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Forord

Lommabanan, som stricker sig mellan Kdvlinge och Arlov, dr enkelsparig och trafikeras idag (ar 2013)
enbart av godstrafik. Det finns planer pa att infora regionaltagstrafik pa banan. For att det ska vara moj-
ligt maste banan byggas om for att klara den 6kade trafikeringen. Det maste dven byggas plattformar och
andra anldggningar for resenérerna.

Trafikverket har beslutat att i en jirnvigsutredning utreda alternativ for att férbéittra kapaciteten och
mojliggora regionaltagstrafik pa banan. Syftet med jarnvigsutredningen ir att klarligga alternativen och
dess effekter och konsekvenser. Utredningen skall utgora underlag for Trafikverkets beslut om vilket
alternativ som skall utredas i detalj i den fortsatta planliggningsprocessen. I utredningen ingar ocksa att
studera andra atgirder, t.ex. miljoskyddsatgirder och sikerhetsatgirder vid plankorsningar.

Som underlag for jirnvigsutredningen uppréttades inledningsvis dels en funktionsutredning och dels

en teknikutredning. I funktionsutredningen klarldggs brister, problem och méjligheter till fordndrad
trafikering pd Lommabanan. Teknikutredningen utgor det tekniska underlaget till jirnvigsutredning och
syftade till att klarldgga de tekniska aspekterna av de mojliga alternativa atgérder som krévs for att infora
persontagstrafik pa Lommabanan.

Jarnvigsutredningen paborjades 2002 och avbrots 2004. Jarnvigsutredningen aterupptogs 2009 efter att
en 6verenskommelse tecknats mellan kommunerna och Trafikverket om att slutféra jarnvigsutredningen.
I samband med att en ny planeringsprocess inférdes den 1 januari 2013 befinner sig projektet i ett skede
som bendmns val av lokaliseringsalternativ.

Till foreliggande jairnvigsutredning hor ocksa en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) och ett gestaltnings-
program vilka redovisas i separata rapporter.
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I denna rapport anvinds begreppet jirnviagsutredning dels for kopplingen till den tidigare planerings-
processen och dels synonymt med begreppet val av lokaliseringsalternativ.
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Utredningen omfattar jirnvigsbyggnadsatgirder i anslutning till
sex orter:

Sammanfattning
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Kavling

Lommabanan, som gar mellan Kévlinge och Arl6év, anvéinds idag
for godstrafik. Banan trafikeras av 12 godstag per dygn (ar 2013).
Lommabanan &r en viktig del av Godsstraket i Skane och ar av
riksintresse for kommunikationer. Lommabanan kommer att fa
okad betydelse for godstrafiken nér tunneln genom Hallandséasen
tas i bruk ar 2015. Beddmningen &r att Lommabanan da kommer
att trafikeras av 20 godstag per dygn.

Kollektivtrafiken i Skane, med Pagatagen som en stomme, ut-
vecklas stindigt med 6kat kollektivresande som mal. Bland annat
Citytunneln har lett till mojligheter till nya Pagatagslinjer. Det
finns planer pa att kéra Pagatag dven pa Lommabanan med regio-
naltagsstationer i Arlév, Alnarp, Lomma, Flddie och Furulund.
For att mojliggora detta behover kapacitetshéjande atgéarder utfo-
ras pa banan och nya stationer behover byggas. Efter utbyggnad
med motesspar och stationer berdknas Lommabanan trafikeras av
cirka 50 persontag per dygn. Trafikverkets prognos for godstrafik
ar 2030 dr 24 godstag per dygn..

I denna jiarnvigsutredning utreds alternativa l6sningar for att
forbattra kapaciteten och mojliggora regionaltagstrafik pa banan.
Syftet med jarnvigsutredningen ir att klarldgga alternativen och
dess effekter och konsekvenser. Utredningen skall utgéra under-
lag for Trafikverkets beslut om vilket alternativ som skall utredas
i detalj i den fortsatta planlidggningsprocessen. I utredningen
ingar ocksa att studera andra atgérder, t.ex. miljoskyddsatgirder
och sikerhetsatgirder vid plankorsningar.

Utbyggnaden ir inte finansierad i de investeringsplaner som
giller till ar 2021. Investeringsplanerna revideras med nagra ars
mellanrum. Omprioriteringar och nya finansieringsalternativ kan
da 6ppna mojligheter for att forverkliga utbyggnaden tidigare dn
ar 2021. En ny plan fér aren 2014-2025 haller pa att tas fram och
kommer att faststillas i borjan av 2014.

Syftet med utbyggnaden ar att 6ka banans kapacitet for att mojlig-
gora regionaltagstrafik. Den 6kar mojligheterna att resa kollektivt
och kommer att medfora en storre andel kollektivtrafikresenirer i
Lommabanans strak.

Arlov: i

Utbyggnad till dubbelspar eller bibehallet enkelspar.
Ny station.

Alnarp:
Utbyggnad till dubbelspar, motesspar eller bibehallet enkelspar.
Ny station.

Lomma:

Utbyggnad av motesspar (langt eller kort) eller bibehallet enkel-
spar. Planskild korsning med Vinstorpsvigen.

Ny station.

Flidie:
Bibehallet eller forlingt motesspar.
Ny station.

Stivie:
Utbyggnad av langt mé6tesspar eller bibehallet enkelspar.
Det finns tva alternativ pa motessparets ldge.

Furulund:
Utbyggnad av kort métesspar eller bibehallet enkelspar.
Ny station.

Utbyggnadsalternativen for respektive ort har kombinerats till
sex utredningsalternativ for hela strickan Kévlinge — Arlov.
Utredningsalternativen bendmns UA1-6. I den slutliga utform-
ningen ir det tinkbart att atgidrder pa de olika orterna véljs

fran de olika utredningsalternativen. Utbyggnadsalternativen
jamfors med ett nollalternativ som innebér trafikering med 24
godstag per dygn men inga persontag. Vid studierna av trafik och
kapacitet har dock jaimforelser gjorts med ett jimforelsealternativ
(JA) som éar fysiskt lika nollalternativet, dvs. inga atgérder lings
sparet, men har persontrafik med ett tag i timmen.

»Lommabanan, dversiktskarta.
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Samtliga alternativ innebiér trafiksékerhetsatgéirder och byggande
av plattformar i orterna Arlév, Alnarp, Lomma, Flidie och Furu-
lund. I dessa orter behovs ocksa ytor for angoring och parkering i
anslutning till regionaltagsstationen.

De sex utredningsalternativen skiljer sig at avseende intrang i tét-
ortsmiljéer. T UA 1-5 blir det fysiskt intrang genom utbyggnad av
motesspar i titort, antingen i Furulund, Lomma eller Arlov. I UA6
har denna paverkan kunnat undvikas. Ett av alternativen for
motesspar, det som ér lokalierat till Stévie (i UA4 och UA®6) ligger
nira ett omrade av riksintresse for kulturmiljén. Men riksintres-
sets kdrnvirden eller helhetsintryck bedéms inte paverkas.
Samtliga alternativ beror riksintresset fér kustzonen som grundar
sig pa natur- och kulturvirden (miljébalken 4 kap 1, 4 §§).
Intrangen i natur- och kulturmiljon bedoms dock inte paverka
dessa virden eftersom de nya motessparen byggs intill befintlig
bana med férhallandevis sma markansprak. Sammantaget bedoms
skillnaden mellan de olika alternativens paverkan pa landskapet
och hilsoaspekten buller vara liten. Alternativ UA6 paverkar i
mindre omfattning titortsmiljGer.

Genom o6verflyttning av transporter till jairnvig bidrar utbygg-
naden av Lommabanan till att minska negativ miljopaverkan av
biltrafik.

Nollalternativet medfor inga negativa konsekvenser avseende
intrang i landskapet eller i titorter. Nollalternativet leder till 6ka-
de bullernivaer genom den 6kade godstrafiken pa Lommabanan.

Kostnadskalkylerna visar att alternativen kostar 610-770 Mkr att
genomfora. UA5 bedéms vara det mest kostsamma alternativet
och UA1 det minst kostsamma. Kostnaderna for arkeologi och
miljoatgidrder har berdknats vara de samma i samtliga alternativ.
Skillnaderna ligger i anldggningskostnader och da framst de jarn-
vigstekniska delarna.

Den samhillsekonomiska bedomningen av de féreslagna atgér-
derna for att utoka godstrafiken och att inféra persontrafik pa
Lommabanan, med en turtithet med 30-min under hogtrafik och
entimmestrafik under 6vriga tider, visar att projektet dr sam-
hillsekonomiskt lé6nsamt. Nettonuvirdeskvoten idr 0,4 beriknat
pa alternativ UA6.

Det finns manga effekter som inte kunnat beriknas monetért,
bland annat att den 6kade kapaciteten pa banan mojliggor 6kad
flexibiltet, inklusive mojlighet att ta igen férseningar. Att fler
samhillen kopplas till Pagatagsnitet har sannolikt ocksa stor
positiv paverkan pa den regionala utvecklingen. Dessa icke-mone-
tdra effekter bidrar till att forstirka den samhéllsekonomiska
l6nsamheten.

Utredningsalternativ;
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Jarnvigsstrickningen Kavlinge-Arlov, 4ven kallad Lommabanan,
ar en viktig link i Godsstraket genom Skane som stricker sig mel-
lan Angelholm och Trelleborg. Godsstraket genom Skane r en
viktig ldnk i det internationella godstransportnitet, bland annat
for trafik mellan Norge och kontinenten. Godstrafiken pa banan
bedéms 6ka ndr Hallandsastunnlarna 6ppnas for trafik.

Nir Citytunneln i Malmé oppnades i december 2010 6kade till-
giangligheten med kollektivtrafik till de centrala delarna av
Malmoé. Detta har lett till en 6kad efterfragan pa regionaltagstra-
fik, bland annat pa Lommabanan. Tagens konkurrenskraft jaim-
fort med bil och buss har forbittrats betydligt med Citytunneln.

Pa Lommabanan kan det bli aktuellt med regionaltagsstationer

i Arlov, Alnarp, Lomma, Flddie och Furulund. Detta innebér

att nya stationer behover byggas. Med halvtimmestrafik for
regionaltagen i rusningstid och entimmestrafik 6vrig tid ger det
cirka 50 persontag per dygn. Idag (ar 2013) gar inga persontag pa
Lommabanan. For att mojliggéra detta behover kapacitetshéjande
atgidrder utféras pa banan och nya stationer behover byggas.
Godstrafiken beriknas 6ka fran dagens 12 tag per dygn till 20 tag
per dygn ar 2015, nér projekt Hallandsas &r klart.

Jarnvigsutredningen syftar till att utreda alternativa l6sningar
for att forbéttra kapaciteten och mojliggéra regionaltagstrafik pa
banan. Jirnviagsutredningen ska klarldgga alternativen och dess
effekter och konsekvenser. Utredningen skall utgéra underlag

for Trafikverkets beslut om vilket alternativ som skall utredas i
detalj i den fortsatta planldggningsprocessen. I utredningen ingar
ocksa att studera andra atgérder, t.ex. miljoskyddsatgérder och
sidkerhetsatgérder vid plankorsningar.

Lomma kommun och Trafikverket har gemensamt undertecknat
en avsiktsforklaring som innebér att foreliggande jairnviagsutred-
ningen for Lommabanan ska fardigstéllas. Till jirnvigsutred-
ningen hor en miljékonsekvensbeskrivning (MKB) vars syfte dr
att beskriva de miljo- och hilsoeffekter som de olika utrednings-
alternativen medfor.

»Figur 1-1. Lommabanan, dversiktskarta.
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1.2 Lommabanans historia

Ar 1886 firdigstilldes Malmé - Billesholms jarnviig (MBJ).

Den kom att utgora den sista linken i davarande Vistkustbanan
mellan Géteborg och Malmé. Aret innan hade Helsingborg blivit
Vistkustbanans s6dra dndpunkt med firdigstidllandet av delen
Halmstad - Helsingborg (se figur 1-2). MBJ stréickte sig mellan
Billesholms gruva i norr och Arlév i sdder.

Delen mellan Kévlinge och Arlév utgor vad som idag bendmns
Lommabanan. Jairnvigsbyggandet under 1800-talet préiglades av
hard konkurrens mellan de skanska stdderna. Striackningen via
Kivlinge tillkom som en kompromiss mellan Malmos och Lunds
intressen. Malmo ville ha en mer gen dragning via Loddekopinge,
medan Lund, som inte ville ga miste om Véstkustbanans trafik,
hellre sag att jirnvégen anslots till S6dra stambanan i Lund. Lund
sag till att snabbt tillvarata sina intressen da Lunds anslutning till
Vistkustbanan, Lund - Kévlinge jirnvig (LKJ), blev klar samma
ar som MBJ.

De flesta skanska jarnvigar byggdes av privata jirnvégsbolag, sa
dven MBJ. Berorda stidder gick ofta i borgen for lanen. For att
bygga jarnvig krivdes dock koncession och mojlighet till for-
statligande angavs oftast som ett koncessionsvillkor. MBJ blev,
tillsammans med ett antal andra skanska jairnvigar, inlosta av
staten 1896.

MBJ trafikerades redan fran borjan
av savil person- som godstrafik.
Persontrafiken lades ned pa 1980-
talet.

Ki
Ellfs- t{ Bilesholms gruve
Idag 4r Lommabanan en enkelsparig,
elektrifierad jirnvig som nyttjas for

godstransporter.

LBJ mm—.'ai:
MB) 18E86-1 IIB-?

» Figur 1-2. Skanes jarnvagar 1856-1859
(kalla: Skansk jarnvag).




2 Planeringsprocessen

2.1 Planeringsprocessen for jarnvdgar

Jarnvigsbyggande regleras i Lag om byggande av jairnvig (SFS
1995:1649) samt Forordning om byggande av jirnvig (SFS
2012:708). Parallellt med lag om byggande av jirnvig giller
Miljobalken (SFS 1998:808) eftersom jarnvigsverksamheten pa-
verkar miljon. Aven Plan- och bygglagen (SFS 2010:900) berérs
genom att jirnvigsanldggningen inte far strida mot de kom-
munala planerna. Aven Viglagen (SFS 1971:948) kan komma att
beroras.

Kraven pa den formella planeringsprocessen vid byggande av
jirnvig anges i dessa lagar. 1 januari 2013 forindrades infrastruk-
turlagstiftningen med huvudsyfte att férenkla planprocessen.
Tidigare bestod planeringsprocessen av forstudie, utredning

och plan. Efter férdndringen i lagstiftningen planeras vig- och
jarnviagsutbyggnaden i en mer sammanhallen process. Det finns
dven storre mojligheter till samordning av t.ex. samrad och kun-
gorelser for projekt som beror flera lagar.

2.1.1 Nya planeringsprocessen

Den fysiska planeringen ska féregas av en atgirdsvalsstudie
enligt fyrstegsprincipen, som bygger pa en prévning i fyra steg,
fran atgidrder som paverkar transportbehov och transportsitt till
nyinvesteringar i form av t.ex. nya jirnvigar eller viigar. Atgirds-
valsstudien ska beskriva problemen och formulera forslag till
l6sningar. Om dessa losningar innebér om- eller nybyggnad vidtar
den fysiska planeringsprocessen. Det finns fem olika planldgg-
ningstyper, se figur 2-1.

oTyp 1 - Sma projekt pa befintlig anldggning, endast marginell ]
ytterligare paverkan pa omgivningen, frivillig markatkomst, I'l
ingen vag- eller jarnvagsplan ‘\‘

N Formell planlaggning
Atgirdsval/
bestallning

Typ 2 — Ej betydande miljopéverkan, ingen MKB, inga
alternativa lokaliseringar, vag- eller jarnvagsplan kravs

Typ 3 — Betydande miljépaverkan, MKB, inga alternativa
lokaliseringar, vag- eller jarnvagsplan kravs

Typ 4 — Betydande miljopaverkan, MKB, alternativa
lokaliseringar, vag- eller jarnvagsplan kravs

Typ 5 — Betydande miljépaverkan, MKB, alternativa
lokaliseringar, tillatlighetsprovning, vag- eller jarnvéagsplan kravs

AFigur 2-1. De fem planlaggningstyperna for nya planeringsprocessen
vid byggande av jarnvag.

Enligt lagstiftningen ska den som avser att bygga en jirnvig upp-
ritta en jirnvigsplan (2 kap 1§). Med byggande av jarnvig avses
att anldgga en ny jirnvig och att bygga om en jirnvig. En atgird
pa en befintlig jirnvig ska inte anses vara byggande av jirnvig
om:

1. atgidrden medfor endast marginell ytterligare paverkan pa
omgivningen, och

2. berorda fastighetséigare eller innehavare av sirskild ritt
skriftligen medgett att mark eller annat utrymme far tas i
ansprak.

I de fall det krévs en jarnvégsplan ska planeringsprocessen leda
fram till en faststélld jarnvigsplan med en av ldnsstyrelsen god-
kind miljokonsekvensbeskrivning. Syftet med jarnvigsplanen ar
att reglera detaljlokalisering och utformning samt att underlétta
markatkomst. Under hela planldggningsprocessen ska samrad
genomforas.

2.1.2 Tidigare planeringsprocessen

Den tidigare processen som gillde vid start av denna jirnvigsut-
redning bestod av stegen férstudie, jirnvigsutredning och jarn-
vagsplan, se figur 2-2. I de tva forstnimnda skedena gors avvig-
ningar framférallt mellan allminna intressen. I jirnvigsplanen
gors en avvigning mellan allmidnna och enskilda intressen, varvid
de enskilda intressena viger tyngre.

I férstudien provas vilka tinkbara losningar som dr genomforbara
med rimliga konsekvenser for funktion, miljépaverkan, teknik,
ekonomi m.m. Olampliga l6sningar férkastas. En viktig del i
forstudiearbetet 4r samrad som genomfors med olika intressenter.
Forstudien utgor ocksa ett underlag for Linsstyrelsens beslut
huruvida projektet kan antas medféra betydande miljépaverkan.

Slutligen redovisas i férstudien Trafikverkets stdllning till
projektet och hur det fortsatta arbetet skall genomforas, t.ex. om
jarnvigsutredning behovs. En jirnvigsutredning maste genom-
foras om flera alternativ kvarstar efter forstudien.

