "Godsstriket genom Skéne” (Angelholm-Astorp-
Helsingborg, ocksa pa mellanstationerna Kattarp, Odékra och Maria. Oresundstagstrafiken Géteborg- Teckomatorp-Malmg), *Skanebanan” (Helsinborg-Bjuv-Astorp-Hissleholm och “R4abanan” (Helsingborg-
Malmé-Kpenhamn-Helsingor gor endast uppehall i Angelholm och Helsingborg. Teckomatorp-Malmé). Enstaka godstig trafikerar dven Vistkustbanan pa delen Angelholm-Kattarp och

vidare till Astorp/Hissleholm. Strickan Kattarp-Helsingborg fir inte trafikeras av godstag pa grund av
sakerhetsrisker vid passagen av Knutpunkten med tillhdrande tunnel.
Pagatagen (X11) ar tvadelade elmotorvagnar fo6r

regional persontrafik i Skane. Tagen 4r ca 50 Tagtyp Tag/riktning Tag/max2h
meter ldnga och har en hogsta hastighet pd ca 140 och dygn och riktning
km/h. Flera enheter kan kopplas samman.
Regionala tag, Angelholm- Helsingborg-Malmo med 27 4
uppehall i Ka, Oda och Mia
Regionala tag, Hissleholm-Kattarp-Helsingborg 0 0
Interregionala tg, G6teborg-Laholm-Angelholm- 14 1
Helsingborg- Malmg utan uppehéll i Ka, Oda, Mia
Oresundstagen (X31) 4r tredelade elmotorvagnar Snabbtig, Goteborg-Angelholm-Helsingborg-Malmo 0 0
for framst interregional persontrafik i o L R
Oresundsregionen. Tagen har dubbla elsystem for -5 Godstag Angelholm-Kattarp ca | per vecka 0

att &ven kunna anvindas i Danmark. Téagldngden
ar ca 79 meter och hogsta hastigheten 180 km/h.
Flera enheter kan kopplas samman.

Summa tag per riktning 41 5

Tabell 6. Nuvarande tagtrafik pa striickan Angelholm och Helsingborg

Snabbtaget X2000 (X2) 4r elmotorvagnstdg med
lutningsbara vagnskorgar for att motverka
centrifugalkraften pa befintliga, mer kurviga
banor. Tagens hogsta tillatna hastighet dr 200
km/h. (Bild tagen av Kasper Dudzik.)
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4.1.5 Vigar och vagtrafik

Vigniit

Vignitet i omradet dr finmaskigt och bestéar av vigar med olika standard — alltifran enkla akervigar till
motorvég. Storre végar dr E6, E20 6ster om Helsingborg och Angelholm, vig 111 fran Helsingborg till
Hoganés, vig 112 fran Astorp till Hogands och vig 107 till Angelholm séderifran.
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Figur 7. Dagens vdgnit
(Kartunderlag: Lantméteriet 2005. Ur GSD-Vigkartan, Dnr: M2001/1502)
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Busslinjeniit

Busstrafiksystemet ir utbyggt med lokala busslinjenit i Helsingborg och Angelholm och med ett regionalt
busslinjenit for langre resor. Ansvarig for busstrafiken dr Skanetrafiken/Region Skéne. En utbyggnad av
jarnvégen och pagatagstrafiken paverkar behovet av regionbusstrafik.

Helsingborgs stadsbusstrafik trafikerar med busslinje 2 mellan Odékra och Knutpunkten/Attekulla, via
Bjorka och Vila. Fran Odékra gar buss mot Helsingborg tva ganger i timmen. Fran Odékra tar det 38
minuter till centrum.

Busslinje nr 94 trafikerar mellan Hasslarp och Viila, via Kattarp, Allerum och Odakra station, ca sex génger
per dag.

Regionalbuss och regionalt busslinjencit
(Underlag: www.skanetrafiken.skane.se)

Gang- och cykelviigar
Separata gang- och cykelvigar finns i samtliga orter, i viss utstrackning, till malpunkter som skola, butik
och station.

4.1.6 Broar och plankorsningar

Befintlig jirnvig mellan Angelholm och Maria korsas av vigtrafik pa 16 stillen. 10 stycken av dessa
korsningar sker planskilt pa bro eller i tunnel under jarnvigen medan 6 stycken sker i plan.
Plankorsningarna &r férsedda med bommar.

Jarnvigen korsar 2 st storre vattendrag pa bro eller 6ver kulvert. Korsningarna redovisas nedanstaende karta
och i efterfoljande sammanstillning.
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Vigbro for vig 1785 vid Vegeholm.

Anlagd 1990. Enkelspar.

Trespannsbro med total langd 55,1 meter. Bron &r
forberedd for anldggande av nytt spar vister om det
befintliga.
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Figur$. Jérnvdgens korsningar med vigar och vattendrag

(Kartunderlag: Lantmiteriet 2005. Ur GSD-Terréngkartan, Dnr: M2001/1502)
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Km 225+380 9B
Jiarnvigsbro éver GC-vig vid Rogle

Anlagd 1990. Enkelspér. Sluten plattrambro i betong.

Planmaétt cirka 6x4 meter.

Km 225+493 10
Jéarnvigsbro over vig 1424 vid Rogle

. Anlagd 1990. Enkelspér. Trespanns betongbro.

Vigskérningen har permanent grundvattensénkning via

drinering och pumpstation.

Km 228+765 11
Kulvert for Skavebiick vid Kattarp
Tva betongtrummor med diameter 2,2 meter.

Km 230+550 12
Plankorsning med vig 1399, Planaviigen, Kattarp

Km 232+200 13
Plankorsning med Flojavigen.
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Km 232+300
Trumma for vattendrag Flojen

Km 233+550
Plankorsning med Vagnmakarevigen

Km 234+665

Jirnvigsbro éver GC-vig i Odakra,

Anlagd 1966. Oppen balkrambro med fri spannvidd 4,0
meter. Total broldngd 14,7 meter. Grundlagd pa
sedimentirt berg (lerskiffer/sandsten).

Km 234+900 .
Plankorsning med viig 1387, Bjorkaviigen, Odéikra
Plankorsningen dr férsedd med vagskyddsanlaggning typ
A.

Km 234+926

Odikra, Jirnvigsbro ver gangvig

Anlagd 1998. Sluten plattrambro i betong med fri brobredd
11,73 meter. Spannvidd 5,45 meter. Gangtunnelns &ndar &r
sammanbyggda med trappuppgangar.
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Km 235+400

Plankorsning med Fabriksgatan i Odikra
Plankorsningen ar férsedd med
végskyddsanldggning typ A.

Kartunderlag. ©SBK Helsingborg

Km 235+700

Plankorsning med Hiiggatan i Odikra
Plankorsningen dr férsedd med vigskydds
anldggning typ A.

Kartunderlag. ©SBK Helsingborg

Km 237+873

Jarnvigsbro over vig 111 vid Gyhult

Anlagd 1983. Tragkonstruktion i tre fack med fri brobredd
6,35 meter. Total brolangd 50,0 meter.

Cirka 4,6 meter till hoger om bron ligger vigbro M939.

Km 238+800

Maria Station Jirnvigsbro éver GC-viig

Anlagd 1998. Dubbelspar. Sluten plattramsbro med fri
Oppning 6,0 meter. Fri brobredd 11,5 meter.
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4.1.7 Tekniska system
Befintlig jirnvig Angelholm — Maria korsas av svil kraftledningar i luften som av en méngd markforlagda
ledningar av olika dimension och funktion.

Stérre ledningar som sarskilt maste beaktas vid planeringen av en utbyggnad av jarnvégen dr

« Stor dagvattenledning ¥1600 vid Berga

o Fjarrvirmeledning vid Berga

« Tryckledningar for spillvatten séder om Odékra

« Stor dagvattenledning @1400 séder om Odakra

« Fjdrrvirmeledning + dagvatten m.m. i Odékra

« Stor dagvattenledning @800 norr om Odékra

« Kraftledning, luft, séder och norr om Odakra

« Naturgasledning norr om Kattarp

« Ledningspaket med dagvatten, spill och vatten vid Kronoskogen i Angelholm
«  Oster om Kattarp finns bl.a. tryckledning for spillvatten.

4.1.8 Natur- och kulturvdrden

Naturomraden

Landskapet har brukats under tusentals ar. Naturens forutséttningar som jordarter och vattenférhallanden
har styrt utvecklingen liksom bebyggelsens lokalisering och karaktir. Rester fran gamla bruksformer finns
kvar i form av girdsgardar, alléer, vallar, hagar etc. och &r viktiga ocks& som kulturvérden.

Vegeholm, Vege a och Vegeans mynning
Vege 4 kantas av alskog och rinner slingrande genom omradet, som kring Vegeholm slott préglas av
storgodsdriften med bland annat sammanhingande odlingsarealer, vidstrickta beteshagar och alléer.

Befintlig jarnvig griansar pa en kort stricka, mellan Vege & och Vegeholm, till naturomradet Vege ans
mynning som utgdr den inre delen av kustlandskapet langs sodra sidan av Skélderviken. Vid sjdlva
amynningen blandas salt och sott vatten och ger upphov till speciella miljéforhallanden. Naturomradet Vege
ans mynning utgor en vardefull miljo for vaxt- och djurliv och anges enligt linsstyrelsens
Naturvardsprogram for Skéne lan ha hogsta virde (klass 1) bade avseende terrangformer och naturvirde.

Fornlimningar
Landskapet i denna del av Skéne har utnyttjats under hela forhistorien, fran dldre stenélder till vikingatid.
Lamningar finns bl.a. i form av gravhégar och under mark dolda spér av boplatser.

Specifikt inom det omrade som kan komma att berdras av strackningsalternativen for en ny jarnvag finns tre
registrerade boplatser, en fyndplats och fyra bytomter/gardstomter. Utéver dessa registrerade
boplatslamningar har vid féltbesiktning (Wallin) konstaterats ett tiotal ytterligare omraden som kan vara
sannolika fornldmningsomraden. Sddana omraden finns savl vister som oster om Odakra. En viss
koncentration av omraden finns i anslutning till Fleninge by.
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For att faststélla om under mark dolda ldamningar férekommer, deras utstriackning och i vilken grad de &r
bevarade, krivs en arkeologisk utredning med sokschaktsgravning.

Kulturhistoriska virden

De kulturhistoriska virdena i detta nordvéstskanska landskapsavsnitt utgors till stor del av sjélva processen i
landskapets utveckling. Genom brukarnas arbete och fordndrade brukningsmetoder skiftar landskapet i
karaktir 6ver tiden. Kulturlandskapet pd Angelholmsslitten mellan Angelholm och Helsingborg priglas
starkt av ménniskans langvariga bruk av det.

Jarnviigen Angelholm — Helsingborg tillhor pa sitt sitt kulturvirdena. Den byggdes for drygt hundra &r
sedan och har haft stor betydelse for samhillsutvecklingen. Vegeholm, Rogle, Kattarp och Odékra ir
samtliga samhillen for vilka jarnvigen betytt mycket. Ur kulturmiljosynpunkt ér forstaelsen av hur
samhillsstrukturen vuxit fram kring jérnvigen av virde. Sarskilt géller detta Kattarp och Odékra eftersom
det dér fortfarande finns stationer for resandeutbyte.

4.1.9 Boendemiljo

Buller

Den aktuella delen av Vistkustbanan (fran km 217+600 strax séder om Angelholms station fram till Maria
station) trafikeras endast av persontég. Lokaltigen gér uppehall pa stationerna i Kattarp, Odkra och Maria.
Ovriga tag gor uppehall i Angelholm och Helsingborg dvs. utanfor det nu aktuella omradet.

I Angelholm giller att samtliga bostider ér beligna pa 6stra sidan av jarnvigen. I Vegeholm 4r samtliga
bostédder beldgna pa vistra sidan av jarnvigen. Fyra fastigheter ligger pa en rad precis vid spéret. Dessa
bullerskyddas av en avskdrmning bestidende av gabioner. Pa detta avsnitt av stréckan finns ett motesspar for
tagen.

For titorten Rogle giller att bostadsbebyggelsen dr beldgen pé vistra sidan av jarnvigen. Det finns endast
en mindre vall vid sparen och den &r beldagen vid den nyare radhusldngan i sddra delen av tétorten.

I Kattarp finns bebyggelse pa bada sidor jarnviagen dven om merparten &r beldgen pa den Gstra sidan om
sparet. Det finns omfattande bullerskydd néra spéret pa bada sidor av jarnvdgen som bestar av jordvallar,
skdrmar och gabioner.

Jarnvigen passerar idag genom Odékra. Den stérsta delen av titorten Odakra och det storsta antalet
bostédder dr beldgna pa ostra sidan av spéret. Det finns bostader titt intill sparet pa bada sidor om jarnvégen.
Inom Odékra finns begrinsat med bullerskydd néra jirnvigen. Vid tagstationen finns pa dstra sidan en
garageldnga med en anslutande bullerskyddsskarm som fungerar som ett bullerskydd for bakomliggande
bostadsomrade. Ljudddmpning av garagelidngan och skdrmen har tillgodoriknats i berdkningarna.

Utredningsomradets sdra grins dr GC-tunneln vid Maria station. Omradet omkring Maria station och en bit
norrut bestar huvudsakligen av verksamheter, industrier och handel. Omréadet priglas av mycket liv och
rorelse under de tider verksamheterna haller ppet. I omrddet precis norr om Maria station finns inga
bostadsomraden pa s kort avstand fran jarnvigen att det &r risk for att bullerriktvirden verskrids.
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De bullerberdkningar som utforts f6r samhallena i 6vrigt visar att det i dagslaget &r ett antal fastigheter som
4r utsatta for bullernivaer som overstiger planeringsmalen for god miljokvalitet utomhus. Antalet och
fordelningen pé de olika delstrickorna/orterna redovisas i nedanstaende tabell:

Antal fastigheter med utomhusbuller Angelholm Rogle Kattarp Odakra
Leq > 60 dBA" 0 st 1 st 0 st 60 st
Laeq > 55 dBA? alt. Ly, >70 dBA" 48 st 35 st 78 st 247 st
Totalt antal fastigheter f6r vilka

riktviarden overskrids 48 st 35 st 78 st 247 st

D Riktvirdena avser frifiltsvirden eller till frifaltsvirden korrigerade virden.
? Riktviirdet avser uteplats, sérskilt avgrinsat omréade.

Tabell 7. Antal fastigheter som i nuldiget utsditts for bullernivaer dver riktvirdet for miljokvalitet
Vibrationer

De faktorer som i forsta hand péverkar vibrationernas storlek 4r byggnadernas konstruktion,
markforhéllandena, spérets jimnhet samt avstandet fran jarnvigen. Pa den aktuella strickan mellan
Angelholm och Maria bedéms markférhallandena ur vibrationssynpunkt generellt som goda, det vill sidga
att relativt laga vibrationsnivaer kan forvéntas.

Nira banan uppkommer i dagsldget vibrationsnivéer som definieras som kénnbara. Kontrollmétningar av
vibrationer i befintliga bostadshus i Kattarp (p& Rallaregatan ca 25 m frn jarnvigen) och i Odékra (pa
Horsarydsvigen ca 10 m fran jarnvégen) visar att de genomsnittliga vibrationsnivaerna ligger pa 0,3 mm/s
respektive 0,1 mm/s. Vibrationsnivaerna ligger saledes under riktvérdet for miljokvalitet pa 0,4 mm/s.

Utsléapp till mark, luft och vatten

Utslapp av klimatpaverkande gaser (framst koldioxid) och utslépp till luft av &mnen som kan paverka hilsa
och milj6 (exempelvis koloxid, kvidveoxider, kolviten och svaveloxid) fran eldriven tagtrafik &r marginella.
De utslépp som sker uppkommer i princip helt vid elproduktionen och &r beroende av pa vilket stt
elenergin produceras. Effekterna &r regionala och globala.

Lokala problem lings sparen kan vara oljespill, uppvirvlande damm och partiklar som alstras genom slitage
av bl.a. hjul, rdler, bromsar och kontaktledning. Under senare ar har sérskilt uppmérksammats de milj6- och
hélsoproblem som inandningsbara partiklar (mindre dn 10 pm, s.k. PM10) kan medf6ra. Sa smé partiklar kan
tranga langt ner i andningsorganen och irritera lungvivnader och orsaka langvariga besvér och sjukdomar i
luftvéigar och hjérta/kérl.