I jarnvigsutredningen analyseras och utvirderas l6sningarna
fran forstudien. Syftet dr att kunna jamfora alternativen med
varandra och med det sa kallade nollalternativet, dvs situationen
om projektet inte genomfors.

Forstudie

-I

Jarnvagsutredning + miljokonsekvensbeskrivning

Regeringens tillatlighetsprévning

F.ﬂl

Jarnvagsplan + miljokonsekvensbeskrivning

Trafikverket faststaller
jarnvagsplan

Jarnvéagsplan kan overklagas
till regeringen

Jarnvagsplan vinner
laga kraft

-. .-.F

‘ Byggnation ‘

A Figur 2-2. Tidigare planeringsprocessen vid byggande av jarnvag.

Jarnvigsutredningen utgor alltsa ett beslutsunderlag for val av
den totalt sett bista l6sningen med hidnsyn till en sammanvigning
av olika intressen och med beaktande av visentliga effekter och
konsekvenser.

Om Lénsstyrelsen beslutar att projektet kan antas medféra
betydande miljépaverkan skall samrad ske. Samradet ska avse
atgdrdens lokalisering, omfattning, utformning och miljé6paverkan
samt innehall och utformning av miljokonsekvensbeskrivningen
(MKB). Efter utstillelsesamrad skickas rapporten till lansstyrel-
sen for slutligt yttrande varefter Trafikverket tar stédllning till
projektet.

Efter Trafikverkets stillningstagande upprittas jirnvigsplan.
Syftet med jarnvigsplanen dr att reglera detaljlokalisering och
utformning samt att underldtta markatkomst. En MKB upprittas
for det beslutade utbyggnadsalternativet. Denna skall godkéinnas
av Liansstyrelsen. Samrad genomf6rs under arbetet med planen
och jarnvigsplanen stills dven ut. Efter utstdllelsen upprittas en
PM déir inkomna synpunkter bemoéts. Dérefter faststélls jarnvigs-
planen av Trafikverket efter samrad med Lénsstyrelsen.

2.2 Planeringsprocessen for Lommabanan

Enligt tidigare planeringsprocess har en forstudie genomforts, se
vidare kapitel 5.1. Med foérstudien som underlag har lidnsstyrelsen
2000-12-19 beslutat att kapacitetsforstirkningen av Lommabanan
kan antas medféra betydande miljépaverkan.
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Efter forstudien beslutade davarande Banverket om att fortsitta
planeringsprocessen med en jirnvigsutredning. Arbetet med
jarnviagsutredningen inleddes med utokade samrad under vintern
2003. Funktionsutredning och teknikutredning upprittades som
underlag till jirnvigsutredningen. Aven en MKB uppriittades och
denna understilldes linsstyrelsen med begéiran om godkdnnande.
Arbetet med jirnviagsutredningen avbrots diarefter och

begiran om godkédnnande av MKB:n drogs tillbaka. 2009
aterupptog Trafikverket arbetet med jirnvigsutredningen.

Den tidigare MKB:n har kompletterats, men genom skiftet

till den nya plane-ringsprocessen (se kapitel 2.1) 2013-01-01

kréavs inte lingre ldns-styrelsens godkdnnande av handlingen.
Jarnvigsutredningen inklusive MKB utgor underlag for den
fortsatta planldggningsprocessen.

Trafikverkets dokument Effektivare planering - Vigledning for
pagaende projekt (2012-10-15) beskriver hur pagaende projekt ska
forhalla sig till det nya regelverket. Jirnvigsutredningen for
Lommabanan hamnar i fall F, Jirnvigsutredning paborjad, MKB
har inte lamnats in till Lansstyrelsen. Arbetet med jarnviagsutred-
ningen fortsétter da och ska resultera i Trafikverkets stdllnings-
tagande om valt lokaliseringsalternativ. Innan Trafikverkets
stillningstagande ska jirnvigsutredningens handlingar goras till-
gingliga for allmidnheten och handlingarna sinds dven pa remiss
till ber6rda myndigheter. Inkomna synpunkter ska viigas in i
stillningstagandet. I stidllningstagandet klarldggs ocksa for vilka
delar av projektet det beh6ver upprittas jirnvigsplan med till-
hoérande MKB. I processen med jiarnvigsplan ska Linsstyrelsen
godkdnna MKB och samrad ska genomforas med allménhet och
berorda myndigheter. En eller flera planldggningstyper kan bli
aktuella beroende pa vilket utredningsalternativ som véljs.

2.3 Tidplan

Utbyggnaden ér inte finansierad i de investeringsplaner som
giller till ar 2021. Investeringsplanerna revideras med nagra ars
mellanrum. Omprioriteringar och nya finansieringsalternativ kan
da 6ppna moéjligheter for att férverkliga utbyggnaden tidigare. En
ny investeringsplan for aren 2014-2025 haller pa att tas fram och
kommer att faststidllas i borjan av 2014.

Jarnvigsutredningen med MKB beriknas bli klar 2014. Efter
Trafikverkets stidllningstagande i utredningsskedet finns en
beredskap for att borja arbetet med den fortsatta planldggnings-
processen. Initieringen av det arbetet kommer att anpassas till
nir medel finns tillgingliga for utbyggnaden. Arbetet med den
fortsatta planldggningsprocessen bedoms ta tva ar. Ett slutligt
faststéllelsebeslut kan paverkas av oforutsedda faktorer som
eventuella 6verklaganden med mera som gor att processen kan ta
fler ar i ansprak.

3 Mal och krav

3.1 Ett hallbart transportsystem

Det 6vergripande malet pa lang sikt dr, savil i Sverige som i
ovriga 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 méinniskors, foretags
och foéreningars grundldggande behov av kommunikation
och utveckling pa ett sikert och for midnniskor och eko-
system sunt sitt och som frimjar jimlikhet inom och mellan
generationerna

- dr prisvirt, fungerar rittvist och effektivt, erbjuder olika
typer av transportmojligheter, stodjer en konkurrenskraftig
ekonomi och balanserad regional utveckling

- begrénsar utslidpp och avfall till en méngd som jorden kan
absorbera, anvénder fornybara tillgangar till eller under den
niva dir dessa kan fornya sig, utnyttjar tillgangar som inte
kan fornyas i eller under den takt fornybara ersédttningar kan
utvecklas samt minimerar konsekvenserna av markutnytt-
jande och buller.

3.1.1 Trafikverkets miljopolicy

Trafikverket ska leda en utveckling dér transportsystemets
negativa paverkan pa milj6é och hilsa minskar, samtidigt som
forutsiattningarna for resor och transporter férbéttras.

Alla pa Trafikverket har ansvar for att i samverkan med samar-
betspartner och kunder leda utvecklingen av ett miljoméissigt
hallbart transportsystem genom att

- planera, bygga och forvalta transportsystemet pa ett miljoan-
passat sitt

- integrera miljohinsyn i vart dagliga arbete

- utveckla transportsystemet i enlighet med alla steg i
fyrstegsprincipen

- kommunicera hur vara beslut paverkar miljon och de 6vervé-
ganden som gjorts

- uppmirksamma och félja forfattningar och andra krav
- ldra av vara erfarenheter for stindig forbéttring.

Vi verkar for att samhillets miljomal inom omradena klimat,
hélsa och landskap nas genom att vidta atgérder for

- ett energieffektivt transportsystem med begrinsad
klimatpaverkan

- minskade luftféroreningar, buller och minskad anvindning
av farliga &mnen

- att bibehalla och stidrka natur- och kulturvirden.

3.2 Nationella inriktningsmal

Utgangspunkter for planeringen for Lommabanan &dr de nationella
visioner, mal och riktlinjer som antagits av regering och riksdag.
Nedan redovisas kortfattat de 6vergripande malsdttningar for
planeringen som ska gilla.

3.2.1 Nollvisionen

For savil vigtrafik som jarnvégstrafik finns en av riksdagen ar
1997 beslutad langsiktig vision for trafiksdkerheten - Noll-
visionen. Denna anger att ingen person ska dodas eller skadas
allvarligt till f6ljd av trafikolyckor.

3.2.2 Barnkonventionen

Sverige ir anslutet till FN:s konvention om barnets rittigheter

- Barnkonventionen. Konvention bestar av 54 artiklar och inten-
tionerna i den ir att alla barn har samma rittigheter och lika
virde, 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 Jamstilldhetsmal

I ”Makt att forma samhiéllet och sitt eget liv - nya mal i jaimstélld-
hetspolitiken” (proposition 2005/06:155) anges det nationella
jamstédlldhetsmalet:

Det 6vergripande malet for jamstédlldhetspolitiken i Sverige dr att
kvinnor och mén skall ha samma makt att forma samhillet och
sina egna liv.

Det 6vergripande malet dr uppdelat i fyra delmal:

- Jamn fordelning av makt och inflytande. Kvinnor och mén
skall ha samma rétt och mojlighet att vara aktiva samhiélls-
medborgare och att forma villkoren for beslutsfattandet.

- Ekonomisk jimstédlldhet. Kvinnor och min skall ha samma
mojligheter och villkor i fraga om utbildning och betalt arbete
som ger ekonomisk sjilvstindighet livet ut.

- Jamn fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet.
Kvinnor och min skall ta samma ansvar fér hemarbetet och
ha mojlighet att ge och fa omsorg pa lika villkor.



- Mins vald mot kvinnor ska upphéra. Kvinnor och mén,
flickor och pojkar, skall ha samma rétt och méjlighet till
kroppslig integritet.

3.2.4 Handikappmal

Minniskor med funktionshinder har lika rittigheter och skyldig-
heter som andra. I Nationell handlingsplan fér handikappolitiken
(proposition 1999/2000:79) anges som nationella handikappmal:

- En samhillsgemenskap med mangfald som grund.

- Att samhillet utformas sa att minniskor med funktionshinder
i alla aldrar blir fullt delaktiga i samhaillslivet.

- Jamlikhet i levnadsvillkor for flickor och pojkar, kvinnor och
mén med funktionshinder.

Handikappolitiken dr hela samhillets ansvar men de myndig-
heter regeringen har utsett till sa kallade sektorsmyndigheter
har ett sirskilt ansvar for att handikappolitikens mal uppnas
inom deras verksamhetsomraden. Trafikverket &r en sadan
sektorsmyndighet.

3.2.5 Folkhilsomal

I regeringens proposition 2002/03:35 "Mal for folkhélsan” fore-
slas elva malomraden i syfte att férbéttra folkhédlsan och minska
skillnaderna i hidlsa mellan olika grupper i befolkningen. Malen
antogs av riksdagen i april 2003.

Malomradet ”Sunda och sidkra miljéer och produkter” knyter i
manga avseenden an till de Nationella miljémalen och Transport-
politiska malen. Malomradet 4r uppdelat i delomradena:

Sund yttre miljo/luftkvalitet.

Sunda produkter.

Sund inomhus- och nidrmiljé (inkl buller).

Sdkra miljoer och produkter - skadeperspektivet.

Relevanta aspekter i Lommabanan bedéms vara behovet av sunda
ndrmiljoer med frihet fran buller och luftféroreningar, tillgang
till grona miljoer och vattenomraden samt sikerhet i bl.a. trafik-,
bostads- och fritidsmiljder.

3.2.6 Allmiinna transportpolitiska mal

Under varen 2009 antog riksdagen nya transportpolitiska
mal (Mal for framtidens resor och transporter, proposition
2008/09:93). Det 6vergripande malet dr oférdndrat och lyder:

”?Transportpolitikens mal &r att sikerstilla en samhéllsekono-
miskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och niringslivet i hela landet.”

Malstrukturen har delats upp i ett funktionsmal och ett hinsyns-
mal.

Funktionsmadlet handlar om att skapa tillginglighet fér resor och
transporter.

"Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka
till att ge alla en grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvind-
barhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet

ska vara jamstdillt, dvs. likvdrdigt svara mot kvinnors respektive mdns
transportbehov.”

Hiinsynsmadlet handlar om siikerhet, miljé och hiilsa. De iir viktiga aspekter
som ett hdllbart transportsystem maste ta hénsyn till.

"Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska anpassas
till att ingen ska dédas eller skadas allvarligt samt bidra till att miljokvali-
tetsmdlen uppnads och till 6kad héilsa”

For att uppfylla funktionsmalet och hinsynsmalet har malen ytterli-

gare preciserats, se tabell 3-1.

V Tabell 3-1. Precisering av transportpolitiska funktions- och

hénsynsmal

Funktionsmal

Hansynsmal

Medborgarnas resor férbattras genom
okad tillforlitlighet, trygghet och
bekvamlighet.

Kvaliteten fér naringslivets transporter
forbattras och stérker den internationella
konkurrenskraften.

Tillgéngligheten férbattras inom och
mellan regioner samt mellan Sverige och
andra lander.

Arbetsformerna, genomférandet och
resultaten av transportpolitiken medverkar
till ett jamstallt samhélle.

Transportsystemet utformas sa att det ar
anvandbart fér personer med funktions-
nedsattning.

Barns mgjligheter att sjélva pa ett sakert
satt anvanda transportsystemet, och vistas
i trafikmiljcer, okar.

Forutsattningarna for att valja kollektiv-
trafik, gang och cykel forbattras.

Antalet omkomna inom vagtransport-
omradet halveras och antalet allvarligt
skadade minskas med en fjardedel mellan
2007 och 2020.

Antalet omkomna inom yrkessj6farten och
fritidsbatstrafiken minskar fortlépande och
antalet allvarligt skadade halveras mellan
2007 och 2020.

Antalet omkomna och allvarligt skadade
inom jarnvagstransport omradet och
luftfartsomradet minskar fortlépande.

Transportsektorn bidrar till att miljé-
kvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan
nas genom en stegvis 6kad energi-
effektivitet i transportsystemet och ett
brutet beroende av fossila branslen. Ar
2030 bor Sverige ha en fordonsflotta som
ar oberoende av fossila branslen.

Transportsektorn bidrar till att 6vriga
miljokvalitetsmal nas och till minskad
ohalsa. Prioritet ges till de miljopolitiska
delmal dér transportsystemets utveckling
ar av stor betydelse fér mojligheterna att
na uppsatta mal.
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3.3 Miljékvalitetsmal

3.3.1 Nationella miljokvalitetsmal

De svenska miljomalen finns definierade i proposition
2009/10:155 ”Svenska miljomal - for ett effektivare miljoarbete”.

Det 6vergripande miljopolitiska malet &r att till nista generation
lamna 6ver ett samhille dir de stora miljoproblemen i Sverige ar
16sta. Riksdagen har utifran detta antagit 16 miljokvalitetsmal
som dr formulerade utifran den miljopaverkan naturen tal och
som definierar det tillstand for miljon som miljéarbetet ska sikta
mot.

De nationella miljokvalitetsmalen &r:

Begriansad klimatpaverkan
Frisk luft
Bara naturlig férsurning
Giftfri miljo
Skyddande ozonskikt
Siker stralmiljo
Ingen 6vergédning
Levande sjéar och vattendrag
Grundvatten av god kvalitet
.Hav i balans samt levande kust och skédrgard
. Myllrande vatmarker
.Levande skogar
. Ett rikt odlingslandskap
14. Storslagen fjallmiljo
15. God bebyggd miljo
16. Ett rikt vixt- och djurliv

0 0N Ue W

—
w N = O

Lommabanans inverkan pa miljémalsuppfyllelsen behandlas i
miljokonsekvensbeskrivningen.

3.3.2 Regionala miljékvalitetsmal

Pa ldnsniva har de nationella miljokvalitetsmalen bearbetats till
regionala mal och atgirder (Skanes miljomal, 2:a utgavan februari
2009, Skanes miljohandlingsprogram m.fl. dokument). De st6rsta
utmaningarna fér Skane dr enligt miljomalsarbetet att:

1. minska utsldpp av miljogifter och 6vergédande dmnen till
luft, mark och vatten fran jordbruket,

2. minska utsldpp av klimatgaser, miljogifter och 6vergédande
amnen till luft, mark och vatten fran véigtrafiken,

3. oka den biologiska mangfalden och bevara kulturmiljoer
som i dag hotas pa grund av ett ohallbart nyttjande eller av
strukturomvandlingar inom jordbruk, skogsbruk och fiske,

4. minska miljogifter i samhaillet, till exempel i varor, avfall och
slam,

5. minska exploatering av mark och landskap, till exempel nér
man anlidgger infrastruktur och bebyggelse.

Lommabanans inverkan pa de regionala miljémalens uppfyllelse
behandlas i miljokonsekvensbeskrivningen.

3.3.3 Lokala miljokvalitetsmal

Burlévs kommun: Under aret 2009 antogs ett nytt miljoprogram
for Burlovs kommun. Programmet ansluter till de nationella
malen som har brutits ned till ett stort antal atgdrdsforslag som
ar relevanta pa kommunal niva. En atgérd &r att forbéattra
kollektivtrafikens tillgéinglighet och framkomlighet till vilket
Lommabanans utbyggnad bidrar.

Lomma kommun: Arbetet med lokala miljomal pagar och tar sin
utgangspunkt i nationella och regionala miljomal (se foregaende
avsnitt).

Kéavlinge kommun: I Kédvlinge kommun har man antagit ett miljo-
malsdokument 2007. Dir séigs foljande om Lommabanan:
Regionaltagstrafik pa Lommabanan dr en central strategisk fraga
for kommunen. Den tidsplanering som Trafikverket foresprakar
ar inte acceptabel.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att en utbyggnad av
Lommabanan ligger vil i linje med ber6rda kommuners miljomal.

3.4 Miljokvalitetsnormer, grans- och riktvdarden

I miljokonsekvensbeskrivningen redovisas utforligt de miljokrav
som anges i miljobalken och de miljokvalitetsnormer, griansvér-
den och riktvirden som finns for olika fororeningar.

3.4.1 Miljokvalitetsnormer

Enligt kapitel 5 i miljobalken far regeringen eller vissa myndig-
heter utfirda miljokvalitetsnormer, det vill séiga féreskrifter om
kvaliteten pa mark, vatten, luft eller miljon. Kraven utgors av
hogsta tillatna fororenings- eller stérningsnivaer som méinniskor
eller miljon far belastas med. Gillande férordningar om miljokva-
litetsnormer finns fortecknade pa tillsyns- och foreskriftsradets
hemsida.

En beskrivning av vilka miljékvalitetsnormer som utbygg-
naden av Lommabanan har att ta hinsyn till aterfinns i
miljokonsekvensbeskrivningen.

De forordningar som beskrivs ir:

e Forordning om forvaltning av kvaliteten pa vattenmiljon
(SFS 2004:660) och badvattenférordning (SFS 2008:218)

» Forordning om omgivningsbuller (SFS 2004:675)

e Forordning om miljokvalitetsnormer for fisk- och mussel-
vatten (SFS 2001:554)

¢ Forordning om miljokvalitetsnormer for utomhusluft
(SFS 2001:527)

¢ Forordning om nationella utsldppstak for luftféroreningar
(SFS 2003:65)

3.4.2 Allmianna hinsynsregler

Den som skall vidta en atgérd skall visa att de allmédnna hén-
synsregler som redovisas i 2 kapitlet i Miljobalken iakttas. Dessa
regler r:

* Bevisbordsregeln

¢ Kunskapskravet

» Forsiktighetsprincipen

¢ Lokaliseringsprincipen

¢ Hushallnings- och kretsloppsprinciperna
¢ Produktvalsprincipen

» Bista mojliga teknik

Dessa regler skall uppfyllas i den man det &r rimligt med avse-
ende pa miljényttan, kostnader och andra effekter.

De allméinna hinsynsreglerna redovisas ndrmare i
miljokonsekvensbeskrivningen.

3.4.3 Riktvirden for buller

Davarande Banverket och Naturvardsverket har tillsammans tagit
fram riktlinjer med atgdrdsnivaer for olika planeringsfall. I plane-
ringsfallen nybyggnad samt visentlig ombyggnad av jirnvig
anvinds riktvirdena for miljokvalitet, se tabell 3-2. For att rikt-
virden for visentlig ombyggnad ska tillimpas forutséitts normalt
att jarnvigsinfrastrukturen fordndas, t.ex. forlingning av motes-
spar eller utékning fran enkel- till dubbelspar. I de fall nybyggnad
eller visentlig ombyggnad inte tillimpas giller atgdrdsnivaer for
befintlig miljo. Trafikverket har ett pagaende atgérdsprogram for
atgérder i befintlig miljo.

For sparburen trafik 4r maximalnivaerna en kombination av
tagens lingd, hastighet och konstruktion avgorande. Vanligtvis ar
godstag eller snabbtag de tagtyper som bullrar mest.



Under byggskedet kan olika arbetsmoment, bl.a. spontning och
palning, medfora stérande buller. De riktvirden som bor till-
lampas for luftburet buller fran byggverksamhet finns angivna i
Naturvardsverkets allmidnna rad om buller fran byggplatser (NFS
2004:15).

I miljokonsekvensbeskrivningen finns mera att lisa om buller.

3.4.4 Riktviarden for vibrationer

Trafikverket har, pd samma sétt som for buller, gemensamt med
Naturvardsverket, utarbetat riktvirden for vibrationer. De fore-
slagna riktvirdena dr avsedda att tillimpas som planeringsmal.
Atgirdsnividerna anger vibrationsnivier vid vilka atgirder for att
minska stérningar ska provas. Atgirdernas omfattning avgérs
med utgangspunkt fran vad som ir tekniskt, ekonomiskt och
miljoméssigt motiverat i det enskilda fallet. Strdvan ska vara att
uppna riktvéirdesnivaerna. Vid virderingen ska den samlade
effekten av buller och vibrationer beaktas.

Riktvédrdena for god miljokvalitet (buller) géller under forutsétt-
ning att vibrationerna i omradet underskrider 0,5 mm/s. Vid
kraftiga vibrationer, >1 mm/s, bor vibrationsatgérder i forsta hand
vidtas for att sedan bedoma behovet av bullerskyddsatgérder.

V Tabell 3-2. Riktvarden for miljokvalitet avseende buller.

Ekvivalent ljudniva for ett  Maximalniva
vardagsmedeldygn

Lokaltyp eller omradestyp

Permanentbostdder, fritidsbostdder och vardlokaler

Utomhus 60 dBA” 55 dBA? 70 dBA?
Inomhus 30 dBA® 45 dBA”

Undervisningslokaler

Inomhus 45 dBA”
Arbetslokaler
Inomhus 60 dBA”

Omraden med ldg bakgrundsniva
Rekreationsytor i tatort 55 dBA"?

Friluftsomraden 40 dBA"?

1) Riktvarden avser friféltsvarden eller till frifaltsvérden korrigerade varden.

2) Avser uteplats, sarskilt avgréansat omrade.

3) Avser utrymme fér sémn och vila (sovrum) under tidsperioden 22.00-06.00 samt 6vriga
bostadsrum (ej hall, férrad, WC etc).

4) Avser omraden med lag bakgrundsniva.

5) Avser arbetslokaler for tyst verksamhet.

6) Avser boningsrum (ej hall, férrad och WC).

7) Avser niva under lektionstid.

For vibrationer finns framtaget riktvirde i Svensk standard, SS 02
52 11 ”Vibration och stot — Riktviarden och midtmetod for vibratio-
ner i byggnader orsakade av palning, spontning, schaktning och
packning”.

Standarden ger riktvirden for att minimera risken for att byggna-
der skall skadas pa grund av vibrationer fran byggverksamheten
Riktvirdena tar inte hinsyn till eventuella komfortstorande
vibrationer fran palning/spontning som de personer som vistas i
byggnaderna kan uppleva, ej heller till sannolikhet for skador pa
vibrationskinslig utrustning.

I miljokonsekvensbeskrivningen finns mera att ldisa om
vibrationer.

3.4.5 Forsiktighetsprincip och referensvirden for
elektromagnetiska filt

Vi kommer dagligen i kontakt med magnetfilt till exempel i hemmet
dir magnetfilt alstras kring allt som drivs med strém, t.ex. dammsu-
gare, rakapparater och hartorkar. Aven runt strémférande ledningar
bildas ett magnetfilt. Undersokningar har visat att merparten av
befolkningen i medeltal utsitts for magnetfilt med styrkan

0,05-0,1 uT (mikrotesla).

Kring elektrifierade jirnvigar alstras ett magnetfélt av strémmen
som matas till loken. Magnetfiltet 4r som starkast i anslutning
till att tagen passerar, men dven da tag befinner sig langt bort

kan ett svagare magnetfilt alstras. Da det inte finns nagot tag pa
den aktuella strickan alstras normalt inget magnetfilt. Vid ett
avstand av tjugo meter fran ett spar nir tag finns pa sektionen,
kan magnetfiltet uppga till en storleksordning av omkring
0,01-0,1 UT, just nir taget passerar blir filtet kraftigare, upp mot
0,1-1 uT. Magnetfiltets styrka avtar snabbt med 6kat avstand.

Flera myndigheter i Sverige har enats om en sa kallad forsiktig-
hetsprincip som innebér féljande: ?Om atgérder, som generellt
minskar exponeringen, kan vidtas till rimliga kostnader och
konsekvenser i 6vrigt bér man striva efter att reducera filt som
avviker starkt fran vad som kan anses normalt i den aktuella
miljon. Nir det géller nya elanldggningar och byggnader bér man
redan vid planeringen striva efter att utforma och placera dessa
sa att exponeringen begrinsas. Det 6vergripande syftet med
forsiktighetsprincipen dr att pa sikt reducera exponeringen for
magnetfilt i var omgivning fér att minska risken att ménniskor
eventuellt kan skadas”.

Stralskyddsinstitutet har beslutat om rekommenderade referens-
virden. De Overensstimmer med vad EU och Internationella
stralskyddskommissionen (ICNIRP) rekommenderar, se tabell
3-3.

For de flesta hushallsapparater dr styrkan pa magnetfiltet pa ett

avstand av 30 cm klart under referensvirdet fér allménheten, 100 pT.

Magnetfiltet fran jirnvigen, pa avstandet 1 meter fran jirnvigen,
ligger betydligt under referensvérdet 300 YT, dven nér taget passerar
och magnetfiltet 4r som storst.

Pa Trafikverkets hemsida (www.trafikverket.se) finns mer att
ldsa om elektromagnetiska flt.

V Tabell 3-3. Rekommenderade referensvarden vid olika
frekvenser.

Frekvens Referensvarde (uT)
Hushallsel 50 Hz 100
Jarnvagsel 16,7 Hz 300
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4 Angrdnsande projekt och
utredningar
4.1 Viag 913 vid Fladie

Vigverket genomforde 1999-2000 en forstudie (Vigverket Region
Skane, 2000) avseende bl.a. ny vigstrickning for vig 913 forbi
Fladie. Forstudien resulterade i ett beslut om att genomféra en
vigutredning for att bestimma framtida korridor och trafik-
teknisk standard for bl.a. vig 913 och dess passage med Lomma-
banan. Vigutredningen genomférdes under 2006-2007 (SWECO
VBB, 2006).

Vigen korsar idag Lommabanan i plan séder om Fliddie, men pla-
neras att flyttas nagot norrut och passera Lommabanan planskilt.
Mojligheten till framtida persontagstrafik pa Lommabanan med
regionaltagsstation i Flddie beaktas i bade forstudien och vagut-
redningen. Genomférandet av planskildheten ska samordnas med
utbyggnaden av Lommabanan.

4.2 Soédra stambanan (Lund - Malmé)

Som en del av projektet Hastad - Arlov valde Trafikverket att
uppritta systemhandling och jirnvigsplan for utbyggnad av
Sodra stambanan, strickan Flackarp - Arlov, till fyra spar. I
projektet ingar ombyggnad av Burlovs regionaltagstation till en
storre kollektivtrafiknod (Burlév C) déir det planeras fér stopp
med bade Pagatig och Oresundstag. Planen beriknas slutforas
under 2013. Byggstart dr i dagsldget inte faststillt, men investe-
ringsmedel finns avsatta.

I samband med jirnvigsutredningen som foregick planarbetet
utfordes en riskanalys avseende farligt gods pa So6dra stambanan.
Denna riskanalys behandlar 4ven Lommabanan (Det Norske
Veritas, 2003).

4.3 Yttre godsbana

Ett sédrskilt spar for godstagstrafiken (Yttre godsbana) utan-

for titorterna betraktas som onskvirt av flera kommuner.
Trafikverket har studerat flera strickningar mellan Hastad och
Akarp i jirnvigsutredning S6dra stambanan Héstad - Arlov
(Banverket 2004). Samhéllsekonomiska analyser har visat att ett
yttre godsspar kan bli aktuellt forst pa lang sikt.

4.4 Samband med andra pagaende projekt

Nir tunnlarna genom Hallandsasen 6ppnas for trafik 2015
fors tag fran S6dra stambanan Over till Vistkustbanan och
Godsstraket genom Skane. Detta medfor ett 6kat antal godstag
dven pd Lommabanan.

Lings Trelleborgsbanan (Lockarp - Trelleborg) pagar genom-
forande av kapacitetsh6jande atgirder och stationer anlidggs for
att mojliggora persontagstrafik fran Trelleborg. Detta gor det
mojligt med en framtida trafikering fran Furulund och Lomma
till Trelleborg utan byte. Trelleborgsbanan ingar i Godsstraket
genom Skane.

For Séderdsbanan (Teckomatorp - Astorp), som ingar i Gods-
straket genom Skane, pagar atgérder for att forbattra kapacitet
och hastighet for godstagen. Det finns dven planer fér person-
tagstrafik pa Soderasbanan och ett trafikeringsalternativ dr att
tdgen paA Lommabanan fortsitter mot Astorp. Detta skapar nya
trafikeringsmojligheter, men det férédndrar inte antalet tag pa
Lommabanan.

Malmo stad tillsammans med Trafikverket och Skanetrafiken
planerar att starta persontrafik pa Kontinentalbanan och i City-
tunneln i en ringlinje runt Malmé. Tédnkta stopp d&r Malmo C,
Osterviirn, Persborg, Rosengérd, Svigertorp, Hylle, Triangeln och
i framtiden dven i Fosieby. Malméringen 6ppnar for att resenérer
pa Lommabanan far tillgang till fler malpunkter i Malmo via tag.

'.?n.fjiﬁslvﬁg
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AFigur 4-1. Alternativa forslag till yttre godsbana enligt jarnvégsutred-
ning Sédra stambanan Hastad - Arlov.



5 Tidigare utredningar for
Lommabanan

5.1 Forstudie Kapacitetsforstarkning Lommabanan

Banverket genomférde 2000-2001 en forstudie avseende kapa-
citetsforstirkning pa Lommabanan. Resultatet redovisas

i "Forstudie. Kapacitetsforstirkning pa Lommabanan.
Forslagshandling. Banverket, S6dra banregionen/VBB VIAK.
BRST PM 2001-02-28".

Tre olika utredningsalternativ innehallande olika kombinationer
av atgirder studerades tillsammans med ett jimforelsealter-
nativ. I samtliga alternativ ingick regionaltagsstationer i Arlév
(Rinnebick), Alnarp, Lomma, Fliddie och Furulund. Métesspar
studerades i Lomma (tre alternativ; langt, kort i sydligt eller nord-
ligt lige), Flddie (langt) och Furulund (kort). Se dven figur 5-1.

Utredningsalternativen bestod, utover regionaltagsstationerna av
foéljande atgérder:

JA - inga ytterligare atgérder
UA1 - kort motesspar i Lomma
UA2 - langt motesspar i Lomma och i Flddie

UA3 - langt motesspar i Lomma och i Flddie samt kort motesspar
i Furulund.

Linsstyrelsen i Skane fattade 2000-12-19 beslut att projektet kan
antas medfora betydande miljopaverkan. Banverket beslutade
efter remissbehandling av forstudien att projektet skall fortsdtta
med en jirnvigsutredning och miljokonsekvensbeskrivning.
Motivet ar att alternativa lokaliseringar av motessparen har kom-
mit fram under forstudieskedet och att beslutsunderlaget behover
forbattras infor val av alternativ.

Det konstateras dven att valet av alternativ 4r beroende av om alter-
nativet Yttre godsbana viljs i Jirnvigsutredning utbyggnad Sodra
stambanan, Hastad-Arlov, se kapitel 4.3. Detta eftersom utbyggnad
av Yttre godsbanan kan innebira att Lommabanan avlastas fran
godstrafik. I det fortsatta arbetet med jarnvigsutredning och miljo-
konsekvensbeskrivning féor Lommabanan ingar dock forutséttningen
att banan trafikeras med godstrafik.

»Figur 5-1. Studerade atgarder pd Lommabanan ur Forstudie Kapaci-
tetsforstarkning pd Lommabanan.
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Enligt forstudiens slutrapport skulle en regionaltagssta-

tion i Arlov utga ur den fortsatta planeringen. Det har dock
senare omprovats och regionaltagsstationen finns med i denna
jarnvigsutredning.

En jimforelse mellan férstudiens utredningsalternativ och de
utredningsalternativ som presenteras i denna jirnvéigsutredning
ger foljande:

» Forstudiens utredningsalternativ 1 motsvaras av utrednings-
alternativ 1 4ven i denna jirnvigsutredning.

e Utredningsalternativ 2 enligt féorstudien motsvaras avseende
foreslagna atgérder i princip av jirnvigsutredningens utred-
ningsalternativ 3. Utformningen av anldggningarna i Lomma
skiljer sig dock at markant.

¢ Utredningsalternativ 3 enligt forstudien har ingen motsvarig-
het i nagot av jirnvéigsutredningens alternativ.

5.2 Utredningar Lommabanan

Under arbetet med jirnvigsutredningen for Lommabanan har
nedanstaende utredningar tagits fram. Resultatet av utredning-
arna har beaktats i jirnvigsutredningen.

¢ Lommabanan Kévlinge — Arlov. Funktionsutredning
tillhérande Jirnvagsutredning, 2003-10-24.

¢ Lommabanan kapacitetsforstirkning Kédvlinge — Arlov.
Teknikutredning for Jirnvigsutredning, 2004-06-18.

* Underlagsrapport bullerutredning Lommabanan, 2003-01-01.

» Underlagsrapport miljomedicinsk riskbedomning, 2003-01-01.

¢ Underlagsrapport riskanalys Lommabanan, 2003-01-01.
5.3 Planskildheter i Lomma téitort

1996 genomfordes en utredning som belyste mojligheterna att
bygga planskildheter vid jirnvigskorsningarna i Lomma. Ut-
redningen bero6r plankorsningarna med Industrigatan, Vinstorps-
vigen och Karstorpsvigen. Utredningen gjordes pa uppdrag av
Lomma kommun och presenteras i rapporten "Planskildheter i
Lomma tétort. Forstudie. VBB VIAK 1996-10-31".

Under hosten 2012 tog Tyréns fram en utredning kring en
planskildhet vid Vinstorpsviigens korsning med jarnvigen. Syftet
med utredningen var att underséka om det ér tekniskt mojligt att
bygga en planskildhet vid Vinstorpsvigen. I utredningen presen-
teras flera alternativa 16sningar. Lomma kommun har beslutat
att ga vidare med en 16sning déir Vinstorpsvigen byggs om till en
planskild korsning. Den ingar i kommunens planprogram.

15
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5.4 Korsningar med jarnvédgen i Furulund

1997 genomfordes en utredning avseende anordnande av plan-
skilda korsningar i Furulund respektive stingning av befintliga
jirnvigskorsningar i plan. De korsningar som behandlades i
utredningen var féljande:

* Kungsgatan - ombyggnad till planskildhet

¢ Vid gamla stationshuset — ny gang- och cykeltunnel
e Solgatan - ombyggnad till planskildhet

» Bryggaregatan - ny gang- och cykeltunnel

* Hiradsvidgen — ny vig som korsar planskilt

¢ Gardsvigen - stingning av plankorsning

Utredningen presenteras i rapporten "Kéavlinge kommun.
Korsningar med jarnvéigen i Furulund. Skanska Teknik AB
1997-08-08”.

5.5 Forkastade alternativ

Nedan presenteras de alternativ som studerats, men forkastats,
inom forstudie och det inledande arbetet med jirnvéigsutredning-
en (under arbete med Teknikutredning och Funktionsutredning).