Slitagepartiklarna fran jarnvégen, som till stor del mindre d&n PM 10, bestar i huvudsak av olika metaller,
framst jarn, koppar och mangan. Spridningen av partiklarna fran jarnvédgen 4r beroende av vinden och
ventilationsforutsittningarna. Deponeringen synes avta exponentiellt och plana ut efter ca 50 — 100 m.

Risk och séikerhet

Som bilaga till miljokonsekvensbeskrivningen finns en separat utarbetad riskanalys. Nér det géller dagens
forhallanden papekas bl.a. riskerna for kollisioner och pakdrningsolyckor i de plankorsningar som finns
med jarnvégen.
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Lansstyrelsen i Skane 14n anger i skrivelse 2007-01-08 med synpunkter pA MKB att Lansstyrelsens
kommande rapporter och dokument RIKTSAM och Riskpolicy ska utgora underlag till fortsatt arbete i
planeringen och att dven risker med ténkbar godstrafik pa strickan Angelholm — Kattarp — Astorp bor
beaktas.

Elektromagnetiska filt
Magnetfdltsnivan ca 20 m fran jarnvdgen motsvarar, da inget tag finns i ndrheten, den normala nivan som vi
standigt har i vara bostidder. Nar tdg passerar 6kar nivén tillfalligt.

Inom 20 m fran jarnvégen finns i nuldget i:
« 1 hus i Angelholm (6stra sidan om spéret)
e 2 husiRdgle och Ténga (vistra sidan om sparet)
« 2 hus i Kattarp (6stra sidan om sparet)
o 14 hus i Odéikra (10 pa vistra och 4 pa ostra sidan om sparet)

I nirheten av spéret finns éven forskola/skola i Angelholm och Odakra samt Sodra sjukhuset i Angelholm.

Barriéirer

Jarnvégar, som inte far passeras annat én vid anlagda korsningar, utgér med nédvéndighet en fysisk barridr
som hindrar ménniskor frén att fritt ta den ndrmsta végen till olika malpunkter pa andra sidan jarnvagen.
Den barridreffekt jairnviagen orsakar r beroende av vilket behov av att korsa jarnvigen som finns
tillgdngliga korsningar samt korsningarnas utformning. Planskilda korsningar kraver ingen véntetid for
bomfillning men hojdskillnaden som maste §vervinnas kan vara besvérande bl.a. for rorelsehindrade. Pa
strickan Angelholm — Kattarp #r samtliga korsningar med jirnvigen planskilda medan de flesta i Kattarp
och soder ddrom &r bomreglerade plankorsningar.

Rekreation och friluftsliv

Det 6ppna intensivt brukade landskapet &r svartillgangligt ur rekreations- och friluftshdnseende. Friluftslivet
blir dérfor i stor utstrackning hanvisat till de vagar som korsar akerlandskapet. De skogspartier som finns i
omradet, och speciellt de som ligger i anslutning till titorterna, dr av mycket stor betydelse for friluftslivet
och mgjligheterna till naturupplevelser och rekreation. Aven strak utmed vattendrag, exempelvis Vege a ir
av betydelse for friluftslivet. Det 6ppna landskapet i 6vrigt blir i forsta hand ett landskap att betrakta.

Naturresurser

Befintlig jarnvég paverkar framst naturresursen jordbruksmark. Jirnvigen dr dock gammal och de
strukturrationaliseringar och 4gosammanslagningar som skett har i stort anpassats till nuvarande
jarnvigslige.

4.2
4.21

Banverket har utarbetat en nationell banhallningsplan — Framtidsplan for jérnvigen — med strategier och
atgédrder som ska genomforas under perioden 2004 —2015. Framtidsplanen faststélldes av regeringen i
februari 2004.

Gillande planer

Nationell banhallningsplan
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Framtidsplanen haller for narvarande pé att ses dver eftersom kostnadsokningar har medfort att en strédngare
prioritering mellan projekten i planen maste ske. Hur utbyggnaden av Vistkustbanan paverkas av 6versynen
av Framtidsplanen &r for tillféllet oklart.

4.2.2 Vagtrafikplaner

Vig 111

Pendlingen mellan Helsingborg och Hoganis 4r omfattande vilket medfor att vig 111 &r en viktig trafiklank
mellan Helsingborg och Kullahalvon dir dven Osterleden ingar. En successiv forbittring av denna vig till
2+1 eller 4-faltig vag ar darfor av stort gemensamt intresse for Helsingborg och Hogands. Vig 111 ingar
numera i RTI-planen. Kullahalvons stora turistvdarde medfor att vagframkomligheten dven ar viktig i ett
storre regionalt perspektiv. Tva nya trafikplatser byggs f.n. f6r anslutning av Larddsvigen och Kullavigen
till vag 111.

E4 - ombyggnad Vila trafikplats
I samband med utbyggnaden av Vistra Lanken till Véla Centrum och Véla Norra kommer trafiksystemet i
anslutning till Vila trafikplats att byggas om.

4.2.3 Kommunala 6versiktsplaner

Oversiktsplanerna visar hur kommunerna tinker sig att kommunerna ska utvecklas. Planerna omfattar hela
kommunernas yta. Oversiktsplanerna 4r inte juridiskt bindande utan utgor visioner for framtiden.

Oversiktsplan for Angelholms kommun, ”OP 2004”

I 6versiktsplanen omnimns att en forstudie 4r framtagen for utbyggnad av strickan Angelholm-Helsingborg
samt att en jarnvigsutredning planeras starta hosten 2004. Det omnimns 4ven att Angelholms och Hoganis
kommuner samt Helsingborgs stad bedriver en gemensam studie av eventuellt ytterligare stationsldge
mellan Angelholm och Kattarp.

Pa en del av skogsomréadet mellan jarnvagen och Havsbaden foreslés en “’stadsnéra golfbana” anlédggas.
Omrédet grénsar till jirnvédgens vistra sida fran Kulltorpsomradet i norr till Kullavigens korsning med
jarnvégen i soder.

Soéder om Kulltorp finns ett utbyggnadsomrade pé sydostra sidan om jarnvigen avsett fér ca 200 bostider.

For utbyggnad av vindkraftverk foreslas ett sekundért omrade strax dster om jarnvigen soder om
Vegeholm. Utbyggnaden anges bli lamplig och aktuell forst om den utbyggnad som anges i OP for
Helsingborg, enligt nedan, inte fullfoljs.

Oversiktsplan for Helsingborg, ”OP 2002”

I 6versiktsplanen anges att det for Helsingborgs del ér visentligt att Hallandsastunneln genomfors och att
hela striickan Helsingborg — Angelholm far dubbelspar. I planen forutsitts att jarnvigen dven
fortsittningsvis gar genom Odékra och att bullerddmpande &tgérder vidtas.

P4 markanvindningskartan finns tre reservat for jarnvig mellan Astorps kommun och Tgaborgstunneln
markerade. Reservaten avser tre alternativa strackningar for Europabanan mellan Mélardalen och
Danmark/Tyskland. Tvé av alternativen gar sydost om Odakra via Vila eller lings med E4 medan det tredje
viker av 6sterut frin Vistkustbanan norr om Odakra.
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Markanvindningskartan foreslar 4ven en ny pagatagsstation i Utvilinge/Vegeholm. I OP anges dock att
befolkningsunderlaget i det omedelbara ndromradet for ndrvarande &r alltfor litet.

I Kattarp planeras ett omrade pa ca 5 ha vister om sparet fér mindre verksamheter. Ett omrade for ett 70-tal
stationsnéra bostader reserveras i norddstra delen av Kattarp.

I Odékra finns utbyggnadsomraden i bl.a. nordvistra delarna for ca 400 bostider och mellan Allerumsvigen
och Duvestubbe (Spritéingen) for ett 90-tal bostéider. Aven i Bjorka finns ett utbyggnadsomride som dock
foreslas byggas ut forst nir de bada andra har byggts ut. En ny vigléink foreslas vister om Odékra for att
avlasta végtrafiken vid Vila.

Vister om Maria Station foreslés ett utbyggnadsomrade for 6 ha icke stérande verksamheter och 1 000
bostéder.

Fordjupning av oversiktsplan for Odakra (1998)

I fordjupningen av 6versiktsplanen redovisas bl.a. ett storre nytt utbyggnadsomrade for bostdder véster om
nuvarande bebyggelse. Tillfart till omradet foreslas ske via en ny vig over jarnviagen i Kanongatans
forlangning. Vistkustbanan forutsitts i planen bibehélla dagens strickning genom Odakra med dubbelspar i
markplanet.

Ortsanalys for Odakra (2004)

I ortsanalysen diskuteras Oddkras utveckling och utbyggnad. Analysen rekommenderar att det vid fortsatt
utbyggnad av Odakra studeras nirheten till stationen och kommunikationer till och fran denna. Lampliga
utbyggnadsomriden ar Odakras nordvistra delar samt vister om Bjorka.

Vege — fordjupning av oversiktsplaner for delar av Helsingborgs, Héganis och Angelholms
kommuner (samradshandling 2006-05-05)

Kommunerna vill att fordjupningen ska ge en gemensam bild av omréadets utvecklingspotential och bl.a.
behandla forutsdttningarna for en pagatagsstation i Vegeholm.

4.2.4 Kommunala detaljplaner och omradesbestammelser

Angelholms kommun

Jarnvigen grinsar till detaljplanelagda omraden inom Angelholms titort. Oster om spéret utgér bebyggelsen
i Sodra Utmarken och Kulltorp sydlig gréns for planlagda omraden. Pa vistra sidan finns ett mindre omréde
mitt emot Kulltorp planlagt for allmén plats, park, plantering”. Soder ddrom finns detaljplan for en
golfbana som antogs i oktober 2005 men som dnnu inte vunnit laga kraft.

Helsingborgs kommun

Befintlig jarnvégsstracka inom Helsingborgs kommun grénsar till detaljplanelagda omraden i Kattarp,
Odakra och Maria. I Kattarp 4r omraden Gster om jéarnvigen detaljplanelagda och i Odakra ér det
detaljplanelagt pa bada sidor om jarnvédgen. I Maria finns en mindre detaljplan i anslutning till Maria
station.

4.2.5 Tidigare utredningar och beslut

Lings och i anslutning till strickan Angelholm — Maria har tidigare genomforts flera utredningar med
betydelse for utformningen av en utbyggd jarnviag. De mest aktuella utredningarna &r:
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Ny Vistkustbana i Helsingborg mellan Knutpunkten och Berga
Lokaliseringsutredning framtagen 1993 for Banverket och Helsingborgs stad. (RSP PM 1993-12-22)

Viistkustbanan, Forstudie delen Angelholm — Helsingborg RSP PM 1995-10-20
Forstudien for strackan som togs fram ar 1995 har ersatts av en ny forstudie (se nedan) pa grund av att
lagstiftningen for byggande av jarnvig dndrades 1999.

Kattarps station, anliiggande av plattformar RSP PM 1997-07-04
Jarnvégsutredning fran 1997 som togs fram infor starten av pagatagstrafik 1999.

Odikra métesstation, anliggande av plattformar RSP PM 1997-06-24
Jarnvégsutredning fran 1997 som togs fram infor starten av pagatagstrafik 1999.

Jiarnvigsplan for Maria motesstation i Helsingborgs kommun
Jarnvégsplan framtagen infor starten av pagatdgstrafik 1999. Faststilld 1998.

Jéarnvigsplan for motesstation vid Vegeholm
Jarnvigsplan framtagen infor starten av pagatagstrafik 1999. Faststilld 1999.

Forstudie — slutrapport. Vistkustbanan, delen Angelholm — Helsingborg, kapacitetsforstirkning.
BRS PM 2004-01-19. )
Forstudien redovisar sex principlosningar for att 6ka kapaciteten pé strickan Angelholm — Helsingborg:

1 Dubbelspar i befintlig strickning Angelholm — Maria

Nedsinkt spar genom Odakra

Dubbelspar vister om Odakra mellan Vegeholm och Maria

Dubbelspar oster om Odakra mellan Kattarp och Maria med ny station i Vila
Téagaborgstunneln i Helsingborg (Maria — Knutpunkten)

AN kAW

Maotesstation Groningen och hastighetshéjande atgarder pé befintlig bana Maria — Knutpunkten

Forstudien redovisar en bedémning av alternativens effekter for ménniska och miljé samt projektets
uppfyllelse av de transportpolitiska malen, nationella och regionala miljémél och miljébalkens allménna
hinsynsregler. Aven en samhillsekonomisk beddmning ingér i férstudien.

Beslut om betydande miljopaverkan

Lansstyrelsen har i enlighet med 6 kapitel 4§ miljobalken fattat beslut att utbyggnaden av jarnvigen kan
antas medf6ra betydande miljopaverkan. Beslutet togs 2003-08-29 och bygger pa Forstudie
Forslagshandling, Vistkustbanan Angelholm — Helsingborg BRS PM 2003-06-24.
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Banverkets beslut om jarnvigsutredning 2004-02-10

Med resultatet i forstudien som underlag har Banverket tagit beslut, 2004-02-10, att det fortsatta arbetet ska
bedrivas i en jirnvigsutredning pa strickan Angelholm — Maria med syfte till en utbyggnad till dubbelspar.
Féljande principlosningar ska studeras vidare:

« utbyggnad i befintlig stricka
« utbyggnad i befintlig striicka med nedsankt jarnvig i Odékra
« utbyggnad i ny strickning vister om Odakra

o utbyggnad i ny strackning via Vila

5 Utredningens avgransningar

5.1  Omfattning

Jarnvigsutredningen omfattar, enligt Banverkets beslut 2004-02-10, utredning for utbyggnad av dubbelspér
pa strickan Angelholm — Maria. Strickan Maria — Knutpunkten i Helsingborg utelimnas med motivet att
den inte finns med i Framtidsplanen och att det dnnu finns stora oklarheter kring Tagaborgstunnelns
lokalisering och genomforande. Pa langre sikt kan dock en utbyggnad till dubbelspar forutses ske dven for
denna del varfor de kapacitets- och bullerberdkningar och som gors i jdrnvigsutredningen ska beakta den
trafikokning som da mojliggors.

Samhillsekonomiska kalkyler och val av utbyggnadsetapper ska ddremot géras med mojlig trafik ar 2020,
utan en Tagaborgstunnel som forutséttning.

I Angelholm pagér som ett sérskilt projekt en ombyggnad av bangarden. Jarnvigsutredningen anpassas till
detta.

5.2 Detaljeringsgrad

Syftet med jarnvédgsutredningen ar att fa tillrdckligt underlag for att kunna bedéma skillnaderna mellan olika
alternativ sd att ett val mellan dem kan ske. I jarnvigsutredningen beskrivs utformning och konsekvenser av
de tdnkbara alternativen med sddan noggrannhet att en jaimforande virdering mellan alternativen kan ske.
d.v.s. utredningen ska ge tillriackliga kunskaper for att védrdera tdnkbara alternativ och deras
alternativskiljande effekter. Utredningsalternativen beskrivs med exempellinjer som i nista planeringsskede
kan komma att detaljjusteras da ytterligare undersékningar bl.a. om de geotekniska forhallandena foreligger.
For alternativen redovisas och virderas framf6rallt alternativskiljande konsekvenser med avseende pa miljo,
sikerhet, funktion och kostnader.

5.3 Konsekvenser

Funktion

Syftet med projektet ir att 6ka Vistkustbanans kapacitet pa strickan Angelholm — Maria och att forkorta
restiderna. I en separat underlagsrapport “Trafikeringsanalys™ har projektets trafiktekniska konsekvenser
studerats. I rapporten bedoms alternativens paverkan pa antalet tdgresenérer och pa restiden. Vidare gors i
rapporten en oversiktlig bedomning av alternativens paverkan pa dvriga transportsystem.
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Miljo

En okad andel transporter pa jarnvig innebdr minskade risker och miljéstorningar fran végtrafik.
Storningarna som jérnvigen och tagtrafiken lokalt medfor kan dock vara betydande. For vérderingen av
buller- och vibrationsstorningar som kan uppsté har Banverket tillsammans med Naturvardsverket tagit
fram riktlinjer for bl.a. hur hoga bullernivaer som kan accepteras i bostdder. Dagens forhéllanden &r ur
miljosynpunkt inte tillfredsstillande framst lings jirnvigen genom Odékra.

For den utbyggda banan ska aktuella riktvirden f6ljas. Miljomal och riktvirden redovisas ndrmare i
miljokonsekvensbeskrivningen. I kommande skeden, nér den nya sparanldggningen detaljprojekteras och
byggs, kommer miljoaspekterna frdn MKB att foljas upp samtidigt som ytterligare miljo- och
arbetsmiljofragor kopplade till savil bygg- som driftskede identifieras. Samtliga aspekter hanteras inom
ramen for projektspecifika miljo- och arbetsmiljoplaner.

Siikerhet

Jamfort med andra transportsystem &r jarnvagstransporter mycket sakra. De storsta olycksriskerna finns i
plankorsningar med vigtrafik. For ursparningsolyckor riknas ett riskomrade till ca 25 m fran spar. For
dagens bana #r riskerna storst inom Odékra dir bebyggelsen ligger nira sparet och flera vigkorsningar finns
i plan med jarnvédgen. Négra transporter med farligt gods férekommer inte pa banstrackan.

For den utbyggda banan ska Banverkets generella krav pa sikerhet tillgodoses.

Kostnadskalkyler

Beridkningarna sker enligt principen “successiv kalkylering”. Metoden utgar fran att man férutom att
prissétta sina ”poster” ocksé bedomer eller vérderar osékerheterna i kalkylerade méangder, priser eller andra
faktorer, och dirtill kompletterar med generella osédkerheter, som kan paverka projektet. Slutresultatet av
kalkylen blir ett vdrde pa en kostnad med en dartill horande vérdering av stérsta osdkerhetsmarginalen. Man
far genom berékningarna veta vilka poster som bidrar mest till osdkerheten och kan ”successivt” behandla
dem vidare och forbattra kalkylen.

6 Dimensioneringsférutsattningar

6.1  Jarnvagsspecifika tekniska krav

Vistkustbanan &r en viktig lank for spartrafik i véstra Sverige och for trafik och transporter fran Norge
soderut. Lings hela Vistkustbanan fran Géteborg till Angelholm pagar en utbyggnad till dubbelspar och
anpassning for snabbtagstrafik i 200 — 250 km/h. Det vergripande mélet 4r att minska restiden mellan
Goteborg och Malmé till under 2 timmar. Nér utbyggnaden dr klar kommer en 6kad kapacitet och kortare
transporttider att kunna erbjudas bade person- och godstrafik. Fler transporter kommer att kunna flyttas fran
viég till jarnvég, vilket bidrar till en béttre milj6. Samtidigt forbéttras sakerheten genom slopade
plankorsningar.

Soder om Angelholm 4r jirnvigen enkelsparig och har ett flertal plankorsningar med végtrafik. Sker ingen
ombyggnad pa denna delstriacka blir strickan en ”flaskhals” i systemet som innebér att de stora
investeringar som gors pa banan i 6vrigt inte kan utnyttjas tillfullo och att jarnvéagens trafikpolitiska roll
begrinsas. En forutsittning for en utbyggnad av Vistkustbanan pé striickan Angelholm — Maria ar siledes
att banan efter ombyggnaden tillgodoser rimliga tekniska krav pa standard, kapacitet och hastighet.
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Ur sikerhetssynpunkt bor vid ombyggnaden av banan befintliga plankorsningar tas bort och ersittas med
planskilda korsningar i kombination med erséttnings-/parallellvigar. Av kostnadsskil kan dock en etappvis
ombyggnad bli nédviandig.

Banan byggs med normal teknisk standard. Generella krav pa utformningen av anldggningarna aterfinns i
Banverkets regelverk (BVF, BVS, BVH, BVK, BVM, m.fl.). De séikerhets- och miljékrav som stills anges i
Jarnvigsstyrelsens foreskrifter och i Banverkets miljopolicy.

Krav som bor tillgodoses for att mojliggora den férutsedda trafiken dr bl.a.
o Banan bor medge storsta tilldtna axellast 22,5 ton.
o Horisontalradie for storsta tillatna hastighet (sth) 250 km/h bor vara minst 5000 m.

e Maximala langdlutningen norr om Kattarp ska vara hogst 10 %o. Soder om Kattarp kan storre lutning
4n 10 %o accepteras eftersom ndgon godstrafik inte férekommer pa denna striacka.

* Vixelforbindelser mellan huvudspér ska medge minst 100 km/h. Mellan huvudspér och sidospar ska
80 km/h medges. Ovriga vixlar viljs for 40/50 km/h.

o Plattformarna ska utformas som mellanhoga sidoplattformar. Minsta plattformslingd dr 180 meter.
Plattformarna ska vara utbyggbara till 260 meter.

o Plattformarna ska vara tillgéngliga for rorelsehindrade.

o Avstandet mellan spéaren dr 4,5 m. Vid stationer med parallellplacerade plattformar bor avstandet dkas
till 4,7 m for att ett spérrstaket ska kunna sittas upp.

6.2 Framtida tagtyper

Vistkustbanan kommer dven i framtiden att trafikeras av
olika tagslag med olika funktion och prestanda.
Fordonsparken kommer dock allteftersom att fornyas.
Framforallt forutses att dagens Pagatdg inom dverskadlig
tid kommer att ersittas med nya tag av typ X60. Varje
vagn dr 107 meter lang. Tva sadana sammankopplade
vagnar utgér ett fullingdstag med ca 750 sittplatser.

Figur 9. Framtida regionaltag typ X60

(Foto: Johan Hellstrom)

6.3

Daé Vistkustbanan byggts ut till dubbelspar kommer tagtrafiken att 6ka. Den forutsedda, dimensionerande,
trafiken ar 2025 redovisas i nedanstéende tabell. Antagen trafikering for ar 2025 har tagits fram i samrad
mellan Banverket, Skanetrafiken och SJ. Skillnaden mot dagsléget 4r fler snabbtag och fler interregionaltag
samt att regionaltagstrafiken pa Skanebanan leds via Maria/Kattarp istéllet for via Ramlosa/Bjuv.

Framtida tagtrafikméangder
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Den antagna trafiken forutsitter att Véstkustbanan Angelholm — Maria byggs ut till dubbelspar och, for &r
2025, att kapaciteten pa strickan Maria — Helsingborg inte blir begransande f6r den mgjliga trafiken.
Kvarstar enkelsparsstrickor pa delar av strickan Angelholm — Maria maste inskrinkningar géras i den

foreslagna trafikeringen.

Mot

Gatebarg

Angelhalm

!
ara Mot
> Mstorp Hisslehalm
Helun-gb{srg
Ramiltsa —— Godstag
= = Enslaka godstig
Mot = Snabblig

Landskrona/Malms

Mot
Teckomatorpy/Malma

— Owesundslig
= Pagalig

Figur 10. Tagsystemet ar 2025 kring Angelholm/Helsingborg
Tagtyp Nuvarande trafik | Trafik ar 2020 Trafik &r 2025"
(ar2005)
Antal tag per Antal tag per Antal tag per
dygn och riktning | dygn och riktning | dygn och riktning
Regionala tdg (Péagatig) 27 27 30
Oresundstag Maria - A 14 16 30
Oresundstag Maria — Ka - - 15
- Skanebanan
Snabbtdg, X2000 - 7 10
Godstag A-Ka 1/vecka 1/vecka 1/vecka
Summa 41 50 85
1) Den antagna trafiken for 2025 forutsitter 5kad kapacitet pa strickan Maria — Helsingborg, d.v.s. att strickan byggts ut till
dubbelspar.
Tabell 8. Bedomd framtida dygnstrafik




1.1.1 Vistkustbanan Angelholm — Maria. Jarnvigsutredning

7 Oversikt av studerade och forkastade alternativ
71

I den tidigare genomforda forstudien beskrevs sex principlsningar for att 6ka kapaciteten pé strickan
Angelholm — Helsingborg:

Studerade och forkastade alternativ i forstudie

D Dubbelspar i befintlig strickning Angelholm — Maria

. Nedsénkt spar genom Odékra

D Dubbelspar vister om Odakra mellan Vegeholm och Maria

o Dubbelspar dster om Odakra mellan Kattarp och Maria med ny station i Vila

D Tagaborgstunneln i Helsingborg (Maria — Knutpunkten)

. Motesstation Groningen och hastighetshdjande atgarder pa befintlig bana Maria — Knutpunkten

Med férstudien som underlag beslutade Banverket, 2004-02-10, att den fortsatta jarnvigsutredningen skulle
omfatta fyra alternativ for utbyggnad till dubbelspar pa strickan Angelholm — Maria nimligen

. UA 1 utbyggnad i befintlig stracka

o UA 2 utbyggnad i befintlig stricka med nedsankt jarnvig i Odékra
. UA 3 utbyggnad i ny strickning vister om Oddkra

o UA 4 utbyggnad i ny strackning via Vila

Strickan Maria — Knutpunkten uteldmnas ur jarnvigsutredningen med motivet att den inte finns med i
Framtidsplanen och att det finns stora oklarheter kring Tégaborgstunnelns lokalisering och genomférande.

7.2

Som inledning till jirnvigsutredningen har en separat funktions- och teknikutredning (F/T-utredning)
genomforts. Syftet med F/T-utredningen var att f& underlag for att vardera de tekniska, ekonomiska och
funktionella konsekvenserna for att kunna bedéma alternativens rimlighet. I utredningen ingar de fyra
utredningsalternativen UA1 — UA4 enligt Banverkets beslut. For UA1 och UA2 har &dven underalternativ
studerats. Valet av utredningsalternativ har gjorts i samrad med trafikutdvare och berérda kommuner.
Alternativen som omfattas av F/T-utredningen redovisas nedan.

Studerade och forkastade alternativ i F/T-utredning
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UA1- dubbelspir i befintlig strickning mellan Angelholm och Maria

Fam

: 1 UA1 studeras olika alternativ f6r utbyggnad till dubbelspar ldngs
"2 nuvarande jarnvidg. Underalternativen é&r:

UAla med STH 250 km/h f6r snabbtag. Spéaren utformas
geometriskt for denna hastighet.

- UA1b med en avvigning mellan hastighetsstandard, kostnader och
ovriga konsekvenser.

- UAlc med dubbelsparet i samma strickning som befintlig spar.

- UA1d med utbyggnaden och standarden anpassad och prioriterad
till den medelsférdelning som gors i Banverkets Framtidsplan for
jarnvégen 2004 — 2015, d.v.s. med 360 miljoner kronor for atgérder
fore ar 2015 och med lika stort belopp for atgérder dérefter.
Beloppen é&r i Framtidsplanen angivna i 2004 ars penningvérde.

UA2 - alternativ for utformning genom Odikra

=a 1 UA2 byggs en ny jirnvig i tunnel eller i djupt schakt genom Odékra.

#23 Underalternativ for UA2 ar:
AL R il
P . - UA2a — tunnel
- : ."."-‘ : - UA2b — nedsénkt jarnvég i oppet trag.
o - UA2c — nedsénkt jarnvig i 6ppet schakt med slinter.
d-, e I plan 6verensstimmer alternativet med UAT.

1~ (Kartunderlag: Lantméteriet 2005. Ur GSD-Terrdngkartan, Dnr: M2001/1502)
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UA3 — nytt dubbelspar viister om befintligt spar mellan Vegeholm och Maria

" 1 UAS3 byggs ctt nytt dubbelspar med ett nytt stationslige vister om
¢ Odakra. Befintligt spar genom Odakra rivs upp.

] (Kartunderlag: Lantméteriet 2005. Ur GSD-Terrangkartan, Dnr: M2001/1502)

T

Alternativet UA4 med en sparstrickning och station mellan Kattarp och
Hasslarp har inte studerats i forstudien men forordas av trafikutovarna,
om en strickning oster om Odakra blir aktuell, eftersom ett sadant
stationsldge kan vara fordelaktigt ur trafiksynpunkt.

(Kartunderlag: Lantméteriet 2005. Ur GSD-Terrdngkartan, Dnr: M2001/1502)
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I F/T-utredningen har alternativens effekter bedomts och en jamférelse gjorts for hela strickan Angelholm —
Maria. I korthet konstateras att:

o Ur trafikteknisk synpunkt &r UA1 och UA2 att foredra framfor UA3 och UA4 pa grund av kortare
restider och fler resenérer.

. Ur milj6- och sdkerhetssynpunkt &r UA3 att fororda framfér UA1 eftersom utflyttning av banan till ett
lage vister om Odakra minskar de miljostorningar och de barridreffekter jarnvigen och tagtrafiken
medfor.

o Ur sikerhetssynpunkt dr det visentligast att eliminera de plankorsningar som finns lings banan. Detta
gors 1 samtliga alternativ utom i alternativet UA1c ddr Planavédgens korsning med jarnvagen behalls
som plankorsning. Ur trygghetssynpunkt kan tunnel- och trdgalternativen vara sarskilt problematiska
eftersom en underjordisk/nedschaktad stationsmiljé litt kan uppfattas som 6dslig och skrdmmande.

o Ur kostnadssynpunkt dr skillnaden stor. Dyrast dr alternativen UA4 ster om Vila och UA2 med
tunnel under C")dékrz}. Merkostnaden for dessa alternativ jamfort med en utbyggnad av jarnvégen i
markplanet genom Odékra dr ca 940 respektive 650 miljoner kronor.

D Merkostnaden for att forlagga jarnvagen i trag enligt UA2b berédknas till ca 320 miljoner kronor och
att schakta ned den med 6ppna slanter till ca 160 miljoner kronor.

o Merkostnaden for att flytta jarnviigen utanfor Odakra enligt alternativ UA3 har beriknats vara ca 30
miljoner kronor.

En slutsats som det genomforda arbetet i F/T-utredningen tydligt ger underlag for &r att alternativ UA4 bor
forkastas eftersom det &r bade det trafiktekniskt sémsta och byggnadstekniskt dyraste alternativet.
Anlédggningskostnaden &r cirka 1 miljard kronor hdgre &n for en utbyggnad lings befintlig bana enligt UA1.

Aven alternativet UA2 med tunnel eller trag genom Odakra bedéms orealistiskt av kostnadsskl.

Déremot bedoms alternativ UA3 vara ett ekonomiskt genomforbart alternativ. For att klargéra om de
fordelar alternativet har uppviager dess nackdelar med bl.a. ett ndgot mindre centralt stationsldge kravs dock
ytterligare utredning.

Funktions- och teknikutredningen presenterades vid Banverkets och Helsingborgs kommuns samradsmote
2006-03-15. Vid motet beslutades gemensamt att forkasta utredningsalternativen UA2 och UA4 eftersom
dessa inte bedoms realistiska.
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7.3

De alternativ som efter beslutet att forkasta UA2 och UA4 kvarstar att vidare studera i jarnvigsutredningen
dr UA1 med underalternativen UAla, b, ¢ och d samt UA3. Alternativen ska i utredningen jamf6ras med
varandra och med ett jaimforelsealternativ som innebdr att ingen utbyggnad till dubbelspér sker.

Studerade alternativ i jarnvagsutredningen

Ve .
/ i "Jf": angrLRoCE
I-' '.r A 2 'rir “*i
"'.‘ t {‘fﬁf ]
¥ | f" . N

FFEGRRDLW

UA1 och UA3 utreds
i jarnvagsutrédningep’

Wag 10T

WALINGE

" UA2 och UA4 forkastas..

] 1 2 3 4 5

Utredningsalternativ i jérnvégsutredningen
(Kartunderlag: Lantmateriet 2005. Ur GSD-Terréngkartan, Dnr: M2001/1502)
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8 Gestaltning

Sévil strackningen i stort som detaljutformningen av jérnvégen har vésentlig betydelse for hur strickan
kommer att upplevas ur resandesynpunkt samt for hur jarnvagen upplevs fran omkringliggande landskap
och i titorterna. Det bedoms viktigt, bdde ur resandesynpunkt och ur askadarperspektivet, att jarnviagen far
en utformning som smélter vl in i landskapet och har en sammanhéllen och enhetlig grundutformning.
Utéver denna grundutformning 4r det visentligt att titorterna/héllplatserna pé strackan far en egen karaktir
som ger identitet till orten och 6kar orienterbarheten pa strickan.