Det har inte varit aktuellt att studera dubbelsparsutbyggnad pa
hela strickan eftersom trafikeringsbehovet inte &r sa stort att det
kraver dubbelspar.

5.5.1 Arlov

Utover de alternativa lokaliseringar av regionaltagsstation i Arlév
som presenteras i kapitel 9.2 har ytterligare alternativ studerats.
Ovriga alternativ har dock avfirdats pa grund av siamre forhal-
landen vad avser intrang, tillginglighet, mojligheter till angéring.
Skanetrafiken har i tidigare synpunkter angett att en placering
langt norrut kommer att minska upptagningsomradet. En place-
ring langt soderut vid Lommavigen medfor mycket stora kostna-
der pa grund av komplicerade tekniska l6sningar. Denna placering
innebir ocksa att det ir lika langt till regionaltagsstationen i
Burlov vid S6dra stambanan, dir det gar manga fler tag, for det
tinkta upptagningsomradet i Arlov (Rinnebick).

5.5.2 Alnarp

I forstudien beskrivs en alternativ placering, norr om Sundsvigen,
av plattformen i Alnarp. Detta alternativ har slopats i det fortsatta
arbetet pa grund av uttryckliga 6nskemal fran Sveriges Lant-
bruksuniversitet om en lokalisering s6der om Sundsvigen.

5.5.3 Industrigatan och Vinstorpsvigen, Lomma

I forstudien studerades tva alternativ avseende Industrigatan i
Lomma, att bibehalla befintlig plankorsning eller att bygga om
korsningen till en planskildhet for gang- och cykeltrafik. Bada
dessa alternativ har avfardats. Vidare fanns i forstudien ett
forslag att bygga om Vinstorpsvigen till planskildhet, men med
begrinsad fri hojd vilket senare avfardats.

Under arbetet med jirnviagsutredningen har Lomma kommun
fortsatt utreda fragan om planskildheter i titorten. Detta arbete
har lett fram till att kommunen forordat en planskildhet i
Vinstorpsvigen istéllet for Industrigatan. Passagen foreslas fa full
fri hojd for att mojliggora passage med alla fordon.

5.5.4 Motesspar, Lomma

I forstudien beskrevs en alternativ placering for ett kort motes-
spar i Lomma, bendmnd alternativ kort/nord”, dir sparet

lag forskjutet ca 250 m norrut. Ddrmed hamnade sparet 6ver
Vinstorpsvigen. Alternativet slopas som en f6ljd av att ombygg-
nad av Vinstorpsvigen till planskildhet avfirdats. Alternativet
iar inte aktuellt att ateruppta dven med en planskildhet i
Vinstorpsvigen. Detta med avseende pa att forsoka undvika
motesspar i titorter.

5.5.5 Motesspar, Furulund

For regionaltagsstationen i Furulund har en placering vid
Bryggaregatan avfirdats. Omradet kring det gamla stationsomra-
det med tillh6rande centrumbebyggelse anses vara den naturliga
angoringspunkten.

I teknikutredningen har mojligheten att anldgga ett langt motes-
spar i Furulund utretts. Det visade sig att befintlig spargeometri i
Furulunds tédtort limpar sig daligt for detta, avseende bade plan-
och profilgeometrin. Samtidigt skulle m6tessparet ga i princip
genom hela titorten vilket skulle medfora en 6kad barridreffekt.

Trafikverket har med hiinsyn till detta beslutat att i stdllet utreda
tva alternativa lagen for ett langt motesspar i Stéavie, soder om
Furulunds tétort.

5.5.6 Kungsgatan, Furulund

I Furulund har det diskuterats en planskild forbindelse for
gang- och cykeltrafik vid Kungsgatan. Denna har avfirdats av
utrymmesskal.



6 Tekniska forutsattningar

6.1 Utredningsomradet

Jarnvigsutredningen omfattar hela Lommabanans strickning
fran Arlov i soder till Kidvlinge i norr. Innehallet i jirnvigsutred-
ningens rapport koncentreras till de platser som &r aktuella for
regionaltagsstationer och motesspar.

Ett antal delomraden med olika karaktérer lings med
Lommabanan kan definieras.

1. Rinnebick fran Sodra stambanan i soder till E6 i norr.
2. Alnarp fran E6 till Malmovégen.

3. Lomma fran Malmovégen till vigporten vid
Slattingsdammarna.

4. Det 6ppna landskapet norr om Lomma till Furulund.
5. Fladie.

6. Furulunds titort.

6.2 Befintlig anlaggning

Lommabanan stricker sig mellan Kévlinge i norr och Arl6v i
soder. Den enkelspariga banan ér 19 kilometer lang och elektrifie-
rad. Idag finns ett ca 600 m langt motesspar i Flidie som kan ta
emot maximalt 470 m langa tag. Motesspar ir idag normalt cirka
1050 m langa for att kunna ta emot godstag av full lingd (750 m).

Sparet dr skarvfritt och kontaktledningen anpassad till en hastig-
het av 160 km/h. Pa grund av begrédnsningar i spargeometrin ar
hastigheten pa delar av banan reducerad till 120 km/h. Idag kan
forbipasserande godstag ha en hastighet av 90 km/h. Passerande
persontag kan ha en hastighet av hogst 160 km/h.

Lings Lommabanan finns idag totalt 11 plankorsningar. Dessa &r
skyddade med bommar (7 hel- och 4 halvbomsanlédggningar).

I figur 6-2 illustreras jirnvigssystemet i vistra Skane med
Lommabanan mellan Kévlinge och Arlov.

»Figur 6-1. Landskapet ldangs Lommabanan kan delas in i sex del-
omraden
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Lommabanan trafikeras idag endast av godstrafik och utgér en
viktig link i Godsstraket genom Skane som stricker sig mellan
Angelholm i norr och Trelleborg i sder via Astorp, Teckomatorp,
Kivlinge och Arlov. Straket dr en viktig link i det internationella
godstransportnitet, bland annat for trafiken mellan kontinenten
och Norge. Banan ir en del av den av EU utpekade korridor 3
Stockholm - Palermo. Dessutom kommer Godsstraket att bli en
viktig ldnk i det kombitrafiknét som haller pa att utvecklas. For
godstrafiken efterfragas atgérder for hojd transportkapacitet
och kortare tran-sporttider. Nar tunnlarna genom Hallandsasen
Oppnas for trafik 2015 fors tag fran Sodra stambanan over till
Vistkustbanan och Godsstraket genom Skane.

Kévlinge, som dr Lommabanans norra dndpunkt, passeras av
Vistkustbanan. Interregionala tig som Oresundstig passerar
Kivlinge pa vig mellan Lund och Gé6teborg, medan regionaltag
som Pagatag gor uppehall for resandeutbyte. Aven vissa regional-
gdende Oresundstag gor uppehall i Kivlinge.

Arlov, som dr Lommabanans sédra dndpunkt, ligger pa S6dra
stambanan. Hir passerar interregionala tag bade fran
VFigur 6-2. Jarnvagssystemet i vastra Sk&ne. Godsstréket mellan Ang-

elholm och Trelleborg redovisas som réd streckad linje och Lommaba-
nan mellan K&vlinge och Arlév redovisas med réd heldragen linje.
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Vistkustbanan (fran Goteborg) och fran S6dra stambanan

(fran Stock-holm). De regionala tagen kommer bade fran
Vistkustbanan (fran Angelholm, Helsingborg och Landskrona)
och fran Sodra stambanan (fran Blekinge, Hissleholm och H66r).
Nagra av dem gor uppehall i Burlov, medan andra passerar.

I Kdvlinge avviker godstagen fran Vistkustbanan (Godsstraket
genom Skane, Angelholm-Astorp-Teckomatorp) och fortsitter pa
Lommabanan.

I Arl6v ansluter godstag fran Lommabanan till S6dra stambanan,
dir ocksa godstag som kommer norrifran pa S6dra stambanan
trafikerar (fran Hallsberg — Mjolby — Hassleholm). I Malmo gar
godstigen till Malmoé godsbangard eller viker av mot Oresunds-
forbindelsen eller Trelleborg via Kontinentalbanan.

I Lommabanans bada anslutningspunkter till 6vrigt jirnvigsnit,
d.v.s. i Kdvlinge och i Arlov, dr jarnvégstrafiken mycket omfat-
tande. Bade godstag och persontag med olika hastigheter skall
samsas pa banorna. Detta gor att speciell hinsyn maste tas nir
ytterligare tag fran Lommabanan skall planeras in.

Vid Kéavlinge station kan persontag fran Lommabanan géra uppe-
hall fér resandeutbyte och vinta utan att ber6ras av 6vrig spartra-
fik. Godstagen, ddremot, skall korsa Vistkustbanans trafik for att
fortsétta pa Godsstraket genom Skane.

6.3 Mal och krav avseende jarnvigens funktion

Malsittningen med att inféra regionaltagstrafik pA Lommabanan
ar att det regionala resandet med tag skall 6ka pa bekostnad av
biltrafiken, vilket ér positivt ur miljésynpunkt avseende utslapp
av vixthusgaser. Tillgingligheten med kollektivtrafik till Malmés
olika delar okar, vilket kan bidra till att tringseln i biltrafiken i
Malmo minskar. Ett annat syfte med persontrafik pa Lomma-
banan ir att sprida Oresundsforbindelsens effekter dven utanfor
Malmo.

For att kunna trafikera Lommabanan pa det sdtt som efterstriavas
och med tillricklig kapacitet finns det vissa mal och krav som
maste uppfyllas:

¢ Lommabanan ska dimensioneras for 25 persontag i vardera
riktningen och 15 godstag per dygn i vardera riktningen. For
persontrafiken innebér det halvtimmestrafik i rusningstrafi-
ken och entimmestrafik under 6vrig tid.

» Regionaltagsstationer skall finnas i Furulund, Flddie, Lomma,
Alnarp och Arlév. Lommabanans tag ska dven stanna pa den
befintliga Kédvlinge station.

Motesspar samordnas, om mojligt, med regionaltagsstationer,
vilket dr en fordel for jarnvigens funktion eftersom tagen kan
samordna av- och pastigning med tagmoten. Det kan dock ha
negativ inverkan genom att ett storre omrade maste tas i an-
sprak i titorterna. Speciellt langa motesspar bor, om mojligt,
placeras utanfor titorterna.

Alla korta motesspar byggs for samtidig infart for persontag
typ Pagatig eller Oresundstig och alla Iinga motesspar byggs
for samtidig infart fér 750 m langa godstag. Med samtidig in-
fart menas att det finns en tillrdcklig sikerhetsstricka sa att
motet mellan tva tag kan ske utan att tagen beho6ver stanna.

Dir motesspar samlokaliseras med regionaltagsstation byggs
sidoliggande plattformar. Denna plattformstyp foredras fram-
for mellanplattform eftersom den senare kriver antingen hiss,
med dyra investeringar och underhall som f6ljd, eller ramper,
vilket det ofta saknas utrymme foér. En férdel med mellan-
plattformar ir att de resande inte behdéver byta plattform om
ett tag kommer in pa ”fel” spar. Lings Lommabanan bedoms
dock detta ske mycket sillan, eftersom moétessparen byggs for
samtidig infart.

Nya plattformar vid regionaltagsstationerna pa Lommabanan
skall inledningsvis kunna ta emot dagens Pagatag, men i
framtiden eventuellt dven tig av typ Oresundstig. Platt-
formarna skall darfor redan idag planeras for den plattforms-
lingd som krivs om Oresundstig borjar trafikera banan.

Vid bestimning av bredden foér nya plattformar vid regional-
tagsstationerna skall férutsittas att féljande antal resande
samtidigt uppehaller sig pa plattformen; Lomma och Furu-
lund 90-180 personer; Arlov, Alnarp och Fladie <90 personer.

Vid all utformning av regionaltagsstationerna skall hiansyn
tas till funktionshindrades villkor. Sarskilt géller detta vid
utformning av ramper till plattformar och férbindelsevigar
mellan dessa samt placering och utformning av parkerings-
platser. Stationsomradet bor dven utformas sa att det ar latt-
overskadligt och att orienterbarheten ir god.

Mojlighet ska finnas att utrusta plattformarna med vider-
skydd, biankar, belysning, trafikinformationssystem, biljettau-
tomat och annan utrustning.

I anslutning till regionaltagsstationer beh6vs ytor for bil- och
cykelparkering. Det bor ocksa finnas bussangoring néra platt-
formen, speciellt om manga resenérer bedéms komma till
regionaltagsstationen med buss.

Storsta tillatna hastighet (sth) skall f6r persontag vara
160 km/h, for kombitag 120 km/h och 100 km/h for godstag
med STAX 25 ton.

e Anslutningsvixlar pa motesspar skall medge 70-80 km/h i det
avvikande sparet.

» Styv tidtabell for persontrafik efterstrivas, d.v.s. tagen skall
avga samma minuttal varje timme. Didrmed blir tidtabellen
ldttare att ldra sig fér de resande.

I kapacitetsanalyserna har vindtid for persontag i Kidvlinge
satts till minst 5 minuter och uppehallstid pa 6vriga regional-
tagsstationer ca 45 sekunder.

e Minimal férsening for tag till Citytunneln efterstréivas.

* Godstag med storsta axellast (STAX) 25 ton skall kunna
trafikera banan.

» Nir trafiken och hastigheten pa Lommabanan dkar maste
sdkerhetsnivan héjas. Det innebir att vissa plankorsningar
maste stingas. De plankorsningar som skall vara kvar maste
vara utrustade med hel- eller halvbommar.

* Planskild korsning for gang- och cykeltrafik bor, ur sédkerhets-
synpunkt, finnas i anslutning till plattformar. Om det inte
finns en befintlig planskildhet i ndra anslutning till plattfor-
marna ska en ny forbindelse ordnas. Gang- och cykeltunnlar
skall upplevas trygga att anvinda, vilket kréver god belysning
och eventuellt dven ljusinsliapp.

6.4 Tekniska krav

Nedanstaende krav bor tillgodoses for att mojliggora den plane-
rade trafiken och f6r att Lommabanan ska vara en vil fungerande
del i samhillsstrukturen.

e Full fri hojd for véig vid bropassage krévs for Trafikverkets
vigar, vilket innebér 4,7 m fran gatuniva till brons underkant.
For kommunala vigar beslutas utformning i samrad med
kommunen.

* Fri hojd for gang- och cykelvigar skall vara 2,7 m och bredden
minst 4 m. For gang- och cykeltunneln vid regionaltagssta-
tionen i Furulund ir det dock 6nskvirt med en fri 6ppning pa
6,0 m och fri h6jd pa 3,0 m eftersom plattformsforbindelsen,
enligt Kdvlinge kommun, kommer att inga i ett huvudstrak
for gang- och cykeltrafik da befintliga plankorsningar stings.

» Gang- och cykelvigar skall, i méjligaste man, utformas efter
riktlinjerna for god standard enligt ”Vagar och gators utform-
ning, VGU”.

 Avvattningen vid planskilda korsningar skall dimensioneras
for regn med en aterkomsttid pa 100 ar.
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7.2 Planférhallanden

I de kommunala 6versiktsplanerna anges kommunernas befintliga
och planerade markanvindning. I kommunernas detaljplaner reg-
leras markanvindningen juridiskt. Det kan krivas revideringar
av befintliga detaljplaner, eller att nya detaljplaner uppritas.
Kommunerna ansvarar for detaljplanearbetet. Nedan samman-
stills aktuellt planlige lings Lommabanan.

7.2.1 Burlovs kommun

Enligt den férdjupade 6versiktsplanen for Arlov (laga kraft 2011)
stiller sig kommunen positiv till en upprustning av Lommabanan
for framtida persontrafik. En ny kommunoévergripande 6versikts-
plan (Framtidsplan for Burl6v kommun) dr under framtagande
och kommer ersitta gillande OP98 och den fordjupade éversikts-
planen for Arlov.

Diskussioner har forts mellan kommunen och Trafikverket om
eventuellt lage for en regionaltagsstation vid Rinnebick i Arlov.
Regionaltagsstationen foreslas bli placerad vid Banvigen eller
Foretagsvigen. Placeringen beror detaljplanelagt omrade.

Ett partiellt dubbelspar pa 6stra sidan om Lommabanan kan
komma att berora fyra detaljplaner som omfattar omraden med
verksamheter.

Enligt den férdjupade 6versiktsplanen planeras ett nytt bostads-
omrade med ca 150 bostéder pa 6detomten vid Wennertz vig som
ligger i ndrheten av Lommabanan.

7.2.2 Lomma kommun

I Lomma kommuns &versiktsplan (OP2010) som antogs 2011 ir
inforandet av persontrafik pa Lommabanan en prioriterad fraga.
Planerade stationsldgen i Alnarp, Lomma och Fliddie ger nya
forutsiattningar for kommunens planering, dir moéjligheten att
oka kollektivtrafikens attraktivitet ska tillvaratas.

Lomma kommun har tagit fram ett planprogram fér Lomma
stationsomrade (2013-04-22) dir Trafikverket och kommunen
har samverkat. I planprogrammet fér Lomma stationsomrade
redovisas tva tinkbara utformningar av stationen, ett alternativ
med dubbla plattformar och ett alternativ med enkel plattform i
vister, se figur 7-2 och 7-3. I bada forslagen forldggs stationen vid
stationshuset och planprogrammet redovisar endast enkelspar.
Vid Vinstorpsvégens foreslas en planskildkorsning med gang- och
cykelvig pa den norra sidan vigen. Dessutom foreslas en ny gang-
och cykelvig under jirnvigen vid Kaptensgatan och Algatan.
Busshallplatser foreslas lings Vinstorpsvigen, pa den véstra sidan
sparen.
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Cykehraﬁk frén Lommg ;
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a
Lomma centrym
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AFigur 7-2. Stationsutformning enligt planprogram fér Lomma stations- AFigur 7-3. Stationsutformning enligt planprogram fér Lomma sta-
omrade med dubbla plattformar vid enkelspar (Kélla Lomma Kommun, tionsomrdde med en plattform pa den Ostra sidan sparet (Kalla Lomma
2013). Kommun, 2013).



Planprogram har tagits fram &ven for Alnarp. Detta redovisar en
illustration av ett stationslige vid Alnarp som anpassats till tva spar.
I planprogrammet for Alnarpsomradet illustreras stationen pa 6mse
sidor av Sundsvigen for att undvika att bommarna édr nedfillda vid
taguppehall. Detta skiljer sig fran illustrationen i denna jarnvagsut-
redning, se figur 7-4. Bada alternativen bedoms genomférbara och
fortsatt samrad bor hallas i fragan nér utbyggnaden aktualiseras.

For Lomma tétort och Flddie finns géllande detaljplaner for
omradena nirmast jirnvigen. I Lomma finns 17 detaljplaner som
angrénsar till jirnvégen. I Flddie finns tva detaljplaner i anslutning
till jarnvigen.

I gdllande 6versiktsplan redovisas utbyggnadsplaner for bostéider. I
nirheten av Lommabanan planeras ett omrade vid Pramlyckan som
beriknas utbyggas i tva etapper fram till 2030 med totalt 75 bostéder.
I Lomma centrum planeras nya bostéder i tva etapper fram till 2030
med totalt 250 bostéder. Vid idrottsplatsen planeras 25 nya bostdder
och omradet soder om Domherrevigen ir under utredning. I Fladie
planeras ca 30 ldgenheter.

7.2.3 Kivlinge kommun

I Kivlinge kommuns gillande éversiktsplan (OP2010) fastslas att
det dr synnerligen viktigt att Lommabanan 6ppnas for regional-
tagstrafik med station bland annat i Furulund.

For omradet mellan Solgatan, Kungsgatan och Jarnvigsgatan (kv.
Liljan m fl.) finns en géllande detaljplan.

I 6versiktsplanen for Kidvlinge kommun redovisas foreslagna

utbyggnadsomraden fér bl.a. Furulund déir ett nytt storre bostads-

omrade planeras 6ster om Lommabanan med utrymme for
ca 1400 bostider. Kivlinge dstra centrum planeras ca 1000-2000
nya bostéider.

Kung

Alnarpsparken

AFigur 7-4. Stationsutformning enligt planprogram for Alnarps station
(Kélla: Lomma kommun, 2009).

7.3 Markanvandning och samhillsstruktur

7.3.1 Befolkning och bebyggelse

Utredningsomradets s6dra del ir tétt befolkat. Antal boende i
kommun och ort redovisas i tabell 7-1. I figur 7-6 redovisas pla-
nerad bostadsutbyggnad. Pa flera av de blivande stationsorterna
planeras det for bostadsutbyggnad. Sammantaget planeras for
runt 3500 nya bostider enligt det som beskrivs i kapitel 7.2. Storst
utbyggnadsplaner finns i Kidvlinge och Furulund.

V¥ Tabell 7-1. Befolkning i berérda kommuner och orter.

Kommun / Ort

Befolkning

Burlovs kommun
Arlov
Lomma kommun

Lomma tatort

Ca17 000"
Knappt 11 000 3
Drygt 22 000"

Knappt 11 000 ?

Fladie by Ca250°
Kdvlinge kommun Drygt 29 000 !
Furulund Drygt 4000 ?
1) SCB 2012

2) SCB 2010

3) KAAB Prognos AB 2012 (Befolkningssiffra fran 2011)
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7.3.2 Markanvindning

Lings med Lommabanan kan man definiera ett antal delomraden
med olika typer av markanvindning:

e I Arlov, fran Sodra stambanan i soder till E6:01 i norr, finns
pa den vistra sidan bostadsbebyggelse i form av laghusbebyg-
gelse och flerfamiljshus. I bebyggelsen finns relativt mycket
gronska. Lings den Ostra sidan av jirnvigen finns nistan
uteslutande industrifastigheter. Jirnvigen bildar hér en klar
grins.

e Omradet vid Alnarp, fran E6:01 till Malmovégen, utgors av
Alnarps egendomar med en mycket stor del jordbruksmark.
Oster om jirnvigen ligger Alnarpsparken med sin parkmiljé
och bebyggelse som en 6 i akerlandskapet.

e Lomma, fran Malmévigen till jirnviagsbron vid Slidttings-
dammarna, priglas av bostadsbebyggelse och omraden fér
fritidsaktiviteter. I den norddstra delen av Lomma finns ocksa
industriomraden.

e Norr om Lomma fram till Furulund ligger jirnvigen i ett
oppet landskap med utspridda gardar i akerlandskapet.

 Flddie by ligger i det 6ppna akerlandskapet och bestar av
gardar och sma hus.

e Furulunds tétort utgors av smaskaliga traditionella skanska
hus. Bebyggelsen finns pa bada pa sidor om jarnvigen.

Se dven figur 6-1. Utforligare beskrivning av omradena finns i
gestaltningsprogrammet.

7.3.3 Sociala fragor och jimstilldhetsaspekter

Det finns skillnader mellan méns och kvinnors forutsidttningar
och behov nir det giller resor. Det vanligaste malet for resorna
ir arbete eller skola. Mén reser mer dn kvinnor och ofta lingre
strickor. Det beror pa lokaliseringen av typiskt kvinnliga respek-
tive manliga arbetsplatser samt arbetsférdelningen inom familjen

Planerad bostadsbebyggelse

«Figur 7-5. Planerade bostadsomraden enligt Lansstyrelsen i Skdnes
GIS-data (2009). Inom Lomma kommun och Kéavlinge

kommun &r materialet kompletterat med material fran respektive kom-
mun under 2012.

och i arbetslivet. Med en 6kad jimstédlldhet pa arbetsmarknaden
kan antas att skillnaderna mellan kvinnors och mins resménster
kommer att minska.

Kvinnor aker i storre utstriackning kollektivt, cyklar eller pro-
menerar dn vad mén gor. Detta beror dels pa att kvinnor ofta har
tillgang till bil i mindre utstrickning dn vad mén har, dels har det
ocksa med attityder att gora. Kvinnor har generellt sett en mera
positiv instédllning till kollektivtrafiken och ir, i stérre utstriack-
ning dn min, villiga att gora uppoffringar f6r miljéns skull.

Nir det géller tillgingligheten sa dr nidrheten till stationen lika
viktig for min som for kvinnor. Vid utformning av transportsys-
temet maste hinsyn tas till trafiksikerhetsaspekter men dessa
maste vigas samman med trygghetsaspekterna. Kvinnor ir, i
storre utstriackning 4n mén, oroade for att utséttas for vald i sam-
band med sina resor. Detta trots att det rent statistiskt kan
konstateras att mén oftare drabbas av vald i dessa sammanhang.
Séarskild omsorg bor exempelvis ges utformningen av tunnlar. En
kidnsla av otrygghet kan annars fa till f6ljd att kvinnor véljer att
utsitta sig for en trafiksidkerhetsrisk genom att korsa en vig eller
jarnvig i plan i stillet fér att anvdnda planskildheten.

For Lommabanan har en attitydundersékning genomforts i
orterna Lomma och Furulund (Trivector, 2003). I undersok-
ningen noteras vissa skillnader i svaren mellan mén och kvinnor.
I Lomma tror fler kvinnor &n mén att persontag pa Lommabanan
kommer att innebéra en minskad biltrafik. I Furulund var det inte
nagon skillnad mellan kénen i denna fraga. Om man ser till hur
man sjalv dr benégen att dndra sina resvanor dr det i Lomma fler
min dn kvinnor som anser sig inte kunna dka tag, medan det i
Furulund &r tvirt om. Skillnaden mellan kénen dr dock mindre i
Furulund.

7.4 Trafikprognos

7.4.1 Dagens resande

Idag (ar 2013) forekommer ingen reguljir persontagstrafik pa
Lomma-banan. Det hinder att Lommabanan tillfélligt trafikeras
av persontag vid behov av att avlasta S6dra stambanan eller Vést-
kustbanan.

Persontransporter i straket lings Lommabanan ir idag i huvud-
sak enkelriktade, sbderut mot Malmé pa morgonen och norrut pa
eftermiddagen. Nérheten till Malmé gor att manga som har sin
arbetsplats i Malmo viljer att bosétta sig i orterna runt Malmo.

En enkidtundersékning genomfordes 2003 bland invanare i
Lomma tidtort och Furulunds titort pa uppdrag av Banverket och
Skanetrafiken (Trivector 2003:3). I denna framkom att en vildigt



stor del (3/4) av resorna till och fran den dagliga sysselsidttningen
sker med bil. Det ér relativt manga som cyklar (1/5), men endast
en liten del reser med kollektivtrafik (1/10) eller gar (1/20).

Kollektivtrafikforsérjningen fran Bjarred, Lomma och Alnarp till
Malmo sker idag med buss. Turtdtheten uppgar i rusningstrafik
enligt gdllande tidtabell till fem bussar i timmen fran Lomma/
Alnarp och tre bussar i timmen fran Bjidrred. Cirka 1 800 bussre-
sor gors mellan Bjarred/Lomma/L6ddekopinge och Malmo varje
dag, varav resenérer fran Lomma star for cirka hélften. Fran
Furulund aker man buss till Kévlinge eller Lund och fortsitter
med tag till Malmé. Fran Kavlinge kan man idag aka tag till
Malmoé via Lund. Resan tar 21-26 minuter beroende pa antal
stopp. Varje dygn finns ca 50 tagavgangar i vardera riktningen.

7.4.2 Prognos for persontrafik

Skanetrafiken planerar att borja kora persontag pa Lommabanan
med uppehall f6r resandeutbyte i Kévlinge, Furulund, Fléddie,
Lomma, Alnarp och Arlév. Efter Lommabanans utbyggnad be-
riknas persontagtrafiken bli ett tag per timme och riktning
mellan Malmé och Kévlinge. Mgjlighet finns till fortdtning till
tva tag per timme och riktning under hogtrafik. Totalt berdknas
Lommabanan trafikeras av ca 50 persontag per dygn, se tabell 7-3.
Den planerade trafiken i regionen illustreras &ven i figur 7-6. .

Skanetrafiken har gjort preliminéira resandeprognoser fér person-
trafik pa Lommabanan, se tabell 7-2. Utifran dagens kollektivtra-
fikresande och pa grund av tillvixt i orterna lings banan, upp-
skattas antalet resenirer bli ca 5000 per dag, d.v.s. i genomsnitt ca
100 per tagtur. Turtdtheten har da antagits till ett tag/timme. Om
turtdtheten 6kas till ett tag per halvtimme i hogtrafik okar det
totala antalet resenidrer med 20 %, antal resenérer per tur ir fort-
farande 100 i genomsnitt. Trafiken blir i stort sett enkelriktad
med resande mot Malmo pa morgonen och mot Kévlinge pa efter-
middagen. Om pendlare Bjarred-Malmo kan lockas att aka tag
fran Fladie kan antalet resenérer bli dnnu storre.

Nir Lommabanan tar 6ver en del av kollektivtrafikforsorjningen
mellan Bjiarred/Lomma och Malmé forvéntas en 6verflyttning av
resor fran buss till tag. Bussen fran Loddekopinge via Bjdarred och
Lomma till Malmé kan da ga en snabbare vig och darfor locka
nya resenirer. Overflyttningen beriknas bli ca 800 enkelresor/
dag pa strickan Lomma - Malmo, vilket motsvarar dagens antal
resande pa linje 133

Resande mellan Kévlinge och Malmoé kan vilja att aka via Lund
eller via Lomma. Restiden blir ungefir lika lang bada vigarna.
Téagen mellan Kévlinge och Lund 4r ofta fullsatta och manga
resendrer tvingas std. Om en del av resenirerna fran Kivlinge
viljer att aka via Lomma, kan tagen pa Vistkustbanan fortsitta

ga enkelkopplade. Annars kan det bli né6dvindigt att kora med
dubbelkopplade vagnar hela strickan Angelholm-Malmo, dven om
hela kapaciteten bara utnyttjas pa strickan Kéivlinge-Lund. For
Skanetrafiken innebdr omférdelningen av resenérer till Lomma-
banan ett béttre utnyttjande av tagen.

Det dr osédkert i vilken omfattning pendlare Bjdrred-Malmo kom-
mer att vilja att resa med taget fran Flddie. Eventuellt kan de som
har malpunkter nira stationerna i Malmo eller skall resa vidare
mot t.ex. Koépenhamn lockas att resa via Fladie.

Sammanfattningsvis rdknar Skanetrafiken med 1,9 miljoner resor
per ar pd Lommabanan och Séderasbanan ar 2020 (Skane-
trafikens Tagstrategi 2037). Antalet bussresor pa berérda linjer
antas minska, men den totala andelen kollektivtrafikresor forvin-
tas oka.

V Tabell 7-2. Antal resendrer med tagtrafik 2007 och prognos fér 2020
(Kélla Skanetrafiken, Tagstrategi 2037)

7.4.3 Nuvarande och prognos for godstrafik

Ar 2013 uppgar antalet tag till 12 godstag per dygn. Det sker ingen
lastning eller lossning av gods pa Lommabanan, varken pa mel-
lanstationerna eller i &ndpunkterna Kévlinge och Arlov.

Hallandsastunneln bedéms vara firdigbyggd ar 2015 vilket inne-
bér att godstrafik som for ndrvarande leds fran Vistkustbanan
via Markarydsbanan till Hiassleholm och S6dra stambanan i stil-
let kommer att ga via Godsstriaket genom Skane diar Lommabanan
ingar. Lommabanan kommer da att trafikeras av 20 godstag per
dygn. For ar 2030 anger Trafikverkets nuvarande prognos 24
godstag per dygn.

Goteborg

Station 2007 2020

Arlév (Rinneback) - 400

Alnarp = 700

Lomma - 2000

Fladie = 230

Furulund - 1100

Kavlinge 3000 6200 varav 700 forutspas
nyttja Lommabanans trafik.

Prognosen fér Lommabanan dr framtagen i slutet av 1990-talet och gdllde fér trafikstart ar 2000.

Siffrorna justerades upp i Tagstrategi 2037 sd att de motsvarar totalt 1,9 miljoner drsresor pd
Lommabanan och Séderdsbanan 2020. Nya trafikprognoser har inte tagits fram.

V¥ Tabell 7-3. Nuvarande och férvéantad trafikering av Lommabanan.

Typ av tag Antal tag/dygn
Nuldge Trafikering O-alternativet Utbyggd bana
Ar 2013 Ar 2015 Ar 2030 Ar 2030
Persontag 0 0 0 50
Godstag 12 20 24 24
Totalt antal tag 12 20 24 74
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AFigur 7-6. Tagtrafik 2020 enligt Skanetrafikens prognos "Tagstrategi
2037". Kélla: Skanetrafiken.
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7.5 Jordlager och geohydrologiska férhallanden

Sweco har utfort geotekniska undersdokningar. Dessa redovisas
i ”Oversiktlig geoteknisk undersékning, Rapport, Filt- och
laboratorieresultat” (SWECO VBB 2004). Nedan sammanfattas
slutsatserna av detta arbete.

Aktuellt utredningsomrade ligger inom en lermorénslitt som i
soder 6verlagras av ett svallat ytskikt bestaende av framst sand
och finsand, men 4ven ler- och siltfraktioner féorekommer. Det
totala sedimentlagret har en méktighet varierande mellan ca 0,5
och 10 m. Den storsta méktigheten har patraffats i norra delen av
Lomma.

Sedimenten har generellt en medelhog relativ fasthet och ler-
morinen en hog relativ fasthet. Lermorinen innehaller vatten-
forande intermoréina sediment med en méktighet av som mest ca

0,4 m. Det kan inte uteslutas att lermorinen dven innehaller en
del sten och block.

I Furulund, som ligger i Kdvlingeans dalgang, utgors jordlagren
av miktiga isdlvsavlagringar av frimst sand, men dven lera och
silt har patréiffats. Sedimenten har sin stérsta méktighet, kring 10
m, i norr, och avtar s6derut. Sedimenten 6verlagrar lermorin med
hog relativ fasthet.

Grundvattenytan varierar sisongsméissigt och variationen styrs
av nederbordsforhallanden och eventuell tjdllossning/sn6smélt-
ning. I Skane ir grundvattennivan generellt som l4dgst pa sen-
hosten, d.v.s. oktober-november. Grundvattennivan dr som hogst
under senvintern, d.v.s. februari-mars.

Mitningar av grundvattennivaerna har utfoérts under 2002-2003
pa ett antal platser lings strickan. Resultaten finns sammanstall-
da i ”Teknikutredning tillhérande jirnviagsutredning” (SWECO
VBB, 2004).

Normalt ligger grundvattenytan en till tva meter under markytan.

Undantaget dr befintliga planskildheter dédr vigdridnering haller
grundvattennivaerna nere. Likasa paverkas grundvattenytan av
vattenstandet i befintliga vattendrag, som Hoje a i Lomma och
Kévlingean i Furulund. Uppmaitta grundvattennivaer i ndrheten
av dessa vattendrag lag i mars 2003 kring 5 4 6 m under marky-
tan. Aven Alnarpsdiket i Alnarp kan ha en driinerande effekt pa
grundvattennivan i nirheten.

7.6 Stads- och landskapsbild

Regionen ir hart exploaterad och samhillena ligger titt. Vignitet
ir omfattande med flera stora motorvégar. Under 1900-talets
forsta hilft fanns hir ocksa ett finmaskigt jirnvigsnit som med
tiden har glesats ut. Landskapet kan beskrivas som ett produk-
tionslandskap dar jordbruk samsas med andra intressen sasom
vindkraft, industriell verksamhet etc. Gardar och samhillen lig-
ger utspridda och utgér tydligt avskilda bebyggelse6ar. De dr ofta
omgivna av vegetation i ett annars i stort sett 6ppet dkerlandskap.
Hiér och var struktureras landskapet av vegetation i ridaer och
sma skogsdungar. Oppenheten i landskapet medfor att vigar,
kraftledningar, vindkraftverk etc. framtrider. Lommabanan utgér
generellt sett ingen barriir i landskapet. Landskapet beskrivs
utforligare i gestaltningsprogrammet.

Omradet kring Lommabanans sddra del dr det mest exploaterade
lings strackningen, med frimst industri- och flerfamiljsbe-
byggelse. Lite lingre norrut utgér Alnarpsparken genom sitt fri-

AFigur 7-7. Landskapet kring Lommabanan.

liggande ldge och bebyggelsekaraktir ett viktigt inslag i land-
skapsbilden. De 6ppna odlingsomradena dr didrigenom av stor
betydelse.