For att bevara orternas sérart och identitet dr det dven av vikt att ta hinsyn till befintliga kulturmiljévarden i
anslutning till jarnvdgen. De nya delarna kan anknyta till de gamla exempelvis genom utformning och/eller
materialval.

Dér jarnvédgen dr omgiven av hoga bullerskydd begrénsas den visuella kontakten mellan tétortens sidor pa
Omse sida om spéren, samt dven resenédrernas mdojlighet till utblickar. Dér dr det saledes av stor vikt att vissa
partier i bullerskydden gors genomsiktliga sé att och visuella kontakter mellan olika delar inte helt bryts.

Dir jarnvdgen omges av stddmurar, broar och andra betongkonstruktioner blir ofta den visuella miljon
lidande. Det ar dérfor viktigt att ge betongkonstruktioner och murar en omsorgsfull utformning samt att
exempelvis med hjdlp av vegetation mjuka upp betongens ofta harda linjer. Genom omsorg om sadana
detaljer kan jarnvigen och dess kringkonstruktioner ges ett mer tilltalande estetisk helhetsintryck.

For att pa bésta sitt ta tillvara de forutséttningar utredningsalternativen erbjuder har ett sérskilt
gestaltningsprogram utarbetats. En sammanfattning av de slutsatser och forslag som detta program
innehaller gérs nedan.

Generellt foreslas att jéarnviigen utanfor titorterna Odakra och Kattarp utformas efter gestaltningsprincipen
harmoni/anpassning som innebér att jarnvagsanldggningen anpassas till omgivningen och férhallandena
utmed banan for att smélta in i miljén s bra som méjligt. Detta innebér sd 1dga banker och skédrningar som
mojligt samt vegetation i anslutning till bullerskydd for att férankra dessa i landskapet.

Planskildheter bor 16sas under jarnvigen sa
langt detta dr mojligt for att inte skapa nya
visuella barridrer i landskapet. Planskilda
korsningar ges en sa dppen konstruktion som
mojligt med hinsyn till de ekonomiska
forutsdttningar som finns for projektet.

Genom titorterna Odakra och Kattarp foreslas
istdllet en utformning enligt
gestaltningsprincipen kontrast, som utgér fran
platsens forutsittningar och som forstérker eller
tillfor vissa karaktédrer som hojer den estetiska
kvaliteten. Bullerskydd inom tétort bor utformas
efter titortens karaktir. Aven om de enskilda
héllplatserna utmed banan far en egen karaktér
genom valet av detaljer, farger och material sa
ar det ur visuell synpunkt vilgorande med négot
sammanhallande gestaltningselement som

Figur 11.
Jjdrnvégen for att inte 6ka paverkan pa landskapsbilden.

Planskildheter med jdrnvigen bor ske under
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aterfinns pa alla hallplatserna utmed strickan. Som sadant sammanhallande element foreslas, utover
Skanetrafikens enhetliga utrustning och moblemang, att svarta ricken av sddan typ som redan idag finns pa
Maria station och i Odakra.

Plattformar och stationsomraden utformas for tillgédnglighet och trygghet. Plattformar bor ha flera utgangar
och genomsiktliga partier dir dven barnets perspektiv tillgodoses genom légre partier med genomsiktlighet.

En omsorg om detaljer forstirker helhetsintrycket.

Figur 12.
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9 Lansstyrelsens godkdnnande av MKB

Lansstyrelsen beslutade 2007-01-04 att godkédnna miljokonsekvensbeskrivningen till jarnvagsutredningen
for Vistkustbanan Angelholm — Maria.
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Figur 13.  Ldnsstyrelsens beslutskrivelse
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10 Beskrivning av jamforelsealternativet JA

I jarnvigsutredningen ska, enligt lagen om byggande av jarnvig, olika utbyggnadsalternativ jamforas savil
sinsemellan som med ett alternativ som innebér att ingen utbyggnad sker. Jamforelsealternativets syfte &r att
vara ett jimforelsealternativ till de olika utbyggnadsalternativen for att kunna vérdera dem gentemot
alternativet ”om inget gors”. Jimforelsealternativet stélls i sin tur i relation till nuldget.

10.1 Utformning

Jamforelsealternativet Gverensstimmer dérfor med nuvarande jarnvig d.v.s. i Jimforelsealternativet behalls
Vistkustbanan som enkelsparig jarnvig med métesstationer. Jimforelsealternativet innebér att inga
kompletterande miljoskyddsatgérder vidtas.

10.2 Genomforande

Jamforelsealternativet innebdr att inga ut- eller ombyggnadsatgirder genomfors.

10.3 Trafiktekniska konsekvenser

I Jamforelsealternativet antas att tagtrafiken okar till angivna mangder ar 2025 d.v.s. frdn nuvarande ca 40
ca 85 tag/dygn och riktning. En sédan trafikkning ar orealistisk i jimforelsealternativet eftersom banans
kapacitet inte 6kar men antagandet ger 4nda en uppfattning om virdet av forbattrade skyddsatgarder for
miljo och sékerhet. Vad som kan forvintas i jamforelsealternativet dr stora trafikstérningar och omfattande
forseningar. Alternativet medfor en sa forsamrad kvalitet pa tagtrafiken att vissa resenérer sannolikt
kommer att vilja andra transportmedel, frémst bil.

10.4 Konsekvenser med avseende pa miljo och sakerhet

Jamforelsealternativet innebdr att Vistkustbanan bibehaller nuvarande utformning och standard. Antagandet
om 6kad trafik pa dagens bana medfor framst paverkan pa buller och sékerhet.

Ur bullersynpunkt medfér den forutsatta trafikokningen enbart paverkan pa de ekvivalenta bullernivaerna
eftersom maxbullernivan dr oberoende av antalet tag.

Ur sikerhetssynpunkt medfor 6kad trafik okade olycksrisker. Storst risker finns i plankorsningarna med
jarnvédgen. Den okade trafiken medfor ocksa att barridreffekten 6kar genom att bommarna i befintliga
plankorsningar kommer att vara nere oftare. Indirekt kan ocksa bomfillningarna, frimst i Odékra, leda till
bilkder som i sin tur 6kar barridreffekten och dven innebér 6kade utslépp av luftférorenande avgaser.
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11 Beskrivning av utredningsalternativ UA1a-d
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11.1  Utformning UA1

Spargeometri

I samtliga alternativ Ula — Uld byggs Vistkustbanan ut till dubbelspér pa hela striickan Angelholm — Maria
och i princip langs nuvarande jarnvédg. Vad som skiljer mellan alternativen dr geometrisk standard, tilldten
hastighet och utbyggnadsstrategierna.

UAla

En utgangspunkt for UAla &r att banan ska medge 250 km/h f6r snabbtég. For att tillgodose detta
funktionskrav genomfors sparritningar norr om Utvilinge, vid Régle, genom Kattarp, i Odékra och norr om
Maria station. Séder om Angelholm station ér befintlig kurvradie endast 550 m och nigra méjligheter att
forbattra geometrin sa att malhastigheten dér kan nas bedoms inte finnas eftersom mycket stora intrang i
Strandskogen alternativt stadsbebyggelsen da skulle ske. Stationens lage skulle ocksa behova flyttas.
Hastigheten for snabbtag genom den befintliga kurvan kan dock 6kas genom 6kad rilsférhéjning.

Det nya spéret forldggs mellan Maria till Kattarp 6ster om befintligt spar medan det pa strickan Kattarp —
Angelholm forlaggs pa vistra sidan forutom pé en kort striicka nirmast Angelholms station.

UA1lb

For alternativ UA1D har en avvégning skett mellan hastighetsstandard, kostnader och 6vriga konsekvenser.
Salunda dr med UA1b, jamfort med UAla, den geometriska banstandarden norr om Maria ldgre dn i UAla
och genom Kattarp har kurvradien minskats for att minska intrdnget i bebyggelsen. Vidare har
sparrdtningarna i UAla vid Régle och Vegeholm utgétt.

Det nya sparet forldggs oster om befintligt spar soder om Kattarp och véster om befintligt spar pa striackan
Angelholm — Kattarp forutom narmast Angelholms station.

UAlc

Alternativet 4r lika UA1b pA strickan Angelholm — Kattarp vilket genom kurvorna vid Vegeholm och Rogle
medger en storsta tillaten hastighet pa 200 km/h for snabbtag. Vid utfarten fran Angelholm begrinsar den
snédva kurvan den hogsta tillaten hastigheten till ca 125 km/h.

Genom Kattarp behalls nuvarande spargeometri vilket dir innebér en begrinsning av storsta tillatna
hastighet till ca 160 km/h.

Soéder om Kattarp, genom Odékra och fram till kurvan norr om station Maria &r UAlc lika UAla d.v.s.
banstandarden medger 250 km/h for snabbtag.

Norr om station Maria 6kas kurvradien sa mycket befintlig bro ver vdg 111 medger (till ca 1100 m) vilket
mojliggor en dkning av hastigheten for snabbtag till ca 180 km/h med rélsforhojning 140 mm.

Det nya spéaret forldggs, som i UA1b, dster om befintligt spar séder om Kattarp och vister om befintligt spar
pa straickan Angelholm — Kattarp férutom niarmast Angelholms station.

UAld
Utredningsalternativet UA1d 6verensstammer nér det ar fullt utbyggt i princip med UAlc. Vad som skiljer
mot UAlc dr utbyggnadstakten samt att dispens ges for att undvika ombyggnad av vissa broar.
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Stationer
Samtliga resandestationer d.v.s. Maria, Odakra och Kattarp utformas som dubbelspérsstationer med 180 m
langa sidoplattformar som ska kunna forlangas till 260 meter. Plattformarna ska vara mellanhdga.

UAla I Kattarp medfor sparrdtningen att en ny station maste byggas. Stationen forlaggs i kurva norr om
Planavigen. I UA1b och UAlc kan i princip nuvarande stationslige behallas.

Idéskisser for utformning av stationer och vigsystem i Odakra och Kattarp redovisas nedan. Skisserna ska
ses som utformningsexempel. Slutlig utformning sker i samrad med Helsingborgs stad i
jarnvégsplaneskedet.

For Vegeholm genomfor f6r ndrvarande Helsingborgs stad en sirskild utredning om framtida utbyggnad.
Eventuellt kan da en ny station i detta ldge bli aktuell. Foreslagen sparutformning enligt UA1 motverkar inte
ett sddant alternativ.

Figur 16.  Idéskiss for stationsutformning i Kattarp i UA1b
(Kartunderlag: Lantméteriet 2005. Ortofoto, Dnr: M2001/1502)

Figur 17.  Idéskiss for stationsutformning i Oddkra i UAla-d
(Kartunderlag: Lantméteriet 2005. Ortofoto, Dnr: M2001/1502)
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Korsande och parallella vigar

I UAla och UA1b medges inga plankorsningar med vigtrafik. Samtliga befintliga planskilda korsningar
langs strackan stidngs och ersétts med planskilda korsningar. Totalt krdvs ombyggnad av 11 st befintliga
broar eller underfarter och nybyggnad av 7 eventuellt 8 st planskilda férbindelser for vagtrafik.

I alternativ UA 1¢ bibehélls i Kattarp Planavigens korsning med jérnvégen som en bomreglerad
plankorsning. Ovriga vigkorsningar med jarnvigen utformas som planskilda korsningar i princip enligt
alternativet UA1b. Alternativet UA 1c omfattar séledes ombyggnad av 11 st befintliga broar eller underfarter
och nybyggnad av 7 st planskilda forbindelser for végtrafik.

Over Vege 4 ersitts i UA 1a den befintliga bron med en ny bro. I UA1b och UA ¢ kan nuvarande bro éver
Vege a behallas for befintligt spar eftersom det i de alternativen inte sker ndgon kurvritning vid Utvilinge
For det nya sparet byggs en ny parallell bro vister om nuvarande bro.

I likhet med UAlc forutsitts korsningen med Planavégen i Kattarp behallas som bomreglerad plankorsning.
Ovriga plankorsningar forutsitts ersatta med planskilda forbindelser.

Miljoskyddsatgirder

For att minska bullerstorningarna fran jarnvagens vidtas for samtliga alternativ bullerskyddsatgérder i forsta
hand som skirmar eller vallar vid jarnviigen. Atgérderna kompletteras med fastighetsnira atgirder ddr sa
krévs for att tillgodose angivna riktvarden.

For att undvika permanenta grundvattensénkningar vid de nya planskildheterna kan téta konstruktioner bli
nodviandiga dir jordarna dr vattengenomslédppliga. Sa kan framst vara fallet f6r gang- och cykelvig vid
Sodra Utmarken, for Kulltorpsvigen i Angelholm, for gang- och cykelvigen i Rogle, for gang- och
cykelvigen i Odékra) och for Haggatan i Odékra. I ovrigt bedoms grundldggningsarbetena lings strickan
ske 1 téta jordar eller berg.

Tekniska funktioner

I samtliga alternativ UAla — UA1d ligger den nya dubbelspariga jirnvidgen i samma niva som nuvarande
spar. Befintliga korsande ledningar kan dérfor i princip behéllas med forstéarkningsatgarder. Daremot maste
vissa befintliga ledningar och kablar parallellt lings med spéren laggas om.

11.2 Genomférande

Byggteknik och provisorier

En utbyggnad av Vistkustbanan till dubbelspér i markplan kan for samtliga alternativ UAla — UAlc ske
utan langre driftsuppehall for tdgtrafiken. Néagra provisoriska spér erfordras inte utan en successiv
utbyggnad av sparen bedoms kunna ske. Korta avstdngningar av tagtrafiken erfordras dock vid inlansering
av nya broar.

Utbyggnaden av dubbelsparet pa striickan Angelholm — Maria sker for alternativen UAla— UAlc i ett
sammanhang medan utbyggnaden enligt UA1d sker etappvis inom de ekonomiska ramar som ges.
Lampligaste utbyggnadsordning av mdjliga atgérder utreds senare. Oavsett utbyggnadsordningen bedoms
dock utbyggnaden kunna ske utan langre driftsuppehall for tagtrafiken.
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Grundvattenreglering

Dir schaktarbeten sker under befintlig grundvattenniva maste, oavsett alternativ, grundvattnet tillfalligt
sankas under byggtiden. Vid underfarter for vigar maste en permanent grundvattensénkning ske om inte
konstruktionerna for planskildheterna utformas som vattentita trag. Med vattentita tragkonstruktioner sker
ingen paverkan av pd grundvattennivan i driftskedet.

Dispenser och tillstind
For alternativens genomforande krivs infor byggskedet bland annat foljande dispenser och tillstdnd:

- Dispens for intrang i naturreservat.

- Dispens for intrang i biotopskyddsobjekt (exempelvis trddrader, stenmurar, sméavatten och
vatmarker i jordbrukslandskapet).

- Tillstand for avverkning av skyddsskog. Tillstand ldmnas av Skogsstyrelsen.
- Tillstand for fortsatta arkeologiska insatser. Ansékan gors hos Lénsstyrelsen.

- Inom Helsingborgs och Angelholms kommuner grinsar 13 stycken detaljplaner till befintlig
jarnvég och kan darfor komma att beréras av UA1. Huruvida ombyggnaden strider mot géllande
detaljplaner och dérfor maste dndras utreds ndrmare i jirnviagsplaneskedet.

- Ansokningar for tillstand till vattenverksamhet, miljddomar, betraffande bro dver Vege 8 och i
UA3 omgrivning av bick och damm véster om jarnvigen vid Fléjen. Miljodom kan ocksa krévas
for eventuella grundvattensédnkningar som bedoms kunna innebéra paverkan pa allménna eller
enskilda intressen. Om sadana grundvattensinkningar blir aktuella utreds i jarnvigsplaneskedet.

Dispens for intrang i strandskydd krivs inte for verksamheter som tillatlighetsprovats av regeringen.