Lomma titort med villabebyggelse breder ut sig pa en stricka av
2,5 km utmed banan. Den éldre stadsbebyggelsen kring Lomma
station har ett visuellt viirde genom sin varierade villabebyggelse
och uppvixta tradgardar.

Flddie by utgér genom sin vil avgrinsade milj6 ett virdefullt
inslag i landskapsbilden. Hir finns ocksa en dldre stationsmiljo
med en tidstypisk stationsbyggnad som dr av virde fér byns
karaktir.

Banans fortsatta strickning passerar huvudsakligen ett 6ppet och
flackt akerlandskap med spridd gardsbebyggelse. Vid Furulund
blir topografin mer varierad och hir omges jirnvigen till storsta
delen av villabebyggelse. Strax norr ddrom korsas Kévlingeans
dalgang innan Lommabanan nar Kévlinge tétort.
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7.7 Kulturmiljo

Lommabanan stricker sig genom det sydvistsvenska odlings-
landskapet. Vid nuvarande Arlovs industriby lag efter enskiftet
nagra gardar kvar pa Tagarps gamla byplats (Tagerup). Norrut
mot Alnarp utbredde sig sankmarker och l6vskogsomraden.
Storre delen av Alnarpsparken antas ha varit tridbevuxen allt
sedan triden vandrade in efter inlandsisen. Lommas historia
gar langt tillbaka som betydande handelsplats och ir i hég grad
knuten till Héje a och havet. Lingre norrut mot Flddie fanns
flera storre vattendrag som Agebicken och Bredbiécken som idag
enbart finns kvar som utritade mindre diken. Stévie bildar en
karaktéristisk by med kyrkan mitt i byn liksom Kévlinge som i
borjan av 1900-talet enbart var en mindre kyrkby omgiven av ett
antal gardar.

Linsstyrelsen har i sitt kulturmiljoprogram angett nagra omra-
den i ndrheten av Lommabanan som ir av sirskilt intresse for
kulturmiljovarden. Stationsbyggnaderna i Lomma, Flddie, Stévie,
Furulund och Kévlinge dr skyddsvirda. I miljokonsekvensbe-
skrivningen beskrivs kulturmiljon utforligare

7.8 Naturmiljo

Genom att Lommabanan gar genom ett landskap som bestar av
jordbruksmark eller bebyggelse dr naturmiljévirdena som berors
av banan begrinsade. Det finns dock ett antal omraden som ir
virdefulla naturomraden som ligger i ndrheten av Lommabanan.
Det finns nagra dammar med h6ga naturvirden vid Lomma kyrka
och i norra Lomma. Det dr Ostra dammen och Slittingsdammen.
Aarna Héje 4 och Kivlinge 4/Lédde 4 med omgivningar har héga
naturvirden i jordbrukslandskapet. Lings med aarna finns det
dngsmarker och mindre skogsomraden. Aarna har dven betydelse
for fritidsfiske. I Lerakra finns rester av en jarnvigsbank for den
tidigare jirnvigen mellan Bjdrred och Lund. Jédrnvigsbanken har
en variation av biotoper med rédlistade arter. Aarna och jirnvigs-
banken utgor viktiga spridningskorridorer i landskapet. Det till
ytan storsta omradet av betydelse for naturmiljén dr Alnarps-
parken. Parken har betydelse genom den stora variation i biotoper
och vixtmaterial som finns. Den har dven stor betydelse for nér-
rekreationen. Aven Folkets park i Furulund ir ett viktigt nir-
rekreationsomrade med stora trid med hoga naturvirden. En mer
ingaende beskrivning av naturmiljéerna finns i miljokonsekvens-
beskrivningen.

7.9 Rekreation och friluftsliv

I den tédtbefolkade regionen som sydvistra Skane utgor sa har
gronomraden och naturomraden hoga virden for det rorliga fri-
luftslivet. Ett av de viktigaste omradena dr Alnarpsparken som
lockar med en varierad miljo med bade natur- och park/

tridgardskaraktirer. Aven Alnarps dngar viister om Lommabanan
som har stor potential for friluftslivet genom sitt ldge. I Lomma
finns ett koloniomrade pa 6stra sidan jirnvigen. De dammar och
aar som finns i omradet har viarde for fritidsfiske, kanotturer och
som rekreationsomraden. I Haboljung finns golfbana, ridhus och
strovomraden. En mer ingaende beskrivning av de regionala och
lokala intressena finns i miljokonsekvensbeskrivningen.

7.10 Naturresurser

Hela omradet ingar i landsbygdsprogrammet, karaktirsomrade
26 Lund-Helsingborgsslidtten. Omradet omfattar bland annat
Lommabanans kommuner Burlév, Lomma och Kévlinge och
karaktiriseras som en flack, svagt boljande jordbruksbygd. Jord-
bruksmarken indelas i klasserna 1-10 dér klass 10 dr béast. Till
storsta delen utgors jordbruksmarken av akermark klass 10. I an-
slutning till H6je a samt s6der om Furulund 4r den av klass 9.

Berorda vattenresurser och dammar ndmns under respek-
tive ort i kapitel 10. Utforligare beskrivningar aterfinns i
miljokonsekvensbeskrivningen.

7.11 Buller och vibrationer

I kapitel 3.4 redovisas gillande riktviarden for buller och vi-
brationer. Dessa giéller som en planeringsforutséttning for
Lommabanan.

I nuldget utsitts inga bostider utmed banan for dygnsnivaer 6ver
ekvivalentnivan 70 dBA (atgirdskriterium for befintlig miljo.
Diremot utsétts ca 180 bostédder féor maximalnivaer som 6versti-
ger atgirdskriterium for befintlig milj6. Av dessa finns ca 10 % i
Arlov, ca 55 % i Lomma, ca 5 % i Flddie, ca 25 % i Furulund samt
ca 5 % utanfér nimnda titorter. Atgirdskriteriet for maximalniva
ir 55 dBA inomhus nattetid vilket schablonmissigt ger 85 dBA
maximalniva vid fasad.

Bullernivaerna fran sparburen trafik paverkas av tagens antal,

lingd, hastighet och konstruktion. Det &r vanligtvis godstag som
ar avgorande for maximalnivaerna. I tabell 7-4 och 7-5 redovisas
de forutsittningar som ligger till grund for bullerberékningarna.

Jarnvigstrafik skapar lagfrekventa vibrationer. Dessa sprids som
tryck- och skjuvvagor genom jorden. Frekvensen for vibrationer
ir i storleksordningen 5-100 Hz. Godstag, med en storre vikt,
skapar mer lagfrekventa vibrationer (5-10 Hz) &n persontag.

Storleken pa de alstrade och transmitterade vibrationerna beror
frimst pa markforhallanden, avstand, sparkvalitet, tagtyp och
byggnadshojd. Minst dimpning av vibrationer sker i vattenmitta-
de lerjordar av sedimentirt ursprung. I vissa fall kan vibrationer

i dessa jordar spridas flera hundra meter. Jordlagren i omradet
bestar av lermoréner som dr mer kompakta. Detta medfor en
snabbare avklingning av vibrationernas utbredning.

Sveriges Lantbruksuniversitet (SLU) har meddelat att det finns
vibrationskinslig utrustning i byggnaderna nordost om kors-
ningen med Sundsvigen.

7.12 Utslapp till luft

Luftfororeningar av olika slag fran transporter har betydelse f6r
miljon bade lokalt, regionalt och globalt. Flera av de nationella
miljékvalitetsmalen syftar till att minska effekterna fran luftféro-
reningar av olika slag.

I en utredning "Fororeningsnedfall fran jirnvégstrafik”
(Banverket, 2003) har stoftspridningen kring jarnvégar studerats.
I denna utredning konstateras av jirnvégen ar en kélla till sprid-
ning av minst 15 metaller. Det finns idag inga kidinda hélsoproblem
till £6ljd av spridning av metallstoft fran jirnvégar.

7.13 Ljusstorningar

Stralkastarna pa lok ir riktade rakt fram och ger ett symmetriskt
ljus. Helljuset nar ca 500 m. Vid bebyggelse och dir jirnvigen

ar parallell med en vig, blindas stralkastarna av. Fér bebyggelse
vid sidan om en jairnvig kan ljusstorningar i princip bara uppsta

i anslutning till en kurva, dér ljuskdglan kan svepa férbi utanfor
sparomradet.

V Tabell 7-4. Dimensionerande forutsattningar for bullerberdkningar:
nuvarande trafikering pa Lommabanan.

Tdgtyp Antal Maxléngd Medelléngd Hastighet i
tag/dygn (m) (m) tatort (km/h)

Persontdg - - - -

Godstdg 12 650 400 90

V Tabell 7-5. Dimensionerande forutsattningar for bullerberdkningar:
framtida trafikering pa Lommabanan.

Tagtyp Antal Maxlangd Medelléngd Hastighet i
tdg/dygn (m) (m) tatort (km/h)

Persontdg 50 160 80 60

Godstag 30 750 550 100
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7.14 Risk

7.14.1Riktlinjer i RIKTSAM

Med termen risk avses en sammanvégning av sannolikheten for
en olycka och olyckans konsekvens.

Linsstyrelsen i Skane har tillsammans med bland annat Trafik-
verket utarbetat riktlinjer foér vilka typer av verksamheter som
kan tillatas inom vissa avstand fran jirnvig utan fordjupade risk-
analyser och atgirder enligt vigledning 1 i publikationen
RIKTSAM (Léinsstyrelsens rapport 2007:06), se figur 7-8.

Inom 30 m fran jirnvigen bor endast jirnvigsanknuten bebyg-
gelse finnas.

Riktlinjerna i RIKTSAM bygger pa virstafallscenarion for de
mest trafikerade transportlederna for farligt gods. Vissa kommu-
ner har gjort fordjupade analyser fér rekommenderade tran-
sportvigar for farligt gods inom kommungrénsen i vilka man
har anvint RIKTSAM som underlag. Ett exempel dr Vellinge
kommuns riskanalys som beaktar den faktiska och forutsedda
trafikeringen for transportlederna for farligt gods i kommunen.
Avstandskraven ér i deras riskanalys visentligt ldgre 4n de som
anges i RIKTSAM. Detta bor tas i beaktande i denna analys av
Lommabanan da det kan ge en storre frihet i planeringen av
verksamheter ldngs jarnvigen.

7.14.2 Forutsittningar lings Lommabanan

I tabell 7-6 nedan redovisas antalet bostidder och kénsliga verk-
samheter (skola och vard/omsorg) lings Lommabanan, som av-
viker fran avstandskriterier enligt vigledning 11 RIKTSAM. Av
smahusen inom riskzonen 0-70 m fran Lommabanan aterfinns
cal0 % i Arlov, ca45 % i Lomma, ca 15 % i Flddie och ca 25 % i
Furulund. Resterande ca 5 % finns utanfér titorterna. Av de fler-
familjshus som ligger inom riskzonen 0-150 m fran Lommabanan
aterfinns ca 25 % i Arldv, ca 30 % i Lomma och ca 40 % i

Furulund. Resterande ca 5 % finns i Flddie och utanfor titorterna.

I analysen har tva grundskolor och fyra férskolor identifierats
inom riskzonen 0-150 m fran Lommabanan. I Arlévs kommun
ar det Tagarpsskolan och Varboskolan samt i Lomma kommun
Pildngens forskola, Batens forskola, Lomma Montessoriférskola
och Montessoriforskolan Gunghisten som dr objekt inom
riskzonen.

Det vard- och omsorgsobjekt som identifierats inom riskzonen
0-150 m dr Harakédrrsgardens dldreboende i Arlov.

150m D-Vard

S - Skola

B - Bostader, tét flerbostadsbebyggelse
K - Kontor, inkl hotell och konferens

B - Bostader, smahusbebygglese
4 70m » C-Centrum
K - Kontor, dock ej hotell
Y - Idrotts- och sportanldggningar, utan
betydande dskadarplats
30m J - Industri
4—’ U - Lager
G - Bilservice

AFigur 7-8. Skiss dver skyddsavstand i Vagledning 1, RIKTSAM. For
respektive avstand ges exempel pd godkdnd markanvandning.

V¥ Tabell 7-6. Avstandsanalys enligt RIKTSAM.

Avstand (m) Smahus Flerfamiljshus Skolor Vard/Omsorg
0-30 ca 60 cal0 1 1
30-70 ca 190 ca 40 1 0
70-150 ca 260 ca 20 4 1
>150

Réd farg = Avstandskrav enligt RIKTSAM uppfylls ej
Gron farg = Avstandskrav enligt RIKTSAM uppfylls

8 Beskrivning av
utredningsalternativen

Projektet omfattar atgidrder i form av byggande av plattformar
med tillhorande anldggningar (tillfarter, parkeringar m.m.) och
motesspar (langt eller kort) pa ett antal platser lings Lomma-
banan. Vissa befintliga plankorsningar stéings och ersitts i nagra
fall av en planskild korsning. Pa ett par platser byggs planskilda
gang- och cykelpassager i anslutning till de nya regionaltags-
stationerna. I samtliga utredningsalternativ ingar bullerskyddsat-
girder, se kapitel 9.1. De tekniska kraven pa jirnvigsanliaggningen
beskrivs i kapitel 6.4.

Utredningsalternativ:
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AFigur 8-1. Principskiss dver de olika utredningsalternativen. Observera
att figuren ar schematisk och séaledes inte skalriktig.



De olika atgérderna kombineras pa olika sitt till sex olika utred-
ningsalternativ, UA1 — UA6. Detta illustreras schematiskt i figur
8-1.

I samtliga alternativ byggs regionaltagsstationer i Arlov, Alnarp,
Lomma, Flddie samt Furulund. Tagen kommer dven att stanna vid
befintlig station i Kavlinge.

Alternativ som forkastats under tidigare utredningsarbete och
under arbetet med jirnvigsutredningen beskrivs i kapitel 5.5.

Ombyggnad av vidg 913 ingar inte i jirnvigsutredningen, men
planeringen samordnas med planeringen av Lommabanan.

8.1 Nollalternativet

Nollalternativet utgors av Lommabanan i nuvarande utformning,
d.v.s. utan nagra investeringsatgirder och dirmed utan person-
tagstrafik. Godstagstrafiken kan dock komma att 6ka jimfort
med nuvarande trafikering. I nollalternativet genomfors normala
drift- och underhéllsatgédrder samt de reinvesteringar som krivs
for att halla anldggningen i drift.

En beskrivning av den befintliga anldggningen finns i kapitel 6.2.
8.2 Utredningsalternativ 1 (UA1)

Utredningsalternativ 1 innebér byggnation av kort motesspar i
Lomma och att befintlig kort moétesspar i Fliadie behalls.
Plattformar pa samtliga orter. UA1 dr det alternativ som innebér
minst atgirder. Endast tva motesmojligheter ges pa striackan.

8.3 Utredningsalternativ 2 (UA2)

Utredningsalternativ 2 innehaller tva nya korta métesspar i
Lomma och Furulund. Befintligt métesspar i Fladie forldngs.

Plattformar pa samtliga orter. Det blir tre métesmojligheter, men

endast en med full lingd pa métessparet.

V¥ Tabell 8-2. Atgarder i utredningsalternativ 2

8.5 Utredningsalternativ 4 (UA4)

Utredningsalternativ 4 innehaller nya langa moétesspar i Lomma
och Stivie samt att befintligt métesspar i Flddie férldngs.
Plattformar pa samtliga orter. Det blir tre motesmojligheter med

full lingd pa samtliga stéllen.

V¥ Tabell 8-4. Atgarder i utredningsalternativ 4

8.4 Utredningsalternativ 3 (UA3)

Utredningsalternativ 3 innehaller ett nytt langt mo6tesspar i

Ort Métesspar Plattformar Planskildheter  Stangning av Ort Mébtesspar Plattformar Planskildheter ~Stangning av
plankorsning plankorsning
Arlov - Ensida Arlov - Ensida
Alnarp - En sida Alnarp - En sida
Lomma Ny, kort Bada sidor GC-tunnel Lomma Ny, lang Bada sidor GC-tunnel
Vinstorpsvagen Vinstorpsvagen Vinstorpsvagen Vinstorpsvagen
Flddie Bef forlangs Bada sidor Vig 913 Vag 913 Fladie Bef, kort Bada sidor Vag 913 Vag 913
till 13 .
L Stavie Ny, lang
Stévie - -
Furulund - En sida GC-tunnel Kungsgatan
Furulund Ny, kort B&da sidor GC-tunnel Kungsgatan
Solgatan
Solgatan

8.6 Utredningsalternativ 5 (UA5)

Utredningsalternativ 5 innehaller ett partiellt dubbelspar fran
Arlov till séder om Lomma. Det befintliga métessparet i Fliadie

Lomma och befintligt métesspar i Fladie forldngs. Plattformar pa
samtliga orter. Det blir tva motesmojligheter med full lingd pa

forlings. Plattformar pa samtliga orter. Det blir en m6tesmojlig-
het pa langt métesspar i den norra delen och det partiella dubbel-
sparet i s6dra delen ger en lingre stricka med moétesmojligheter.

V¥ Tabell 8-1. Atgirder i utredningsalternativ 1

Ort Mébtesspar Plattformar Planskildheter  Sténgning av
plankorsning
Arlév - En sida
Alnarp - En sida
Lomma Ny, kort Bada sidor GC-tunnel
Vinstorpsvagen Vinstorpsvagen
Flédie Bef, kort Bada sidor Vg 913 Vg 913
Stdvie -
Furulund - En sida GC-tunnel Kungsgatan
Solgatan

motessparen.

¥ Tabell 8-3. Atgarder i utredningsalternativ 3

Ort Motesspar Plattformar Planskildheter Stangning av
plankorsning
Arlév - En sida
Alnarp - En sida
Lomma Ny, lang Béada sidor GC-tunnel
Vinstorpsvagen Vinstorpsvagen
Flddie Bef forldngs B&da sidor Vg 913 Vg 913
till lang
Stdvie - -
Furulund - En sida GC-tunnel Kungsgatan
Solgatan

V¥ Tabell 8-5. Atgirder i utredningsalternativ 5

Ort Métesspar Plattformar Planskildheter  Stangning av
plankorsning
Arlov Partiellt Bada sidor Bef GC-tunnel
dubbelspar ersatts av ny
Alnarp Partiellt Bada sidor Gangférbindelse
dubbelspar vid station
Lomma - En sida GC-tunnel
Vinstorpsvagen Vinstorpsvagen
Fléddie Bef foérléngs Bada sidor Vag 913 Vg 913
till lang
Stavie -
Furulund - En sida GC-tunnel Kungsgatan
Solgatan
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8.7 Utredningsalternativ 6 (UA6)

Utredningsalternativ 6 innehéaller nya langa métesspar i Alnarp
och Stévie. Det befintliga motessparet i Flddie forldngs. Platt-
formar pa samtliga orter. Det blir tvd moétesmojligheter pa langt
motesspar i den norra delen och en i den sédra delen. Samtliga
motesspar forliggs utanfor bebyggelsetita omraden.

V¥ Tabell 8-6. Atgérder i utredningsalternativ 6

Ort Métesspar Plattformar Planskildheter St&ngning av
plankorsning
Arlév - En sida
Alnarp Ny, lang Bada sidor Gangférbindelse
vid station
Lomma - En sida GC-tunnel
Vinstorpsvagen Vinstorpsvagen
Flddie Bef forlangs Bada sidor Vag 913 Vig 913
till lang
Stdvie Ny, l&ng
Furulund - En sida GC-tunnel Kungsgatan
Solgatan

9 Atgirder

9.1 Generellt for hela strackan

9.1.1 Buller och vibrationer

I férsta hand bor buller fran tagtrafiken begridnsas genom at-
girder lings sparen med bullerskyddsskdrmar och vallar. Dessa
reducerar bullernivaerna savéil utomhus som inomhus. For att
klara samtliga riktvirden krivs betydande skdrmhojder. I tabell
9-1redovisas de ungeférliga skirmhdojder som behovs for att klara
riktvirden fér miljokvalitet (nybyggnad/visentlig ombyggnad)
for bostéder.

V Tabell 9.1. Ungeféarliga skarmhojder 6ver rélsdverkant for att klara
riktvarden for miljokvalitet for bostéader.

Riktvarde Skarmhéjd (m)
60 dBA ekvivalent niva vid fasad 15-2,5
70 dBA maximal niva vid uteplats 3,5-4,0
75 dBA maximal niva vid fasad 7,0-8,0

Utover bullerskyddsskdrmar finns det d&ven mojlighet att utfoéra
fasadatgirder for att klara riktvirden inomhus. Dér riktvéirdet for
uteplatser inte klaras kommer mojligheten att placera bullerskér-
mar vid uteplatserna att studeras.

En skdrmhojd pa 2 m 6ver ridlsoverkant ar tillrdacklig fér att uppna
en visentlig reducering av bullernivaerna, ca 10 dBA for forsta
raden av bebyggelse och ca 5-10 dBA (beroende pa avstand mellan
husen) for bakomvarande bebyggelse. Omfattning och utformning
av bullerskyddsatgérder ar en avvigning mellan bullerreduce-
rande effekt, kostnader och negativa konsekvenser av atgirderna.
Detta arbete kommer att goras for varje enskild fastighet i den
fortsatta planldggningsprocessen.

Davarande Banverket och Naturvardsverket har tillsammans
tagit fram riktlinjer med atgdrdsnivaer for olika planeringsfall.

I planeringsfallen nybyggnad samt visentlig ombyggnad av
jarnvig anvinds riktvirdena for miljokvalitet. For att riktvirden
for visentlig ombyggnad ska tillimpas forutsétts normalt att
jarnvigsinfrastrukturen fordndas, t ex forlingning av moétesspar
eller utokning fran enkel- till dubbelspar. I de fall nybyggnad eller
visentlig ombyggnad inte tillimpas géller riktvirden for befintlig
milj6. Trafikverket har ett pagaende atgirdsprogram for atgérder
i befintlig miljo.

De atgidrder som kan utforas for att minska vibrationsstor-
ningarna dr bland annat grundforstidrkning av banvall, skdrm-
ning i jord genom att t.ex. anldgga ett dike, grundforstirkning,
isolering eller dimpning av fastigheteter. Detta utreds vidare i
den fortsatta planldggningsprocessen.

9.1.2 Utsliipp till luft

Med tanke pa de langa tiderna for bomféllning som kan fore-
komma, bor skyltar sédttas upp som paminner bilisterna att stinga
av motorerna vid bomfillning (tomgangskorning far ej 6verstiga
en minut).

9.1.3 Ljusstorningar

Eventuella atgirder for att skdrma av ljusstérningar bér samord-
nas med anldggande av bullerskydd och vegetation.

9.1.4 Risk

Riskreducerande atgérder bor virderas och nedan beskrivs nagra
atgdrder som kan bli aktuella. Det finns fyra 6vergripande princi-
per vid virdering av huruvida en risk &dr acceptabel eller om olika
riskreducerande atgérder bor 6vervigas.

Dessa principer ir:
¢ Rimlighetsprincipen
e Proportionalitetsprincipen
» Fordelningsprincipen
¢ Principen om undvikande av katastrofer

Utbyggnaden i sig dr en riskreducerande atgérd genom att plan-
korsningar stings och ersitts av planskilda. Utbyggnaden av
Lommabanan innebir att pendling i 6kad utstrickning kan ske
med tag, i stillet for vigtrafik.

Andra visentliga atgérder dr information till allmédnheten om
risker kring att betrida banomradet. Genom instidngsling av ban-
omradet tydliggors att man inte far betrdda banan. Ett stingsel
kan dven gora det mindre attraktivt att snedda over jirnvigen.

Skyddsriler kan minska skadorna vid en ursparning.

For kvarvarande plankorsningar i Lomma bor enligt riskanalysen
goras fordjupade studier for att undersoka moéjligheterna till

att dven stinga dessa korsningar eller att bygga om dem till
planskilda.

Réaddningstjénstens tillgéinglighet dr ocksa visentlig for insats-
arbetet. Sarskilt viktig dr tillgdngligheten vid stationer och
plankorsningar.

Riskreducerande atgirder kommer att studeras ndrmare i den
fortsatta planeringsprocessen.



9.1.5 Genomforande under byggtiden

Att anldgga moétesspar och regionaltagsstationer lings befintligt
spar stiller stora krav pa planeringen av genomférandet och vilka
metoder som kan anvindas. Malsédttningen bor vara att det sker
sa fa avstdngningar av trafiken som mojligt. Det géller bade spar
och vignit. Mycket anlidggningsarbete kommer dessutom att ske
i tatorter vilket stéller krav pa arbetstider, transportvégar etc.
Miljoskyddsatgirder kommer att krivas t.ex. fér arbeten som kan
paverka yt- eller grundvatten, skydd av vegetation och fornlam-
ningar. Under det kommande planerings- och projekteringsarbe-
tet kommer detta att utredas nirmare.

Ombyggnaden av Lommabanan omfattar arbeten pa ett antal
stdllen lings banan. Vissa typer av arbeten kriver en tillfdllig
hastighetssdnkning eller, i vissa fall, ett tillfdlligt taguppehall.
Vid planering av byggskedet b6r en samordning efterstréivas sa att
dessa taguppehall och hastighetssé@nkningar utnyttjas sa effektivt
som mojligt for att minimera trafikstérningarna.

Schaktningsarbeten nira trafikerat spar kréver i regel hastighets-
sdnkning. Lings Lommabanan planeras ett antal nya broar for
vilka det sannolikt behovs kortare uppehall i tagtrafiken, se
nedan. Det behovs dven kortare sparuppehall for att ldgga in vix-
lar till motessparen. Sadana tillfidllen bor kunna utnyttjas dven

sd mycket sparnéra schaktningsarbeten som mgjligt. Det géller
t.ex. for byggande av plattform/plattformar och moétesspar lings
banan.

Planerade broar vid gang- och cykeltunnlar samt vid Industri-
gatan byggs antingen pa plats under sparbro eller vid sidan om
sparet varefter de flyttas in pa plats under ett kortare uppehall i
tagtrafiken. Det kan &ven bli aktuellt med en prefabricerad bro,
som lyfts pa plats i sektioner och sammanfogas under ett kortare
taguppehall. Alternativet med sparbro kréver korta tagavsting-
ningar savil nédr sparbron skall ldggas in i sparet och sedan nér
den skall tas bort. Taghastigheten under byggtiden begrinsas till
40 km/h vid passage 6ver sparbron. Hastighetssinkning kan be-
hovas dven om jarnvidgsbroarna byggs vid sidan om sparet p.g.a.
djupa schakter i sparets nédrhet. I detta fall r det dock mojligt att
en hogre hastighet in 40 km/h kan tillatas.

Geotekniskt klassificeras aktuellt utbyggnadsomrade som bra
mark och de byggnadstekniska forutsittningarna bedéms ge-
nerellt som goda. Birigheten bedoms vara tillfredsstillande och
siattningsriskerna sma. Stillvis kan den 6versta metern av sedi-
menten vara losare och eventuellt kridva férstirkning i form av
packning alternativt urgriavning om massorna dr mullhaltiga.

AFigur 9-1. Mdjliga placeringar av plattform for stationen i Arlov vid
utférande med enkelspar (UAT-4 och UAG).

For planerade planskildheter maste grundvattnet lokalt avledas.
Detta kan goras som en permanent grundvattenséinkning, vilken
kréaver tillstand enligt Miljobalken, eller for att minimera pa-
verkan pa omgivningarna utféras innanfér en tét konstruktion,
vilken dven kan fungera som stédkonstruktion under byggskedet.

Patriffas arkeologiska fynd under byggskedet dr entreprenéren
skyldig att omedelbart avbryta arbetet och meddela bestillaren
om detta for beslut om atgird i samrad med ldnsstyrelsen.

9.2 Arldv

Gemensamt alla utredningsalternativ

I alla utredningsalternativen byggs en regionaltagsstation i Arlov
med placering i Rinnebéck. Utformningen av denna varierar
nagot mellan alternativen. Plattformen kan placeras i fem olika
lagen enligt figur 9-1. For UAS5 med partiellt dubbelspar Arlov -
Alnarp foreslas tva sidoplattformar.

Byte mellan buss och tag ér inte aktuellt i Arlov, dock undersoker
Burlov kommun i arbetet med sin nya 6versiktsplan (Framtids-
plan for Burl6v kommun) mojligheter till en koppling mellan nya
Burl6év C och stationen i Arlov.

For biltrafiken foreslas i samtliga utredningsalternativ en ango-
ringsplats. Placering och utformningen beror pa vilken placering
av plattformen som viljs. Regionaltagsstationen bedéms inte
komma att anviindas vid byte mellan tag och bil i nagon stérre
utstrickning varfor behovet av parkeringsplatser ar relativt litet
(5-10 parkeringsplatser i anslutning till plattformen).

Vid anordnande av belysning vid bil- och cykelparkering bér
denna utformas sa att den inte upplevs som storande for de kring-
boende, eftersom stationen kommer att ligga nira bostadshus.

Utredningsalternativl, 2,3,4,6

En plattform anldggs intill det befintliga enkelsparet, majliga
lagen visas i figur 9-1. Utformning av alternativ ”mitt 6st” visas i
figur 9-2.

I alternativ ”mitt 6st” placeras plattformen pa jairnvigens ostra
sida i h6jd med den befintliga gang- och cykeltunnel under jirn-
vigen i Tagarpsvigens forlingning. S6dra dnden pa plattformen
kommer att ligga ca 70 m séder om befintlig gang- och cykel-
tunnel under jirnvigen i Tagarpsvigens forlingning. Denna
placering medfor att befintlig bro antingen beho6ver breddas eller
att den rivs och en ny bro byggs.

Erforderlig plattformsbredd dr 5 m. En mojlig utformning av
ramper och trappor framgar av figur 9-2.
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AFigur 9-2 lllustration av stationsutformning i Arlév (Rinnebéck) med
enkelspar. Placeringen av plattformen ar visad enligt alternativ "mitt
Ost” som ar ett av flera mojliga lagen (se figur 9-1).

Gang- och cykeltrafiken fran véstra sidan nar regionaltags-
stationen via gang- och cykeltunneln i Tagarpsvégens forldng-
ning. Cykelparkeringar foreslas anordnas i ndra anslutning till
plattformen.

Befintligt industrispar pa jirnvigens Ostra sida forutsitts vara
rivet innan plattformen byggs.

For alternativa plattformsldgen pa den vistra sidan berérs befint-
liga kontaktledningsstolpar. Dessa maste flyttas till 6stra sidan.
Pa den vistra sidan sparen finns dven telekablar som kan behéva
flyttas.

Utredningsalternativ 5
Lommabanan byggs ut till dubbelspar genom Arlév genom att ett
nytt spar anldggs 6ster om det befintliga, se vidare kapitel 9.8.

Befintlig gang- och cykeltunnel under jarnvégen, i Tagarpsviigens
forlangning, foreslas rivas och ersittas med en ny for tva spar
placerad nagot lingre norrut. Tunneln foreslas fa en fri 6ppning
pa 5 m och en fri h6jd pa 2,7 m, vilket dr ungefir samma matt som
befintlig tunnel. Pa vistra sidan undviks fastighetsintrang genom
att en stodmur byggs mot gang- och cykelviigen.

Plattformar byggs pa bada sidor om jiarnvigen. Den vistra platt-
formen placeras i nagot av de tva moéjliga ldgen som visas i figur
9-1. Bada ldgena pa vistra sidan dr norr om den befintliga gdng-
och cykeltunneln. For den Ostra plattformen finns tre mojliga
ldgen. Plattformarna kan placeras mitt emot varandra eller
forskjutna i forhallande till varandra.

Erforderlig plattformsbredd &r 4,5 - 5 m. Ramper och trappor
ordnas fran plattformarna till gang- och cykeltunneln.

Gang- och cykeltrafiken nar den véstra plattformen bade soderi-
fran via en anslutning till den nya gang- och cykeltunneln och
via Virvelvigen i norr. Den 6stra plattformen nas dven den via en
anslutning till den nya gang- och cykeltunneln. Dessutom byggs
en anslutande gang- och cykelbana till Foretagsvigens sodra del.
Cykelparkering foreslas pa bada sidor om jarnvégen, se figur 9-2.

I laget for den vistra plattformen star befintliga kontaktlednings-
stolpar. Dessa maste flyttas till ett lige mellan de bada sparen
alternativt ersidttas med brygga 6ver sparen. Befintliga telekablar
pa vistra sidan berors.

9.3 Alnarp

Gemensamt alla utredningsalternativ

I alla utredningsalternativen byggs en regionaltagsstation i
Alnarp, beldgen séder om Sundsvigen. Utformningen av denna
varierar mellan utredningsalternativen.

Inga atgérder foreslas for biltrafiken eftersom regionaltagsstatio-
nen i huvudsak kommer att utnyttjas av personal och studerande
pa Sveriges Lantbruksuniversitet (SLU) som promenerar till/
fran taget. Eventuell angoring och parkering kan ske pa befintlig
parkering intill foreslagen regionaltagsstation.

Gang- och cykeltrafik nar stationen via befintligt gang- och cykel-
nit. Parallellt med Lommabanan finns ett gang- och cykelstrak
som forbinder Lomma med Arlov via Alnarp. Straket ligger pa
Ostra sidan om jarnvigen.

Byte mellan buss och tag dr inte aktuellt i Alnarp.

Utredningsalternativ1, 2, 3,4

Plattformen placeras pa jirnvigens Ostra, sida strax séder om
befintlig plankorsning med Sundsvégen. Placeringen ir i enlighet
med onskemal fran SLU och motiveras av att all bebyggelse som
hor till SLU ligger pa 6stra sidan.

Erforderlig plattformsbredd ar 5 m. En mojlig utformning av
ramper och trappor framgar av figur 9-3.

Cykelparkering foreslas ordnas vid plattformen. Befintlig gang-
och cykelbana kan behova flyttas nagot 6sterut da plattformen

byggs.

Utredningsalternativ 5
Lommabanan byggs ut till dubbelspar forbi Alnarp, se vidare
kapitel 9.8.

Plattformar byggs pa bada sidor om jarnvigen. De placeras mitt-
emot varandra ca 180 m séder om Sundsvigen. Placeringen ir
enligt 6nskemal fran Sveriges Lantbruksuniversitet (SLU).

Foreslagen utformning av regionaltagsstationen framgar av figur
9-4.

Erforderlig plattformsbredd ér 4,5 - 5 m. En mojlig utformning av
ramper och trappor framgar av figur 9-4.

Den vistra plattformen forbinds med Alnarpsomradet via en ny
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AFigur 9-4. Alnarp - dubbelspar, illustration av foreslagen
regionaltadgsstation.

gang- och cykeltunnel. Tunneln féreslas fa en fri 6ppning pa 4
m och en fri hojd pa 2,7 m, vilket bedoms som tillrickligt med
héinsyn till att dess huvudsakliga syfte ér att fungera som en
planskild plattformsférbindelse.

Cykelparkering foreslas pa bada sidor om jarnvégen. Befintligt
gang- och cykelstrak pa jarnvigens Ostra sida maste flyttas da
gang- och cykeltunneln och plattformarna byggs.

Utredningsalternativ 6
Ett langt motesspar byggs vid Alnarp. Regionaltagsstationen
utformas lika som i UA 5, se ovan.

9.4 Lomma

Utformningen i Lomma f6r de olika utredningsalternativen som
redovisas nedan dr framtagna for jirnvigsutredningens behov.

I Lomma kommuns planprogram for stationsomradet redovisas
endast l6sningar med enkelspar genom Lomma, se vidare kapitel
7.2.

9.4.1 Regionaltagsstation

Gemensamt alla utredningsalternativ

I samtliga utredningsalternativ anléggs en regionaltagsstation

i Lomma vid, eller strax s6der om, det gamla stationshuset.
Utformningen av stationen varierar mellan de olika utrednings-
alternativen. Gang- och cykeltrafik nar stationen via kringlig-
gande gatu-, gang- och cykelnit.

Skanetrafiken och Lomma kommun planerar fér busshallplatser
lings med Vinstorpsvigen, pa den véstra sidan jarnvigen.