11.3 Trafiktekniska konsekvenser

En utbyggnad till dubbelspar enligt UAla-d mojliggor kortare restider dels pa grund av béttre spargeometri
som medger hogre taghastighet, dels for att ingen extratid gar at for tagmoten. Den berdknade restidsvinsten
uppgar till 17 — 39 % beroende pa tagtyp och underalternativ. Storst fordndring blir det for snabba tdg som
inte gor uppehéll p4 mellanstationerna. I realtid blir tidsvinsten for snabbtagen pa strickan, jamfort med
idag, ca 5 minuter. For lokaltagen med uppehall i Kattarp och Odékra blir tidsvinsten ca 3 minuter.

Antalet resendrer till och fran stationerna har beréknats utifran nuvarande resande med hénsyn till
forvantade fordndringar av trafiken, av resandeunderlaget och av stationstillgdngligheten.

11.4 Konsekvenser med avseende pa miljé och sidkerhet

Konsekvenserna beskrivs utforligt i miljokonsekvensbeskrivningen. Kortfattat kan konstateras att ur
naturmiljosynpunkt beddms skillnaderna mellan alternativen som mycket sma. UA la innebr totalt sett
genom sparritningarna ett nagot storre intrang pa bevarandevirda naturmiljoer, framforallt vid Vege 4 och
vid Kattarp, och ddrmed nagot mer negativa konsekvenser ur naturmiljosynpunkt. Intrdngen vid
naturreservatet Vila skog skulle undvikas om sparutbyggnaden dér kan goras pd den véstra sidan istéllet for
pa den Gstra sidan om befintligt spar.
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For kulturmiljén bed6ms skillnaderna ocksa som sma, utom i Kattarp dir den omfattande kurvritningen och
rivningen av fastigheter i samhéllets Ostra sida i UAla innebér att bilden av det tvéasidiga stationssamhéllet
som vuxit upp utmed jarnvagen forsvinner. Det blir dirmed svérare att férsta samhéllsstrukturen.
Uppdelningen av samhillet till f6ljd av bullerskyddsatgéirder blir emellertid mindre pataglig i alternativ
UAla 4n i 6vriga alternativ pa grund av att banan da ar forlagd i utkanten av Kattarp. T Odakra uppkommer
inga alternativskiljande konsekvenser.

Ur bullersynpunkt kan ségas att alternativen UA 1c-d generellt sett ger lagre bullervirden och férre
bullerutsatta fastigheter till foljd av 14gre hastigheter. Alternativen UA 1a-b skiljer sig endast at i Kattarp till
UAla:s fordel pa grund av att sparet i det alternativet placeras langre fran bebyggelsen.

Antalet jordbruksenheter som genomkorsas av sparet blir som storst i UAla vilket innebér att brukningen
forsvaras och blir kostsammare. I UA1c och d genomkorsas inga brukningsenheter.

Ur sékerhetssynpunkt &r UAla och b bést pa grund av att de alternativen inte har ndgra kvarvarande
plankorsningar. Pa lidngre avstand fran sparet &r skillnaderna i risktal mycket sma.

11.5 Sociala konsekvenser

Konsekvenserna av UA1 beddms till stor del positiva. Visserligen forstirker de hoga bullerskydden langs
med sparet den barriér som finns idag och riskerar ddrmed forsvara sociala kontakter mellan ménniskor, 6ka
segregationen mellan bostadsomréaden och minska trygghetskinslan. Konsekvenserna kan dock begriansas
genom att utformningen av bullerskydd och stationsmiljé ges stor omsorg och sker i nidra samrad med de
boende.

De nya planskildheterna forbéttrar tillgéngligheten till mélpunkter pa andra sidan jarnvégen och
utformningen av géng- och cykelunderfarter bedoms kunna genomforas pa ett sadan sitt att tryggheten och

tillgangligheten for barn, unga och &ldre uppritthalls.

Positivt for UA1 &r ocksa att tillgéingligheten till stationen i Odakra bibehalls och att Odakra centrum kan
fortleva och forstirkas som en métesplats for sociala kontakter.

I Kattarp medfor utflyttningen av stationen i UA la minskad tillgdnglighet till stationen samt risk f6r
minskad trygghetskénsla. Den bibehéllna plankorsningen med Planavigen i UAlc och d minskar
tillgdngligheten till malpunkter p& andra sidan jarnvdgen och minskar trygghetskénslan i korsningen.

Utredningskorridor for UA3
(Kartunderlag: Lantmiteriet 2005. Ur GSD-Terrangkartan, Dnr: M2001/1502)
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Beskrivning av utredningsalternativ UA3
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121 Utformning UA3 Korsande och parallella viigar

Den nya jarnvigen vister om Odakra kommer att korsa befintliga véigar pé sex stillen och ett biflode till
Flojbicken korsas tva ganger. Dessutom anordnas en vigbro for en ny vég fran Allerumsvégen och in mot
Odakra samt en jarnvigsbro over ny gang- och cykelvig vid Odakra station. Samtliga korsningar med vig-
samt gang- och cykeltrafik utformas planskilda, de flesta med jarnvagen 6verst. Vid broarna/portarna kravs
normalt en dndring av korsande vigs hojdldge och eventuellt dven linjestradckningen.

Spargeometri

Utredningsalternativet UA3 sammanfaller pa strickan Angelholm — Kattarp och pé strickan soder om
Odakra till Maria med UA 1a. P4 avsnittet forbi Odakra innebdr UA3 att en ny jirnvig och en ny station
byggs vister om nuvarande bebyggelse. Den befintliga jarnvdgen genom samhéllet rivs upp.

Férbifarten vister om Odakra dimensioneras for 250 km/h med snabbtig. Det nya spéret byggs med 4000
meters radie. Stationen forlaggs i rakspar.

Stationer Lt
Alternativet forutsitter en ny station vister om nuvarande Odakra. Ovriga stationer ar oforindrade jaimfort
med UATL.

Stationen i Odékra utformas, likt 6vriga, utformas som dubbelspérsstationer med 180 m ldnga
sidoplattformar som ska kunna férlangas till 260 meter. Plattformarna ska vara mellanhoga. En forutsittning
for UA3 ir att samhillet Oddkra utvecklas visterut si att den nya stationen fir ett acceptabelt
resandeunderlag.

En idéskiss for utformning av stationen redovisas nedan. Skissen ska ses som utformningsexempel. Slutlig [ IWILE x GDAKRA
utformning sker i samrad med Helsingborgs stad i jarnvagsplaneskedet. "
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Broar med UA3
Idéskiss for stationsutformning i Odékra i UA3 (Kartunderlag: Lantméteriet 2005. Ur GSD-Terrangkartan, Dnr: M2001/1502)

Miljoskyddsatgirder

En ny spérstrickning vister om Odakra innebir ett nytt element i landskapet och nya storningar.
Miljoskyddsatgirder vidtas for att minska jarnvigens paverkan pa ménniska och miljo. For att minska
risken for bullerstorningar vidtas bullerskyddsétgérder forst och framst vid jarnvigen i form av skdrmar
eller vallar. Aven fastighetsnéra atgirder kan behova vidtas.

(Kartunderlag: Lantméteriet 2005. Ortofoto, Dnr:
M2001/1502)

Tekniska funktioner
Nystrickningen av jarnvigen utanfor Odikra medfor inga storre omlaggningsarbeten av befintliga
ledningar.
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12.2 Genomférande

Byggteknik och provisorier

Nystrackningen av jarnvédgen sker utan att paverka befintlig tagtrafik. Endast kortare avstingning av
trafiken behovs nidr inkopplingen av det nya sparet ska ske. Védgbroarna kan byggas pa plats med lokala
forbifarter for vigtrafiken under byggtiden.

Grundvattenreglering

Dir schaktarbeten sker under befintlig grundvattenniva maste grundvattnet tillfilligt sinkas under
byggtiden. Vid underfarter f6r vigar méste en permanent grundvattensankning ske om inte konstruktionerna
for planskildheterna utformas som vattentita trdg. Med vattentita tragkonstruktioner sker ingen paverkan av
pa grundvattennivan i driftskedet.

Dispenser och tillstind
For alternativens genomférande krévs infor byggskedet bland annat foljande dispenser och tillstand:
- Dispens for intrang i naturreservat.

- Dispens for intrang i biotopskyddsobjekt (exempelvis tradrader, stenmurar, smavatten och
véatmarker i jordbrukslandskapet).

- Tillstand for avverkning av skyddsskog. Tillstdnd lamnas av Skogsstyrelsen.
- Tillstand for fortsatta arkeologiska insatser. Ansékan gors hos liansstyrelsen.

- Inom Helsingborgs och Angelholms kommuner grinsar 13 stycken detaljplaner till befintlig
jarnvég och kan darfor komma att beréras av UA1. Huruvida ombyggnaden strider mot géllande
detaljplaner och darfor méste dndras utreds ndrmare i jarnviagsplaneskedet.

- Ansokningar for tillstand till vattenverksamhet, miljodomar, betréiffande bro 6ver Vege & och i
UA3 omgrivning av bick och damm véster om jarnvagen vid Flgjen. Miljédom kan ocksa krévas
for eventuella grundvattensénkningar som bedéms kunna innebdra paverkan pé allménna eller
enskilda intressen. Om sadana grundvattensidnkningar blir aktuella utreds i jarnvigsplaneskedet.

Dispens for intrang i strandskydd krivs inte for verksamheter som tillatlighetsprovats av regeringen.

12.3 Trafiktekniska konsekvenser

Alternativet skiljer sig frin UA1 endast genom forbisparet utanfor Odékra. Ur restidssynpunkt innebér detta
ingen forindring. Den beréknade restidsvinsten pa strickan Angelholm — Maria uppgar dven for UA3 till ca
17 — 39 % beroende pa tagtyp. Storst fordndring blir det f6r snabba tdg som inte gor uppehall pa
mellanstationerna.

Antalet resendrer till och frén stationerna har berdknats utifran nuvarande resande med hansyn till
forvintade fordndringar av trafiken, av resandeunderlaget och av stationstillgédngligheten.
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12.4 Konsekvenser med avseende pa miljé och sidkerhet

Jarnvégsutbyggnaden bedoms, atminstone temporirt, innebéra en negativ paverkan pa naturmiljon och den
biologiska mangfalden vid biotopskyddade objekt som tridrader och smavatten/vatmarker i
jordbrukslandskapet och en back och damm véster om jarnvagen vid Flgjen. Dessa konsekvenser skulle
delvis kunna undvikas om jarnvagen forlaggs langre visterut inom korridoren och passerar utanfor Kattarp.
Detta skulle dock i sin tur medfora andra konsekvenser i form av intréng och fastighetsinlgsen.

Ur kulturmiljosynpunkt innebir alternativet att ett flertal fastigheter vid Fleningetorp kommer att
genomkorsas diagonalt av jarnvédgen vilket fragmenterar omradet och dess historiska brukningsstruktur med
langsmala filt. Flyttningen av jarnvigen ut frin Oddkra titort innebér att bilden av stationssamhéillet
kommer att bli svérare att forsta. En forldggning av jarnvagen inom korridoren utanfor Kattarp skulle dven
ddr innebdra att karaktéren av stationssamhélle kan ga forlorad.

En jarnvigsdragning utanfor titorten Odakra innebir att ett stort antal fastigheter inne i Odékra far en
visentligt lagre bullerniva. Daremot kommer ett antal fastigheter som idag inte har nagon jarnvig nira
bostaden att utséttas for tagbuller. Motsvarande géller dven for Kattarp om jarnvagen skulle forlaggas
utanfor tdtorten.

Bade individ- och samhallsrisk minskar i UA3 jamfort med nuldget och den 4r dven ldgre dn i UAL. Detta
beroende pa att det inte finns nagra plankorsningar och att bebyggelsen dr gles. Enligt anvidnda
acceptanskriterier dr risken hogre @n acceptabel men mindre dn helt oacceptabel varfor atgarder for att 6ka
sikerheten ska overvigas.

Med en ny jarnvig utanfor Odékra minskar savil den fysiska som den visuella barridr som jarnvigen idag
utgor i tatorten. Konsekvenserna blir att jarnvéigens barridreffekt kommer att minska kraftigt.

Antalet jordbruksenheter som genomkorsas av spéaret uppgar till ca 27 stycken vilket innebér att brukningen
forsvéras och blir kostsammare. Utbyggnaden krédver mark som till 6vervdgande del utgors av jordbruks-
mark. Anspraket for sjdlva banan uppgar till ca 18 ha. Beroende pd kommunens framtida planering for det
”inklimda” markomrade som skapas mellan nytt spar och Odakras bebyggelse kan markanspriket bli
betydligt storre om det exploateras. Bortfallet av den hgkvalitativa jordbruksmarken innebir minskad
produktivitet och ska, enligt miljobalken, kunna motiveras av ett viasentligt samhillsintresse.

Nir det giller magnetfiltsnivaer fran tagtrafiken sa minskar antalet bostidder som ligger inom 20 m fran
sparet fran dagens 14 till 2 lings med UA3-strickan. Detta eftersom magnetfiltskillan inne i Odékra
forsvinner. Den 6kade tégtrafiken kommer att generera nagot férhojda medelnivéer som dock inte bedéms
orsaka nagra konsekvenser fér manniskors hélsa.
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12.5 Sociala konsekvenser

1 UA3 okar avstandet till stationen for de flesta och till en borjan bedéms den ligga 6dsligt med fa
minniskor i rérelse. Odsligheten riskerar medfora en minskad trygghetskinsla for resenirer, framfor allt
under dygnets morka timmar och for barn/unga, kvinnor, dldre och funktionshindrade. Aven géng- och
cykelvidgen till den nya stationen riskerar till en borjan vara ddslig och det dr dérfor av stor vikt hur denna
och omradet runt stationen byggs ut och utformas i framtiden. Dessa fragor tas om hand inom ramen f6r den
kommunala planeringen. Det 6kade avstandet till stationen minskar tillgéngligheten vilket framfor allt
drabbar barn/unga, dldre och rérelsehindrade. For dessa grupper kan méjligheten till sociala kontakter bli
lidande om de inte far hjdlp med att ta sig till stationen eller kan forflytta sig pa annat sétt.

Nir stationen forsvinner inne i Odakra finns risk att centrum blir forsvagat och mister sin roll som
motesplats for sociala kontakter. Framfor allt barn och &ldre bedoms kunna drabbas av den hir forlusten.
Den nuvarande jarnvigen rivs dock upp och inom omradet som frigérs finns mojligheter for kommunen att
vidta atgirder for att stirka Odakra centrum.

Positivt for UA3 ir att jirnvigen inne i Odakra forsvinner varvid bullerstérningar for nirboende och
barridren genom samhillet forsvinner. Konsekvenserna av detta dr 6kad integration och dkat umgénge med
grannar pa “andra sidan”. Att barridren forsvinner underléttar mojligheten att ta sig till malpunkter sdsom
rekreationsomradet Duvestubbeskogen, fritidsgarden och #ldreboendet.

Utstallelsehandling 2007-03-31

13  Utvardering av alternativ

Syftet med jarnvigsutredningen &r att ge underlag for att kunna vélja mellan alternativen d.v.s. det krévs en
jamforelse mellan alternativen som dels beskriver och vérderar skillnaderna mellan dem ur olika aspekter,
dels i form av en samlad bedémning. Virderingen gérs gentemot de mal, krav och riktlinjer som
formulerats. Foér den samlade bedomningen &r det ocksa angelédget tydligt redovisa och motivera de
avvigningar som krévs.

Konsekvenserna av alternativen jaimfors med avseende pa:
« teknisk standard och byggteknik
o trafikfunktion
o miljo och sikerhet
« sociala konsekvenser
 anldggningskostnader och samhillsekonomi
I efterfljande avsnitt gors dessa jamforelser mellan utredningsalternativen och mot jamforelsealternativet.

Mingduppgifter for respektive alternativ har tagits fran miljokonsekvensbeskrivningen och fran de sérskilda
underlagsrapporter som utarbetats.

13.1 Jamfoérelser med avseende pa teknisk standard och byggnadsteknik

I jamforelsen redovisas effektskillnader mellan alternativen med avseende pé teknisk standard och
byggnadsteknik. Underlag for bedomningarna utgér de exempellinjer for utformningen som utarbetats i
Funktions- och teknikutredningen.

Spargeometri

Bade UAI och UA3 omfattar utbyggnad till dubbelspar pa strickan Maria — Angelholm. Minsta kurvradie
som anges i nedanstéende tabell r exklusive kurvorna vid infarten till Angelholms station. Dessa kurvradier
4r 2000 respektive 550 meter och lika i alla alternativ.

Utredningsalternativ Sparlingd Minsta kurvradie* Storsta lutning
Angelholm - Maria

JA 21,9 km 715 m (vid Maria) 13 %o (vid Maria)

850 m (i Kattarp)

UAL

— UAla 21,8 km 2000 m (vid Maria) | 13 %o (vid Maria)

— UAI1Db 21,9 km 2000 m (vid Maria) | 13 %o (vid Maria)

- UAlc 21,9 km 850 m (i Kattarp) 13 %o (vid Maria)

UA3 Ca 130 meter langre | 2500 m (vid Maria) | 13 %o (vid Maria)
an UAL

Tabell 9. Sammanstdllning av spargeometridata
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Byggnadsteknik .
Jamforelsen gors for alternativen for hela strickan Angelholm — Maria. Mingderna i nedanstaende tabell
har avrundats.

Utredningsalternativ Mark- Schakt- Antal broar Kvarvarande
ansprak massor och plankorsningar
m’ m’ underfarter

JA - - - 6
UAL

— UAla 821 000 275 000 16 0
— UAI1b 606 000 230 000 15 0
— UAlc 606 000 230 000 14 1V
UA3 1006 000 263 000 16 0
Y1 UAlc behalls nuvarande plankorsning med Planaviigen i Kattarp.

Tabell 10.  Sammanstdllning av méngddata

En utbyggnad av Vistkustbanan till dubbelspar i markplan enligt UA la-c kan ske utan ldngre driftsuppehall
for tagtrafiken. Nagra provisoriska spar erfordras inte utan en successiv utbyggnad av sparen bedéms kunna
goras. Korta avstingningar av tagtrafiken erfordras dock vid inlansering av nya broar.

For UA3 kan nystrickningen av jarnvigen utanfor Odakra helt genomforas utan att paverka befintlig
tagtrafik. Endast kortare avstdngning av trafiken behdvs nér inkopplingen av det nya sparet ska ske.
Vigbroarna kan byggas pa plats med lokala forbifarter for végtrafiken under byggtiden.

I 6vrigt &r UA1 och UA3 lika.

Sammanfattande slutsats betréiffande skillnader i teknisk standard och byggnadsteknik
Skillnaderna mellan alternativen vad avser teknisk standard for sparsystemet ar liten. Betriffande
byggnadstekniken konstateras att en nystrickning utanfor Odékra 4r enklare att genomfora eftersom den
inte paverkas av befintlig tagtrafik.

13.2 Jamfoérelser med avseende trafikfunktion

Jamforelsen med hinsyn till trafikfunktion avser kapacitet, hastighetsstandard, restid och resande.
Jamforelsedata har hamtats fran den sirskilda trafikeringsanalys som genomforts.

Kapacitet

Dagens enkelspariga bana har métesstationer i Vegeholm, Kattarp, Odékra och Maria. Den lingsta
enkelsparsstrickan dr Vegeholm — Kattarp. Strackan dr 6200 meter lang. Kapaciteten pa strackan &r ca 5 -7
tdg/timme (summa tag i bada riktningar). Bristande kapacitet medfor 6kad risk for trafikstérningar samt
minskad flexibilitet och aterstillningsforméga.
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Enkelspérsstrickan Angelholm — Vegeholm &r 5200 meter, strickan Kattarp — Odakra ca 4600 meter och
Odakra - Maria ca 3200 meter. Kapaciteten for dessa strickor ar ca 7 — 8 tig per timme.

Med en utbyggnad till dubbelspér p hela striickan Angelholm — Maria 6kar kapaciteten till ca 15 — 18
tag/timme (summa tag i bada riktningar).

Hastighetsstandard
Vistkustbanan trafikeras huvudsakligen av B-tag och snabbtag men enstaka A-tag kan ockséa forekomma.

- A-tdg dr lokdragna tdg med styva boggier. Ingen Gverhastighet tillats i kurvor. Exempel pa A-tag dr
godstag.

- B-tig 4r de flesta persontidgen bl.a. motorvagnstag med mjuka (radiella) boggier som tillater
hjulaxlarna att rora sig en aning sa att de kan anpassa sig efter kurvradien. B-tag tillats darfor hélla
10 % 6verhastighet i kurvor. Exempel pa B-tdg dr Pagatagen (X11) och Oresundstagen (X31).

- snabbtag 4r snabbtdg med korglutningssystem, typ X2000, som tillater hogre 6verhastighet i kurvor.

P4 dagens bana ir storsta tillitna hastighet (sth) for A-tdg pa strickan Angelholm — Kattarp 170-180 km/h
och pé striackan Kattarp — Maria 130-160 km/h.

Utbyggnaden av banan till dubbelspér och en forbattrad geometrisk standard mojliggor en okning av storsta
tillatna hastighet till for de olika alternativen. I vrigt hanvisas till den sérskilda trafikeringsanalys som
genomforts.

Restid

Restiden dr beroende av banans hastighetsstandard, tdgens prestanda, stationsuppehéllen pa mellanliggande
stationer och av korstréckan. I efterfoljande tabell redovisas beridknad kortid mellan Angelholm och Maria
for dagens bana och for de olika utredningsalternativen.

Av tabellen framga att UA 1a ldngs befintlig bana men med utrdtade kurvor ger kortast restid. Tidsvinsten
for snabbtagen pa strackan blir, jamfort med idag, ca 5 minuter. For lokaltagen med uppehall i Kattarp och
(Odakra blir tidsvinsten ca 3 minuter.

I UA1lc med endast mindre forbéttringar av nuvarande bana blir restiden jamfort med UAla drygt en halv
minut ldngre for snabbtdgen men endast nagra sekunder ldngre for lokaltagen eftersom dessa tag inte pa
samma sitt som snabbtagen kan utnyttja den hdga banstandarden i UAla.

I UA3 okar banlédngden med ca 130 meter. Sparforldngningen i UA3 é&r sa liten att restidsforlangningen kan
anses forsumbar.
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Utredningsalternativ Kapacitet | Minsta Restid Utredningsalternativ Bonde inom 1 km fran Bonde pa avstand 1 — 3 km
tag/timme | Sth Minuter:sekunder station fran station
per km/h Odakra Kattarp Odakra Kattarp
plsimtny | [E- Snabbtdg | Oresundstag | Pagats JA 3175 625 2175 800
/snabbtag £ £ satie
UAL
JA
— Maria-Angelholm 5-7 130/130 13:23 13:37 17:58 - UAla 5750 825 2450 950
— UAlb 5750 825 2450 950
UAl ) - UAlc 5750 825 2450 950
— UAla Mia-A 15-18 250/220 8:06 8:48 14:56
~ UAIb Mia-A 15-18 | 250220 |  8:07 8:49 14:58 UA3 3525 825 4500 950
— UAlc Mia-A I5-18 165/140 8:41 9:32 15:00 Tabell 12.  Forutsatt antal boende inom 1 till 3 km fiin station ér 2020.
UA3 Mia-A 15-18 250/220 8:09 8:51 15:01
Station Resande med lokaltag
Tabell 11.  Sammanstdillning av trafikdata Pa- och aystigande/vardagsdygn
JA UALl UA3
Antal resande Angelholm 2070 2625 2625
Savil Odakra som Kattarp dr orter som tillkommit pa grund av jarnvigen. Det &r stationssamhillen som Kattarp 340 550 550
utvecklats tack vare den okade tillgéinglighet som jiarnvigen medforde. Aven idag har stationstillgénglig- ..
heten stor betydelse for resandet. I nedanstdende tabell redovisas, som ett matt pa stationstillgdngligheten, Odékra 590 1100 1050
antalet boende inom 1 km och pa avstandet 1-3 km fran stationsldgena. Berdkningarna for JA &r Maria 350 45 425
genomforda med dagens befolkningsstruktur som underlag. For utredningsalternativen avser berdkningarna
ar 2020 och inkluderar den befolkningstillvixt som upprittade kommunala planer forutsitter. Summa 3350 4700 4650

Bade i Odakra och i Kattarp antas befolkningen komma att 6ka. I Odikra kommer enligt géllande planer Tabell 13.  Bedémt antal resande for ar 2020

antalet boende med kortare avstand dn 1 km fran nuvarande stationsldge att oka till ar 2020 med drygt 80 %
och pa avstandet 1-3 km fran stationsldget med ca 12 %. Motsvarande befolkningsékning i Kattarp 4r ca

30 % inom 1 km och ca 19 % pé avstandet 1-3 km frén stationsléget. Sammanfattande slutsats betriiffande skillnader i trafikfunktion

En utflyttning av stationen i Odakra enligt UA3 kriver att kommunen i hog grad anpassar sin fortsatta
bebyggelseplanering till det nya stationsldage som UA3 forutsétter. Sker ingen utbyggnad av samhillet

1 UA3 flyttas stationen till ett nytt ldge vister om nuvarande bebyggelse. Laget innebir ldngre avstand fran ! ) :
vésterut innebér alternativet att resandeunderlaget for tagtrafiken minskar.

nuvarande bebyggelse och innebdr, om inte den planerade bostadsutbyggnad som redovisas i den
fordjupade Gversiktsplanen for Odakra genomfors, att resandeunderlaget minskar. For UA3 dr darfor den
planerade bebyggelseutvecklingen av storsta betydelse. Med forutsett nytillskott av bostdder véster om
(Odakra beriknas antalet resande till och frin Odakra i stort vara lika manga som i UAL.
Resandeberdkningen redovisas i underlagsrapporten Trafikeringsanalys.
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13.3 Jamforelser med avseende pa miljo och sakerhet

I nedanstaende tabeller gors en sammanstéllning av de intressen som enligt miljékonsekvensbeskrivningen
bedoms vara de vidsentligaste. Tabellerna utgar fran tva viktiga fragestallningar som &r oberoende av
varandra:

L Vilken miljopaverkan ger olika jarnvigsteknisk standard? D.v.s. vilka skillnader &r det ur
miljésynpunkt mellan UAla, b, ¢ och d? Skillnaderna redovisas i tabell 14.
. Ska jarnvigen dras genom eller utanfor Odakra? D.v.s. en jamforelse mellan UA3 och UAla
delstriacka Odakra. Skillnaderna redovisas i tabell 15.
Jamforelse UA1a UA1b UA1c och UA1d
alternativet
Natur- Ingen ndmnbar Sma intrang i hoga Sma intrang i hoga vdrden i likhet med UAla, dock
milj6é forandring jamfort virden, exempelvis nagot mindre dn i UAla vid Vege a.
med nuliget. vid Vege & och Vila
skog, vilket bedéms
som negativt for den
biologiska
mangfalden i
omradet.
Kultur- Ingen ndmnbar Sma ingrepp i Sma ingrepp i mattliga till hoga vérden
milj6é fordndring jamfort mattliga till hoga (nagot mindre dn i UAla pé grund av mindre
med nuliget. virden framst i omfattande kurvritning vid Kattarp).
(Odakra och Kattarp
som riskerar att
forsvara forstaelsen
for
samhillsstrukturerna
som jarnvégsorter.
Stads- Ingen f6rdandring mot | Stor paverkan pa stadsbilden (framforallt pa grund av bullerskyddsatgérder) i
och dagslaget. (Odakra, mattlig paverkan pa stadsbilden i Kattarp samt liten paverkan pa
land- landskapsbilden pé strickan mellan tétorterna.
skaps-
bild
Buller Nagot dkade Forbittring for flertalet och for ett stort antal | Forbittring for flertalet och for
bullernivéaer pa grund | hus klaras riktvirdet med foreslagna ett stort antal hus klaras
av utdkad trafikering | bullerskyddsskdrmar/vallar. UAla och b riktvédrdet med foreslagna
utan nagra nya skiljer sig endast i Kattarp ddr UAla innebér | bullerskyddsskédrmar/vallar. 1
bullerskydd. férre fastigheter som behover ytterligare UAlc-d dr det totalt sett firre
bullerskydd for utemiljon dan UA1b. Detta fastigheter som behdver
kan utforas fastighetsnira vid tomtgrins eller | ytterligare bullerskydd for
vid uteplats. utemiljon dn i UAla-b. Detta
kan utforas fastighetsnira vid
tomtgréns eller vid uteplats. For
Kattarp ligger antalet fastigheter
f6r UA Lc-d mellan alternativ
UAla och UAIb.
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Barridr- | Barridreffekten | Barridreffekten bedoms minska da nya Barridreffekten bedéms minska da nya
effekter | Okar pa grund | planskilda gang- och cykelforbindelser byggs | planskilda géng- och cykelférbindelser
av fler och befintliga plankorsningar for biltrafiken | byggs och befintliga plankorsningar for
bomfillningar | ersétts med planskilda korsningar. biltrafiken ersitts med planskilda
da korsningar. Dock kvarstér
trafikeringen plankorsningen med Planavigen i
pé banan Kattarp med den barridreffekt som en
utokas. bomreglerad plankorsning utgor.
Mark- Ingen skillnad | 10 brukningsenheter | En brukningsenhet | Inga brukningsenheter genomkorsas.
anviand- | mot idag. genomkorsas pa genomkorsas pa
ning grund av grund av
kurvritningarna i kurvritningen i
Rogle och Kattarp. Kattarp.
Medfor forsvarad och
kostsammare Ca 29 ha jordbruksmark tas i anspréak vilket medfor minskad
brukning. produktivitet.
Ca29ha
jordbruksmark tas i
ansprak. I Kattarp
kan anspraket 6ka om
kommunen viljer att
exploatera restytor
vid kurvrétningen.
Anspraket medfor
minskad
produktivitet.
Tabell 14.  Jamforande sammanstdillning for UAla-d.

Sammanfattande slutsats betréiffande skillnaderna mellan underalternativen UAla-d

Skillnaderna mellan UA 1-alternativen &r sma. Ur natur- och kulturmiljésynpunkt bedoms alternativ UA 1b-c
nagot battre &n UA la. Ur bullersynpunkt kan ségas att alternativen UA 1¢ generellt sett ger ldgre
bullervérden och farre bullerutsatta fastigheter eftersom taghastigheten ar lagre. Ur sdkerhetssynpunkt
bedoms alternativ UAla-b nagot bittre &n UAlc eftersom alla vigkorsningar i de alternativen &r planskilda.
Ur markanvéndningssynpunkt bedoms alternativ UA 1a ge ett nagot storre intrang &n UA1b-c. UA1d ger
samma konsekvenser som UAlc nér alternativet ar fullt utbyggt.
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Jamforelse-
alternativet

UA3

UA1T
delstracka Odakra

Naturmiljo

Ingen namnbar
forindring
jamfort med
nulédget.

Mattliga intrang i mattliga virden, exempelvis
vid Fljen och i omrédet mellan Sméryd och
Vila Skog. Intréngen bedoms atminstone
temporirt negativt for den biologiska
mangfalden.

Sma intrang i hoga vérden,
exempelvis vid Vila skog,
vilket bedoms som negativt for
den biologiska mangfalden i
omradet.

Kultur- Ingen ndmnbar Mattliga ingrepp i mattliga virden, frimst vid | Smaé ingrepp i mattliga till hoga

miljé forandring Fleningetorp dir de historiska virden i Odékra, vilket riskerar
jamfort med landskapsmonstren fragmenteras. Flyttningen | att forsvéra forstaelsen for
nulédget. av jarnvigen ut fran Odakra titort innebar att samhillsstrukturen som

bilden av stationssamhillet kommer att bli jarnvagsort.
svarare att forsta

Stads- och | Ingen forindring | Méjlighet till stor forbittring av stadsbilden Stor paverkan pa stadsbilden

land- mot dagsliget. inne i Odékra da jarnviigen och dess (framforallt pa grund av

skapsbild komponenter flyttas ut. Landskapsbilden bullerskyddsatgirder) i Odakra
utanfor titorten bedéms paverkas negativt av samt liten paverkan pa
utbyggnadsforslaget, fraimst pa grund av att landskapsbilden pa strickan
jarnvdgen pa langa strickor ligger pa bank. utanfor tdtorten.

Buller Nagot dkade Avsevird forbittring for ett stort antal hus inne | Forbittring for flertalet. For ett
bullernivéer pa i Odékra medan ett antal hus utmed banan fr | stort antal hus klaras riktvirdet
grund av utékad | en forsdmrad bullermilj6. For ett stort antal hus | med foreslagna
trafikering utan klaras riktvirdet med foreslagna bullerskyddsskdrmar men ett
nagra nya bullerskyddsskdrmar men ett antal fastigheter | relativt stort antal fastigheter
bullerskydd. behover ytterligare bullerskydd for utemiljon. | behdver ytterligare bullerskydd

Detta kan utforas fastighetsnéra vid tomtgrins | for utemiljén. Detta kan utféras
eller vid uteplats. fastighetsnira vid tomtgrins
eller vid uteplats

Siakerhets- | Risken 6kar Risken minskar jamfort med nuldget pa grund | Risken minskar jamfort med

effekter jamfort med av nytt dubbelspar utan plankorsningar som gar | nuldget pa grund av utbyggnad
nuldget pd grund | genom gles bebyggelse. till dubbelspar, hojd banstandard
av okad trafik och slopade plankorsningar.
med bibehéllen Dock inte lika mycket som
banstandard och UA3.
plankorsningar.

Barriar- Barridreffekten Med en ny jirnvig utanfor Odékra minskar Barridreffekten bedéms minska

effekter okar pa grund av | savil den fysiska som den visuella barridr som | da nya planskilda gang- och
fler bomfill- jarnvigen idag utgdr i titorten. Konsekvenserna | cykelférbindelser byggs och
ningar da blir att jérnvigens barridreffekt kommer att befintliga plankorsningar for
trafikeringen pa | minska kraftigt. biltrafiken ersitts med
banan utokas. planskilda korsningar.

Mark- Ingen skillnad 27 brukningsenheter genomkorsas. Medfor Inga brukningsenheter

anvind- mot idag. forsvarad och kostsammare brukning. genomkorsas.
ning Ca 18 ha jordbruksmark tas i ansprak av Ca 11 ha jordbruksmark tas i
sparanlidggningen. Om kommunen viljer att ansprék. Anspréket medfor
exploatera omgivande mark enligt minskad produktivitet.
dversiktplanen 6kar markanspraket med ca 38
ha. Anspraket medfor minskad produktivitet.

Tabell 15.  Jimforelse mellan UAI och UA3
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Sammanfattande slutsats betriiffande skillnaderna mellan UA1 och UA3 forbi Odéikra

Ur naturmiljésynpunkt bedéms alternativ UA3 néagot bittre an UA1 dven om intrangen totalt sett ar storre i
UA3. Ur kulturmiljosynpunkt bedéms UA1 som négot battre &an UA3. Ur stadsbildssynpunkt ar UA3 bittre
4n UA1 medan det &r sémre ur landskapsbildssypunkt. Ur bullersynpunkt innebér UA3 férre bullerutsatta
fastigheter &n UA1, dock drabbas en del som tidigare inte utsatts for tagbuller. Ur sékerhetssynpunkt
bedéms alternativ UA3 som nagot bittre 4n UA1. Ur markanviandningssynpunkt bedoms alternativ UA1
som betydligt bittre &n UA3 eftersom ingen ny mark behover tas i ansprak.

13.4 Jamforelser med avseende pa sociala konsekvenser

Utbyggnaden av Vistkustbanans kapacitet medfor, oavsett utredningsalternativ, 6kade
pendlingsforutséttningar till arbete, studier, fritidsaktiviteter mm. Detta medf6r 6kade mojligheter till
sociala kontakter och umgénge for alla grupper i samhéllet, men framf6r allt for de som inte har tillgang till
bil vilket ofta &r ungdomar och kvinnor.

Sammanfattande slutsats betréiffande skillnader i sociala konsekvenser

UA3 bedoms medfora konsekvenser f6r ménniskors sociala kvalitet som &r mera komplexa och kraver mer
omfattande atgirder n UA1. Alternativet forandrar en stor del av Odakras samhillsstruktur och paverkar
darmed dven méanniskors sétt att forflytta sig och deras behov for sociala kontakter, trygghet mm. UA1 far
inte dessa genomgripande konsekvenser for samhéllet utan de begrénsas till mer eller mindre stora
forandringar 1 befintlig samhallsstruktur.
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13.5 Jamfoérelser med avseende pa maluppfyllelser

For utvecklingen i Sverige och f6r den fysiska planeringen allmént finns olika visioner, inriktningsmal,
normer, riktvdrden och principer etc. De som bedomts relevanta att beakta vid planeringen av
Vistkustbanan redovisas i kapitel 3. For var och en av dessa malsittningar har graden av maluppfyllelse

kortfattat bedémts for de olika utredningsalternativen. Bedémningarna redovisas och kommenteras nedan.

Virderingen av jimforelsealternativet avser bedomda effekter av en okad trafik pa befintlig bana.
Virderingen av utredningsalternativen avser effekter i jamforelse med jamforelsealternativets.

Utvarderingskriterium JA UA1 UA3
UA1a | UA1b | UA1c

Fyrstegsprincipen 0

Ett héllbart transportsystem -

Nollvisionen

Barnkonventionen - +/- +/- +/- +/-

Jéamstélldhetsmal - 4 A 4 4+

Handikappmal - i AF i i

Folkhélsomal - +/- +/- +/- +/-

Overgripande miljokvalitetsmal
Begrinsad klimatpaverkan - 4 A i i
Frisk luft - 4= AF 4= AHF
Bara naturlig férsurning - +/- +/- +/- +/-
Giftfri miljo - +/- +/- +/- +
Ett rikt odlingslandskap ++ 4 Ak F -
God bebyggd miljo +/- 4 “F 4 4

Miljébalkens mal och

hénsynsregler
Bevisborderegeln 0 +/- +/- +/- +/-
Kunskapskravet o +/- +/- +/- +/-
Forsiktighetsprincipen 0 +/- +/- +/- +/-
Lokaliseringsprincipen o +/- +/- +/- +/-
Hushéllnings- och 0 +/- +/- +/- +/-
kretsloppsprincipen
Produktvalsprincipen o +/- +/- +/- +/-
Skadeansvaret

Regionala miljomal

Lokala miljémal

Trafikpolitiska mal

Miljokvalitetsnormer

Riktvirden for buller

Riktvidrden for vibrationer

Forsiktighetsprincip for

elektromagnetiska falt

Kriterier for risk och sdkerhet

+ eller - bidrar eller motverkar till viss del till maluppfyllelse
++ eller -- bidrar eller motverkar till maluppfyllelse
+/- tveksamt om bidrag till maluppfyllelse ges

o ¢j tillimpbar

Tabell 16.  Virderingstabell
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Kommentarer till maluppfyllelsebedémningen:

Fyrstegsprincipen

For det aktuella projektet 4r redan steg 1 — 3 genomforda. Den nuvarande enkelspariga jarnvigen har
konstaterats vara otillrédcklig for att kunna tillgodose det resbehov som forutses. En utbyggnad till
dubbelspér dr nodvindigt.

Ett hallbart transportsystem
Bade UA1 och UA3 kan forutses 6ka andelen jarnvégstrafik och bidrar pa sé sitt till ett battre langsiktigt
hallbart transportsystem.

Nollvisionen
Bade UA1 och UA3 kan férutses 6ka andelen jarnvagstrafik och bidrar pa sa sitt till ett sakrare
transportsystem. UA la dr battre &n UA1c eftersom samtliga plankorsningar dé elimineras.

Barnkonventionen

Alternativen har olika fordelar. UA1 &r ett lattorienterbart system med god tillgdnglighet och kortare
gangavstand till stationen medan barridreffekterna minskar med UA3 bl.a. till skolan vid Horsarydsvégen i
Odakra.

Jamstilldhetsmal
Forbittrad kollektivtrafik har positiv paverkan pé jimstalldheten eftersom utbyggnaden mer kommer att
gynna grupper som inte har tillgang till bil, inte minst ungdomar och kvinnor.

Handikappmal
Forbattrad kollektivtrafik 6kar mojligheterna for handikappade att sjalvstandigt resa.

Overgripande miljokvalitetsmal
Begrdnsad klimatpdverkan
Okad andel tagtrafik minskar utsldpp av klimatpaverkande gaser.

Frisk luft
Okad andel tagtrafik minskar utsldpp av luftfororeningar

Bara naturlig forsurning
Okad andel tagtratik motverkar inte mélet

Gififii miljo
Okad andel tagtrafik motverkar inte mélet. I UA3 kan ev. féroreningar inom nuvarande sparomrade i
Odakra tas om hand.

Ett rikt odlingslandskap
UAI paverkar i mindre grad 4n UA3 nuvarande odlingslandskap.

God bebyggd miljo

Med projektets paverkan pa andelen kollektivtrafik och med foreslagna miljoskyddsatgirder bedoms
samtliga utbyggnadsalternativ bidra till maluppfyllelse. Med UA3 minskar behovet av skyddsatgarder for
befintlig bebyggelse i Odékra.
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Folkhilsomal
Okad andel tagtrafik bedéms inte motverka malen.

Miljobalkens mal och hiinsynsregler
Bevisborderegeln innebir att verksamhetsutovaren ska visa att hansynsreglerna foljs. MKB-processen ér ett
led i uppfyllelsen av denna regel.

Kunskapskravet cfterlevs genom att Banverket inom ramen for MKB-arbetet genom samréd,
sammanstéllning av underlag fran olika kéllor samt effektberékningar har tagit fram nodvindig kunskap om
de miljokonsekvenser som kan uppsta.

Forsiktighetsprincipen innebér att verksamhetsutdvaren ér skyldig att vidta skyddsatgérder redan vid risken
for negativ paverkan. Av MKB:n framgar vilka skyddsatgérder och forsiktighetsmatt som kan vara aktuella
bland annat med avseende pa bullerstorningar och av hédnsyn till natur- och kulturvarden.

Lokaliseringsprincipen siger att den plats som dr ldmpligast for miljon ska viljas for en verksamhet.
MKB:n innehaller jamforelser mellan olika alternativ och varianter samt redogér oversiktligt for tidigare
utredda alternativ.

Hushallnings- och kretsloppsprincipen liksom produktvalsprincipen behandlas i tillimpliga delar i
foreliggande MKB. Kretslopps- och produktvalsfragor ingar i Banverkets kontinuerliga miljdarbete, dér
bland annat olika metoder for atervinning och ateranvéndning av begagnat material testas och utvérderas.
Inom Banverket finns dven ett kemikalierad som ska godkénna alla kemikalier fére eventuell anvindning.

Skilighetsregeln innebir att kraven pa hinsyn i hiansynsreglerna giller i den utstrickning det inte kan anses
vara orimligt att uppfylla dem. Vid sadan bedémning ar det framforallt nyttan av forsiktighetsmatten
jamfort med kostnaderna for sddana dtgarder av betydelse. Miljokvalitetsnormer 4r dock en miniminiva,
som maste beaktas vid tillimpningen av hinsynsreglerna, och avvigningen far inte medfora att en
miljokvalitetsnorm asidositts. Det dr verksamhetsutovarens uppgift att visa att kostnaden for en atgdrd inte
4r miljoméssigt motiverad eller att den &r orimligt betungande.

Skadeansvaret: Banverket ansvarar for utbyggnaden och att denna utfors pa ett miljomassigt riktigt sitt,
liksom f6r de eventuella negativa miljoeffekter som kan uppsta som en foljd av projektet.

Regionala miljomal

UAL dr att féredra framfor UA3 med hinsyn till det regionala malet att undvika ytterligare fragmentisering
av landskapet och anvinda redan existerande korridorer i stillet f6r nya dir landskapet 4r férhallandevis
opaverkat av buller.

Lokala miljomal

Projektet bidrar till uppfyllelse av de lokala miljomalen genom att till utbyggnaden till dubbelspar forbéttrar
kollektivtrafiksystemet och mojliggor 6kat kollektivtrafikresande, planskilda korsningar minskar
barridreffekterna och bullerskyddsdtgérderna minskar bullerstorningarna.

Trafikpolitiska mal

Utbyggnaden innebir ett bittre kollektivtrafiksystem och mojliggér okat resande med tag bidrar till
maluppfyllelse av samtliga trafikpolitiska delmal — 6kad tillgidnglighet, hogre transportkvalitet, sakrare
tratik, battre miljo, positiv regional utveckling och ett mer jamstillt transportsystem.
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Miljokvalitetsnormer
Nagra §verskridanden kommer inte att ske. Utbyggnaden av sparsystemet bidrar till att miljébelastningen i
végnétet minskar.

Riktviirden for buller

Bullerstorningarna fran tagtrafiken kommer att minska med skyddsatgirder i form av plank, vallar och
fastighetsnéra atgérder. Vid val av atgérder efterstravas att uppné angivna planeringsmal for en langsiktigt
god milj6 men omfattningen av atgarder avgors i det enskilda fallet av vad som &r tekniskt mojligt,
ekonomiskt rimligt och miljomaéssigt motiverat.

Riktvirden for vibrationer
Skyddsatgarder kommer att vidtas sé att angivna vibrationsriktvdrden kan tillgodoses. I UA3 samplaneras
jirnviigen och den nya bebyggelsen vister om Odakra for att undvika tinkbara problem.

Forsiktighetsprincip for elektromagnetiska filt
Forsiktighetsprincipen kommer att tillimpas. I UA3 samplaneras jarnvédgen och den nya bebyggelsen vister
om Odakra for att undvika tinkbara problem.

Kriterier for risk och séikerhet
Samtliga plankorsningar elimineras i UAla, UA1b och UA3. I UAlc behalls Planavigens plankorsning. I
UA3 samplaneras ny bebyggelse och ny jarnvég vilket kan oka sidkerheten.

Sammanfattande slutsats betriiffande maluppfyllelser

En utbyggnad av Vistkustbanan till dubbelspar med 6kad jarnvégsteknisk standard bidrar till
maluppfyllelse av flertalet formulerade planeringsmal. Kapaciteten 6kar och restiderna minskar vilket
mojliggor 6kad trafik och framjar 6kat tagresande. Utbyggnaden av planskilda korsningar okar sakerheten
och minskar jarnvigens barridreffekter. Vidtagna miljoskyddsatgarder minskar stérningarna fran
tagtrafiken.

Utan en utbyggnad till dubbelspar pa delen Angelholm — Maria kommer denna stricka att vara en flaskhals i
systemet och innebira begridnsningar for den annars mojliga tagtrafiken pa Vistkustbanan. Alternativet
skulle innebéra okad biltrafik, 6kade miljostorningar och 6kade olycksrisker.
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13.6 Jamforelser med avseende pa investeringskostnad och
samhéllsekonomi

Investeringskostnader

Kostnadsberdkningar for utredningsalternativen redovisas i den funktions- och teknikutredning som foregatt
jarnvégsutredningen. Berdkningarna omfattar minsta kostnad, trolig kostnad, maximalkostnad och kostnad
baserad pa statistiskt medelvirde. De avser totala kostnader d.v.s. kostnader for bana, el, signal och tele
samt kostnader for planskilda forbindelser och sérskilda miljéskyddsatgérder. De genomforda kalkylerna
redovisas i nedanstaende tabell. Kostnaderna &r uttryckta i 2006-ars prisniva.

Anlidggningskostnad, miljoner kronor (avrundade siffror)

UAla UAlb UAlc UAld UA3

1 060 970 920 820 1090
Tabell 17.  Berdknade anliggningskostnader enligt funktions- och teknikutredningen.(2006 ars
penningvdirde)

Den beriknade troliga kostnaden pa hela strickan frén Angelholm till Maria for utredningsalternativen UA1
och UA3 varierar saledes fran 820 till 1 090 miljoner kronor.

For alternativen UA1b och UA ¢ ér anlédggningskostnaden ca 90 - 140 miljoner kronor ldgre &n for UAla
pé grund av férre broar och lidgre geometrisk standard.

For kostnadsberdkningarna har de storsta osékerhetsfaktorerna fér UA1 bedomts vara
o Miljoétgarder, framst kostnader for bullerskyddséatgérder

« Projektspecifikt, framst inlosen och rivning fastigheter genom Kattarp och Odékra, samt
kostnad for korsande el - och tele kablar striickan Kattarp - Odakra

« Banoverbyggnad med hénsyn till mellansparsférbindelser och véxlar i Kattarp

« Planskildheter, framst kostnad for bro 6ver Vege & och vigbro for vig 1121 UAla

For UA3 tillkommer for strickan forbi Odakra osikerheter frimst avseende:
o Kostnader for broar, eventuellt kan nagon utga
o Projektspecifikt, frimst inlésen och rivning fastigheter

o Banunderbyggnad, frimst kostnad for bankfyllning.

Samhiillsekonomi

Sedan kostnadsberidkningarna i funktions- och teknikutredningen gjordes har Regeringen beslutats att en
revidering av Framtidsplanen 2004 — 2015 ska ske. Orsaken &r kostnadsutvecklingen for anldggningsarbeten
som inneburit sa kraftig kostnadsstegring att alla objekt inte kommer att kunna inrymmas i den reviderade
planen. Den nationella prioriteringen av projekten ska géras med nya kostnadsberdkningar och
resandeprognoser som underlag. Dessa nya forutséttningar har utgjort underlag f6r de samhéllsekonomiska
beridkningar och 6verviganden som Banverket gjort infor valet av alternativ for utformningen av
Vistkustbanan pa striickan Angelholm — Maria.
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Den samhéllsekonomiska analysen har, med de nya forutsittningarna, gjorts for tva utredningsalternativ for
utbyggnaden till dubbelspar mellan Angelholm och Maria, UA 1b+ och UA3. Alternativet UA1b+ ir UA1b
med spérritning vid Rogle. UA3 skiljer sig frin UA 1b+ genom att sparet gar vister om Odakra. I ovrigt dr

alternativen lika.

Den nya investeringskostnaden for utbyggnaden till dubbelspar har av Banverket berdknats till 1 176 Mkr i
2007-ars prisniva for UA1b+ och till 1255 Mkr for UA3. Antalet resande har hdmtats fran Banverkets
basprognos for 2020 (P0712020).

Den samhéllsekonomiska kalkylen ger med dessa forutsittningar en negativ nettonuvérdeskvot for bada
alternativen. Fér UA 1b+ berdknas den till -0,23 och f6r UA3 till -0,24. Resultatet innebir att projektet inte
ar strikt samhéllsekonomiskt 16nsamt d.v.s. den omfattande investeringen med stora anldggningskostnader
kan inte enbart uppvagas monetért virderbara nyttor. Vid varderingen av den samhéllsekonomiska nyttan
maste dock alltid ocksa beaktas samhillsekonomiska nyttor och kostnader som inte enkelt kan kvantifieras
eller ens dsittas ett ekonomiskt vérde.

De effekter som beaktas i kalkylen &r:

® Effekter for infrastrukturhdllaren i form av anldggningskostnad, reinvesteringar, drift och underhall.
® Effekter for trafikoperatérer i form av tdgdriftskostnader, omkostnader och biljettintidkter

® Effekter for resendrer i form av restidsuppoffring och férseningstid
°

Effekter for miljo och sékerhet i form av minskade bullerstérningar och 6kad sékerhet genom reduktion
av plankorsningar. Dessutom beaktas de miljovinster som uppstar genom den omfordelning av resor fran
bil till tdg som dubbelsparsutbyggnaden bedéms medfora.

Vad som inte beaktas i nettonuvirdeskvoten dr de vinster som fas genom

® cn §kad kapacitet som medfor

- Okade mojligheter att kora fler tag

- Okad flexibilitet och béattre anpassning av avgangs- och ankomsttider till den efterfrdgan som finns.

- mojlighet till fasta avgangstider. For trafikanterna har fasta avgangstider ett stort viarde d&ven om det &r
svart att uppskatta.

® minskat fordonsslitage pa grund av béttre banstandard

® minskade barridreffekter pa grund av planskilda korsningar.

Dessutom beaktas inte i kalkylen inte fullstandigt de effekter som ett béttre sparsystem far fér den regionala
utvecklingen pa grund av 6kade mojligheter till friare bosittning och enklare pendling.

Inte heller beaktas helt de effekter for Vastkustbanan i stort som en kapacitetsméssig “flaskhals” mellan
Angelholm och Maria far. En sadan flaskhals kan vara begrdnsande for banans utnyttjande och innebéra att
redan gjorda investeringar blir mindre virda.

Ur jamstélldsynpunkt innebir varje 6kad mojlighet for kollektivtrafiken att konkurrera med biltrafik en
forbattring. Ekonomiskt svaga grupper i samhéllet som inte har rad att ha bil far béttre resmojligheter och ur
ett konsperspektiv torde det ocksé vara positivt eftersom fler kvinnor &n mén saknar tillgéng till bil.
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Sammanfattande siutsats betriaffande investeringskostnad och samhéllsekonomi

De 1 funktions- och teknikutredningen beréknade investeringskostnaderna var uttryckta i 2006 ars
penningvirde. De har, med anledning av den revidering som pagar av Framtidplanen riknats om for tva av
utredningsalternativen och uttryckts 1 2007 ars penningvérde. For dessa alternativ har, som underlag for en
samhéllsekonomisk kalkyl, ocksd en ny bedomning av antalet resendrer enligt Banverkets basprognos.

Alternativen for vilka nya berdkningar genomforts 4r:
e UAlb+ d.v.s. UA b kompletterat med sparrdtning vid Rogle
e UA3 med ny banstrickning vister om Odékra. I ovrigt som UA1b+.

Investeringskostnaden 1 2007 ars penningvérde for alternativet UA 1b+ har berdknats till 1176 miljoner
kronor och for UA3 till 1255 miljoner kronor.

For alternativen har ocksa en samhallsekonomisk kalkyl utforts. For inget av alternativen uppvéger enbart
de monetirt berdkningsbara nyttorna den beriknade investeringskostnaden. Nettonuvirdeskvoten ér negativ
for bada alternativen, -0,23 f6r UA1b+ och -0,24 for UA3. Vid vérderingen av den samhéllsekonomiska
analysen maste dock dven beaktas icke monetirt varderingsbara effektet bl.a. langsiktiga dynamiska
effekter.
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Banverkets preliminéara slutsatser och stillningstagande

Alternativjamforelsen som gors i féregaende avsnitt avser (utom i samhillsekonomibedémningen) odelade
alternativ for strickan Angelholm — Maria. Alternativen ér dock inte oférenliga utan mellanalternativ kan
bildas genom att sétta samman olika val for olika delstrackor pa linjen. De forédndringar som gors och de
skillnader i geometri och hastighetsstandard som finns mellan alternativen UAla — ¢ redovisas i
nedanstaende tabell. STH star for Storsta tillaten hastighet

De gronmarkerade rutorna utgor Banverkets preliminéra forstahandsval. Den gula rutan med UA3 kan
under vissa forutséttningar vara ett alternativ. Valen motiveras efter tabellen.

Delstricka Utformning i alternativ
UAla UAlb UAlc och UA1d UA3
Soder om Befintlig radie. Okad | Befintlig radie. Okad | Befintlig geometri. Lika UAla-c
Angelholm rélstérhojning. rélsférhojning. STH 125 km/h.
bangérd STH 130 km/h. STH 130 km/h.
Norr Utvilinge | Spérrdtning med Befintlig radie Befintlig radie Lika UAla-c
radie 5000 meter. bibehalls. bibehélls.
STH 250 km/h STH 200 km/h. STH 200 km/h.
Rogle Spérritning med Befintlig radie Befintlig radie Lika UAla-c
radie 5000 meter. bibehalls. bibehélls.
STH 250 km/h STH 200 km/h STH 200 km/h
Kattarp Sparritning med Begrinsad Befintlig geometri Lika UAla-c
radie 4000 meter. sparrdtning med behalls.
STH 250 km/h. radiekombination STH 160 km/h.
Nytt stationsldge. 2000+5000 meter. Of6réandrat
STH 200 km/h. stationslédge.
Of6réandrat Planavigen bibehalls
stationslége. som bomreglerad
plankorsning
Odakra Sparritning med Sparritning med Sparritning med Nystrackning vister
radie 4000 meter. radie 4000 meter. radie 4000 meter. om sambhéllet.
STH 250 km/h. STH 250 km/h. STH 250 km/h. STH 250 km/h.
Oft6randrat Of6randrat Of6randrat Nytt stationslége.
stationslége. stationslige. stationslége.
Maria Sparrdtning med Sparritning med Sparrdtning med Lika UAla-c
radie 4000 meter. radie 2000 meter. radie ca 1100 m.
STH 250 km/h. STH 200 km/h. STH 180 km/h.
Of6réndrat Of6randrat Of6réandrat
stationslige. stationslige. stationslége.
Tabell 18.  Utformningsalternativ for olika delstrickor samt Banverkets prelimindra val mellan dem.
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Alternativ UA1d har samma geometri som UA1c men befintliga broar norr om Vege & forutsétts kunna
bibehallas trots att de inte uppfyller dagens bronormer. Vidare forutsitts att nuvarande plattformar i Odékra
kan behéllas och att ndgot rélsbyte pa befintligt spar Kattarp — Maria inte sker.

Motiv for Banverkets stéllningstagande

Banverket anser att en utbyggnad till dubbelspar av Vistkustbanan mellan Angelholm och Maria ar
nodvindig for att Véstkustbanan ska kunna fylla sin roll i det framtida nationella jarnvagsnitet.
Dubbelsparet méjliggér okad tagtrafik och bittre tidtabelluppldgg vilket tillsammans med kortare restider
och minskad risk for trafikstérningar forbéttrar jarnvagens forméga att konkurrera med biltrafiken pa sévél
kortare som ldngre distanser.

En hog banstandard dr efterstrdvansvird for att mojliggora korta restider och god komfort. Vid valet av
utformningsstandard maste dock ocksé beaktas miljo, sikerhet och kostnader. Banverkets virderingar for de
olika delstrickorna redovisas nedan.

Séder om Angelholms bangard

Befintlig banstandard ar 1ag och mdjligheterna att 6ka den sma med hinsyn till miljén. Banverket forordar
dérfor att nuvarande kurvradie behalls men att sparets rélsforhojning 6kas sa att en hogre hastighet kan
medges.

Norr Utviilinge

En sparritning enligt UAla innebir att en ny vigbro maéste byggas for vag 1785 vid Vegeholm och att en ny
jarnvégsbro for dubbelspar maste byggas 6ver Vege a. I alternativ UA1b kan den befintliga vigbron
bibehéllas och endast en kompletterande enkelsparsbro byggas intill befintlig jarnvigsbro éver Vege &.
Merkostnaden for en sparritning enligt UA 1a bedéms inte kunna motiveras. Banverket férordar dérfor pa
denna stricka en utbyggnad enligt UA1b.

Rogle

Vid Rogle innebir en sparrétning enligt UA 1a bade att jarnvagen kommer lingre fran befintlig bebyggelse
och en forbéttrad banstandard. Nackdelar med alternativet dr framst det intrang sparritningen gor pa
befintlig jordbruksmark. Intranget bedoms dock mattligt och Banverket bedémer att kostnadsskillnaden kan
motiveras. Banverket férordar dédrfor pa denna delstracka en utbyggnad enligt UAla.

Kattarp

Befintlig spdrgeometri genom Kattarp dr 14g och begrénsar hastigheten for snabbtag till 160 km/h.
Korsningen med Planavigen &r en bomreglerad plankorsning. En ombyggnad dr 6nskvird bade for att 6ka
banstandarden och for att kunna bygga en planskild korsning med Planavigen. En utbyggnad enligt UAla
med en stor radie bedoms dock ge alltfor stort intrang i bebyggelsen vister om nuvarande spar och dven
innebira en flyttning av stationen. Banverket forordar darfor, som en rimlig kompromiss, en utbyggnad
genom Kattarp enligt UA1b. Alternativet medger att hastigheten hojs till 200 km/h och att Planavégens
korsning kan utformas planskild samt att det nuvarande stationslidget kan behallas.

Odékra

Samtliga alternativ UA l1a — ¢ genom Odakra ér lika. Alternativen innebir att nuvarande s-kurva pa
jarnvégen byggs bort och att befintliga plankorsningar ersétts med planskilda férbindelser under jarnvéagen.
Lings jarnvigen byggs bullerskydd som kompletteras med fastighetsnéra atgérder for att tillgodose de
bullerriktvarden som efterstravas. Utformningen av bullerskydden kommer att f6lja de riktlinjer som ges i
gestaltningsprogrammet men faststélls forst i ndsta planeringsskede.
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Maria

Norr om Maria foreslas i samtliga alternativ en sparrétning for att mojliggora en 6kad hastighet.
Sparritningen innebér savil i UAla som i UA1D att den befintliga bron dver vdg 111 maste byggas om. I
UAlc kan den befintliga bron behallas. Banverket bedomer dock att standardokningen motiverar en
utbyggnad enligt UA1b.

141

Sammanfattningsvis forordar séledes Banverket, som en rimlig kompromiss mellan funktion, miljopaverkan
och kostnader att en utbyggnad av Véstkustbanan till dubbelspar sker i befintlig strackning enligt UA1b
forutom vid Rogle dér en sparritning forordas enligt UAla.

Sammanfattande slutsats

Banverket bedémer att UA3 med en ny jirnvig och ett nytt stationslige vister om Odékra endast kan vara
acceptabelt om en kraftig bebyggelseutbyggnad av samhillet sker vésterut sa att inte resandeunderlaget
minskar.

Banverket kommer att ta slutlig stdllning for val av alternativ forst efter det att jirnvégsutredningen varit
utstilld och de erinringar och synpunkter som dé kommit in behandlats. Det val Banverket gér kommer
dérefter att understéllas regeringens tillatlighetsprovning innan ett fortsatt arbete med jarnvagsplan for
projektet paborjas.
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15 Samrad

Sedan arbetet med miljékonsekvensbeskrivningen och jarnvigsutredningen paborjades i april 2005 fram till
det att samradsredogorelsen uppriéttades i samband med att miljokonsekvensbeskrivningen dverldmnades
till Lansstyrelsen f6r godkénnande i september 2006 hade har sammanlagt 18 samradsmdéten hallits. Sedan
dess har ytterligare samrad skett med Helsingborgs stad och med foreningen Odakraregionens framtid. De
fram till utstéllelsen genomforda samradsmotena dr sammanstéllda i nedanstéende tabell.

Antal Samradspart
samradsmoten

4 | Boende och évrig allminhet genom kvillsmoten i Odékra, Helsingborg,
Ténga och Angelholm

Kommuner och trafikoperatorer

0

2 | Lénsstyrelsen i Skane lan
1 | Vidgverket Region Skane
2

Foreningen ”Odakraregionens framtid”

1 |LRF

Allmén information om arbetet och projektet har formedlats pa Banverkets hemsida www.banverket.se
under Projekt fran A-O.

Samrad med centrala myndigheter har genomforts genom utskick av brev med bifogat informationsmaterial
om projektet till 15 instanser. Skriftliga synpunkter har inkommit fran 10 av myndigheterna.

Skriftliga synpunkter/fragor har ocksa lamnats frén ca 20 enskilda personer och foreningar i samband med
samradsmotena och som separata skrivelser.
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Bilagor till MKB Parm 1 BRS PM 2004-01-19.
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- Arkeologisk utredning - Trafikeringsanalys
- Bebyggelseinventering Odékra - Geoteknisk rapport och tekniskt PM
- Kostnadsberidkningar
Gestaltningsprogram Pdrm 2 Angelholms kommun, Detaljplaner i aktuellt omrade.
Social konsekvensbeskrivning Pirm 2 Angelholms kommun, Oversiktsplan for Angelholms kommun, OP 2004 Antagandehandling.
Sambhillsekonomisk bedémning Pirm 2 Helsingborgs stad. Oversiktsplan for Helsingborgs stad OP 2002.
Samrédsredogérelse med bilagor P4rm 2 Helsingborgs stad, 1998. Fordjupning av dversiktsplanen for Odakra samhalle.

Helsingborgs, Hoganis och Angelholms kommuner. Vege — fordjupning av 6versiktsplaner for
Helsingborgs, Hoganis och Angelholms kommuner, samradshandling 2006-05-05.

Helsingborgs stad, stadsbyggnadskontoret 20 april 2004. Ortsanalys for Odakra
Helsingborgs stad, Detaljplaner i aktuellt omrade.
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