Utredningsalternativ 1, 2

En kort motesspar byggs mellan Karstorpsvigen och Vinstorps-
vigen, se figur 9-5. Motessparet byggs pa ostra sidan om jarnvé-
gen eftersom det finns mest utrymme dar.

Plattformarna foreslas placerade mittemot varandra och med sin
norra dnde ca 70 m séder om Lomma stationshus. Placeringen
styrs av signaltekniska forutsiattningar (avstand till plankorsning-
en med Vinstorpsvigen) och mojlighet till placering av gang- och
cykeltunneln.

Erforderlig plattformsbredd ér 4,5 — 5 m. Ramper och trappor
ordnas fran plattformarna till gang- och cykeltunneln.

Befintlig kontaktledningsanldggning ersétts med nya stolpar som
med foreslaget sparavstand, 6 m, kan placeras mellan de bada
sparen. Nytt teknikhus byggs for det nya signalstéllverket.

For biltrafiken foreslas en angéringsplats ordnas pa jirnvigens
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vistra sida vid den gamla stationsbyggnaden. Mojlighet finns
dven att limna av eller himta upp personer pa jirnvégens Ostra
sida via Solgatan. Bilparkering foéreslas pa bada sidor om jarnvé-
gen. Cykelparkering foreslas pa bada sidor om jarnvégen.

Utredningsalternativ 3, 4

Ett langt motesspar byggs i Lomma. Befintligt spar behover da
flyttas nagra meter visterut och det nya motessparet placeras
Oster om huvudsparet. Motessparet begrinsas i sdder av Kar-
storpsvigen och slutar norr om Industrigatan, se figur 9-6. Fore-
slagen utformning av stationen innebér att den s6dra anslutnings-
vixeln hamnar i kurva medan den norra vixeln delvis hamnar i
kraftig lutning. Det bor 6vervigas att forbéttra sparprofilen i den
norra stationsédnden.

Plattformarna foreslas placerade mittemot varandra vid Lomma
stationshus, ca 100 m s6der om Vinstorpsvégen. Placeringen styrs
av mojlig utformning av den planerade gang- och cykeltunneln.

Erforderlig plattformsbredd ar 4,5 - 5 m. Mojlig utformning av
ramper och trappor till plattformarna framgar av figur 9-7.

Befintlig kontaktledningsanléggning ersiitts med nya stolpar som
med foreslaget sparavstand, 6 m, kan placeras mellan de bada
sparen. Nytt teknikhus byggs for det nya signalstéllverket.

For biltrafiken foreslas en angéringsplats ordnas pa jirnviagens
vistra sida vid den gamla stationsbyggnaden. Mojlighet finns
dven att laimna av eller himta upp personer pa jirnvégens ostra
sida via Solgatan. Bilparkering féreslas pa bada sidor om jarnvé-
gen. Cykelparkering foreslas pa bada sidor om jarnvégen.

Utredningsalternativ 5, 6

UA 5 och 6 innebir inget motesspar i Lomma. En regionaltags-
station byggs, d.v.s. en plattform anldggs intill det befintliga
enkelsparet. Plattformen placeras pa jirnviagens vistra sida vid
Lomma stationshus ca 100 m séder om Vinstorpsvigen.

Erforderlig plattformsbredd ar 5 m. Mgjlig utformning av ramper
och trappor till plattformen ir lika som for den vistra plattformen
vid langt motesspar (UA3 och UA4) och framgar av figur 9-7.

For biltrafiken foreslas att en ang6ringsplats anordnas vid den
gamla stationsbyggnaden. Bilparkering foreslas mellan plattfor-
men och Jirnvigsgatan, en bit soder om stationshuset.

Cykelparkering foreslas huvudsakligen pa vistra sidan av
jarnvigen. Det finns ytterligare utrymme f6r cykelparkering
pa oOstra sidan i anslutning till gang- och cykeltunneln eller
Vinstorpsvégen.
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AFigur 9-5. Schematisk redovisning av alternativet kort motesspar i
Lomma.

AFigur 9-6. Schematisk redovisning av alternativet langt motesspar i
Lomma.



9.4.2 Gang- och cykeltunnel

Gemensamt alla utredningsalternativ

En ny gang- och cykeltunnel féreslas under sparen. Placeringen
och anslutningarna till tunneln skiljer nagot mellan utrednings-
alternativen. Tunneln foreslas fa en fri 6ppning pa 4,0 m och fri
ho6jd 2,7 m. Matten motiveras med att gang- och cykelférbindelsen
inte ingar i ett huvudstrak for gang- och cykeltrafik utan i férsta
hand kommer att utgora en planskild forbindelse for att ta sig

till och fran plattformen pa motsatta sidan jirnvigen. Gang- och
cykeltunneln forses med belysning.

Nir det géller dagvattnet fran gang- och cykeltunneln sa har det
visat sig att den ndrmaste kommunala huvudledningen i Vin-
storpsvigen inte har tillricklig kapacitet att ta emot vattnet
direkt. Darfor foreslas att ett fordréjningsmagasin anordnas.
Erforderlig volym pa detta bedoms till ca 200 m3. En pumpstation
behovs for att pumpa dagvattnet fran fordrojningsmagasinet till
dagvattennitet.

Utfoérandet av gang- och cykeltunneln bedéms endast i mindre
omfattning paverka befintliga ledningar och kablar med externa
ledningségare.

Utredningsalternativ 1, 2
Gang- och cykeltunneln byggs ca 100 m norr om plattformarna,
vilket innebér ca 10 m norr om stationshuset.

Utredningsalternativ 3,4, 5, 6
Gang- och cykeltunneln byggs 15 - 20 m norr om plattformarna,
vilket innebér ca 30 m norr om stationshuset.

Utredningsalternativ1, 2, 3,4

I alternativen med métesspar blir det trangt pa jirnvigens

vistra sida och rampen till gang- och cykeltunneln maste géras
S-formad. Detta medfor langa gangstrackor mellan plattformarna
for den som inte kan anvinda trapporna. Situationen skulle f6r-
béttras avsevirt om hissar installeras vid planskildheten. Detta
medfor dock hogre investerings- och driftskostnader.

9.4.2 Vinstorpsvigen

Gemensamt alla utredningsalternativ

Vid Vinstorpsvigen ersitts befintlig plankorsning med en jirn-
vigsbro. Bron byggs for ett eller tva spar beroende pa utrednings-
alternativ, men utformningen i 6vrigt r oberoende av alternativ
enligt figur 9-8. Jirnvigsbron planeras, enligt 6nskemal fran
Lomma kommun, sa att 4,7 m fri hojd erhalls for fordonstrafik.
Det innebiér att vigen sinks ca 5 m jimfort med dagens niva.

Det anldggs en gang- och cykelbana lings med Vinstorpsvigens
norra sida och denna bor ha frih6jd 2,7 m. Hojdskillnaden mellan
korbana och gang- och cykelbana tas upp med stodmur med
riacke. Eftersom det finns bebyggelse néira Vinstorpsvigen maste
stodmurar byggas for att ta upp hojdskillnaderna. Det behovs
stodmurar pa bada sidor om vigen. Pa den sédra sidan av vigen
kan det finnas visst utrymme for sldnter. Stodmurar och broar
behover fa en omsorgsfull gestaltning.

Vid busshallplatserna vister om jarnvigen foreslas en gangpas-
sage (i plan) 6ver Vinstorpsvigen och en trappa och ramp till
stationsomradet.

Vinstorpsvigens niva vid passagen under jairnvigen ligger under
grundvattenytan vilket innebér att grundvattennivan maste

AFigur 9-8. Skiss - planskild korsning Vinstorpsvagen.
Kélla: Lomma kommun, 2013.

sdnkas under byggtiden. Det 4r mojligt att antingen bygga en

tit konstruktion eller fortsdtta pumpa bort grundvatten. Vilken
16sning som dr lamplig ska utredas under kommande planering
och projektering. For att avleda dagvattnet till kommunens
dagvattensystem fran Vinstorpsvégens korsning under jirnvéigen
maste en pumpstation fér dagvatten anliggas eftersom det saknas
mojlighet att omhénderta dagvattnet lokalt. Utformningen av
dagvattensystemet, inklusive behov av férdréjningsmagasin ska
utredas vidare i den kommande planeringen.

Ombyggnaden av Vinstorpsvigen paverkar kringliggande gator
samt nagra utfarter fran fastigheter eftersom Vinstorpsvigen
sinks fran strax vister om korsningen med Bredgatan pa den vis-
tra sidan jarnvégen till vister om korsningen med Kastanjevigen/
Linnéavigen.

Gang- och cykelbanan lings jirnvigen ingar i ett gang- och cykel-
strak som férbinder Lilla Lomma med Lomma. For att inte bryta
detta strak foreslas en gang- och cykelbro 6ver Vinstorpsvigen i
anslutning till jarnvigsbron.

Jarnvigsgatans anslutning till Vinstorpsvigen stédngs och
foreslas i planprogrammet ersittas av en ny, enkelriktad

gata Over Vinstorpsskolans fastighet. Solgatans anslutning

till Vinstorpsvigen behalls, men flyttas visterut och sidnks.
Siriusgatans anslutning till Vinstorpsvigen ér redan stingd for
fordonstrafik. For att gaende ska kunna rora sig i straket fran
Siriusgatan maste trappa byggas ned till Vinstorpsviigens nya
niva.

Enligt planprogrammet paverkas utfarterna fran fastigheterna
Lomma 36:2 och 30:57. Kommunen arbetar pa l6sningar for dessa
fastigheter i samrad med fastighetségarna.

Samtliga ledningar och kablar i Vinstorpsvigen maste laggas
om. Enligt planprogrammet berors spillvatten och dagvattenled-
ningar, elledningar och fjirrvirmeledning. Hur omlidggningen
av ledningar ska l6sas utreds vidare i kommande planering och
projektering.

Utredningsalternativ1,2,5,6
Jarnvigsbron 6ver Vinstorpsvigen byggs for ett spar.

Utredningsalternativ 3, 4
Jarnvigsbron 6ver Vinstorpsvégen byggs for tva spar.
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9.5 Fladie

Gemensamt alla utredningsalternativ

I samtliga utredningsalternativ byggs en regionaltagsstation i
Flidie med plattformar pa bada sidor om jarnvigen. Erforderlig
plattformsbredd ir 4,5 - 5,0 m. Utformningen i 6vrigt betrdffande
plattformsplacering och tillfarter m.m. varierar beroende pa
utredningsalternativ.

Byggandet av plattformar medfor att vissa av de befintliga
kontaktledningsstolparna behover erséttas med kontaktlednings-

bryggor.

Planering pagar inom Trafikverket for ombyggnad av vig 913 vid
Flddie. Den nya vigen kommer att forldggas nagot lingre norrut
dn befintlig vig och passera under jirnvigen. Exakt ldge dr inte
beslutat. I denna utredning forutsétts att vigen placeras ungefir
mitt i den vigkorridor som redovisas i vigutredningen ”Vig 913
och 16, Bjarred - Lund” (SWECO VBB, 2006).

Ombyggnad av vig 913 i ny stridckning ingar inte i jirnvéigsutred-
ning for projekt Lommabanan, men kommer att genomféras sam-
ordnat med utbyggnaden av Lommabanan.

Flddie planeras att vara en s.k. ”park and ride-station”, d.v.s. en
regionaltagsstation som till stor del skall betjina reseniirer som
kommer med bil. Hér foreslas att stationen nas via en direktinfart
fran den nya vig 913. Angoring och parkering placeras sedan néra
plattformarna. Infartsvig, angoring och parkering kan placeras
pa endera sidan om jirnvigen. Betrdffande parkeringsbehovet ér
osidkerheten stor och darfor féreslas en etappvis utbyggnad med
40-50 platser initialt.

Gang- och cykeltrafik nar stationen genom gang- och cykelleden
mellan Bjirred och Lund, vilken passerar genom Fléddie via vig
914 (Flddie Kyrkovig och Flidie Mejerividg). Regionaltags-
stationen nas via Flddie Banvig dir gang- och cykeltrafiken dock
inte dr separerad fran 6vrig trafik. Huvuddelen av cykelparke-
ringen bor forldggas pa jarnvigens Ostra sida da anslutningen till
gang- och cykelleden &r beldgen pa dstra sidan.

Utformning enligt figur 9-11 visar att plattformarna nas sderi-
fran via trappor och ramper fran den nya vig 913. Avstandet
fran vigen till plattformarna blir dock olika beroende pa
utredningsalternativ.

Vid den planskilda korsningen mellan vig 913 och jirnvéigen kom-
mer en busshallplats att ordnas. Bussresenérerna fran Bjirred och
mot Lund stiger av pa viigens sédra sida och maste ddirmed korsa
vigen till eller fran stationen. For att detta ska ske planfritt fore-
slas jairnviagsbron kompletteras med en gangbana. Gangvigen blir

dock relativt lang och det finns risk att passage av vig 913 trots
allt sker i plan. En annan 16sning dr darfor att passagen av vig 913
sker i plan, men att denna passage gors sa trafiksiker som mojligt.

Utredningsalternativ 1
Den befintliga korta métessparet bibehalls.

Plattformar anordnas pa bada sidor om jirnviigen och placeras
mittemot varandra i den sédra utkanten av Flddie. Foreslagen
placering framgar av figur 9-9.

I utredningsalternativ 1 kommer plattformarna sannolikt att ligga
sa pass langt fran vig 913 att en 16sning dér vigens underfart
samtidigt utnyttjas for att astadkomma en planskild plattforms-
férbindelse inte kan anses tillfredsstidllande. En gang- och cykel-
tunnel i ndra anslutning till plattformarna bor darfor 6vervigas.

Pa fragan hur man astadkommer en siker passage av vig 913 for
de busspassagerare som stiger av vid vigens s6dra sida sa finns i
utredningsalternativ 1 dven en tredje tinkbar 16sning utéver ovan
ndmnda. Denna innebér att berorda busslinjer ang6r stationen pa
samma siitt som personbilstrafiken. Behovet att passera vig 913
forsvinner ddrmed, samtidigt som avstandet mellan busshallplats
och station minimeras. Detta innebdr dock en ldngre restid for
bussresenirerna.

For att undvika okad biltrafik i Flddie by forordas att infartsvigen
fran viig 913, angoring och parkering placeras pa den vistra sidan

Utredningsalternativ 2, 3,4,5,6

Ett langt moétesspar ordnas genom att befintligt moétesspar for-
lings soderut, se figur 9-10. Det befintliga motessparet ligger pa
vistra sidan.

I stationens s0dra dnde dr lutningarna stora, vilket innebér att
tagen kan tvingas starta i kraftigt motlut. Det bor 6vervigas att
atgdrda sparprofilen i detta avsnitt. Befintligt signalstéllverk
behalls, men modifieras.

Foreslagen utformning av stationen framgar av figur 9-11. I
figuren har antagits att den nya vdg 913 placeras ungefir mitt i
den korridor som redovisats av Viagverket i vigutredningen for
vig 913. Med en annan placering av vigen behover utformningen
av regionaltagsstationen justeras.

Plattformar anordnas pa bada sidor om jirnvigen. Dessa placeras
mittemot varandra och omedelbart norr om den nya viag 913.

Forslag till placering av ramper och trappor framgar av figur 9-11.
Regionaltagsstationen kommer att ligga i den sédra utkanten av
Flidie samhille. Anledningen ir att utrymmet dr mera begréinsat

mitt i byn och att regionaltagsstationen dven har Bjidrred som
upptagningsomrade.

Placeras infartsvigen fran vig 913 med angoring och parkering pa
Ostra sidan forutsitts att Flddie banvig stings av for biltrafik vid
bebyggelsens slut norr om stationen. Detta for att undvika 6kad
biltrafik i Flddie by.

For gang- och cykeltrafiken forbinds Flddie Banvig med stations-
omradet genom en ny gang- och cykelvig.

I dessa utredningsalternativ ligger plattformarna sa nidra den nya
vdg 913 att en planskild gang- och cykelpassage under jirnvéigen
kan samordnas med vigens planskildhet.
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AFigur 9-9. Fladie - befintligt kort motesspar, féreslagen placering.
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AFigur 9-11. Illustration av mojlig stationsutformning i Flddie med langt

motesspar.
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9.6 Stavie

I Stévie ingar motesspar i tva av utredningsalternativen. Ingen
regionaltagsstation ar aktuell.

Utredningsalternativ 4, 6

I utredningsalternativ 4 och 6 ingar ett langt métesspar i Stdvie.
Tva olika geografiska ldgen (sydligt och nordligt) for motessparet
har studerats, se figur 9-12. De tva olika ldgena dr mojliga i bade
UA 4 och 6.

Placeringen av det langa métessparet dr bland annat beroende av
befintlig kurva i Stévie. I det s6dra laget placeras motessparet
soder om kurvan och i det norra ldget placeras motessparet norr
om kurvan, som ligger strax sdder om bebyggelsen i Furulund.
De tva alternativa placeringarna tar ocksa hinsyn till en befintlig
plankorsning med vig 917 (Akarpsviigen).

Nytt teknikhus byggs for signalstéllverket.

Sydligt ldge
Det nya moétessparet foreslas ligga viaster om befintligt spar med
ett sparavstand pa 4,5 m.

Vid foreslagen placering av métessparet har banan i relativt kraf-
tig lutning. For att undvika att tdgen maste starta i kraftigt motlut
foreslas att sparprofilen justeras.

Befintlig transformatorstation, vilken tillh6r E.ON Elnit, med
anslutande hog- och lagspdnningskablar maste flyttas.

Pa jarnvigens vistra sida finns en dgovig, vilken behéver paral-
lellforflyttas pa en stricka av ca 350 m. Vidare medfor utbyggna-
den ett behov att forldnga tva befintliga trummor.

Det dr dven mojligt att placera det nya sparet pa den 6stra sidan.
I sa fall undviks paverkan pa transformatorstation och dgovéig.
Diremot innebér en sadan placering stérre paverkan pa befintlig
kontaktledningsanliggning.

Nordligt liige
Det nya sparet foreslas ligga 6ster om befintligt spar med ett spar-
avstand pa 4,5 - 6 m.

Motessparet har placerats med hinsyn till befintlig spargeometri
samt avstand till ndrliggande motesmojligheter. Norr om fore-
slaget ldge dr sparens profilgeometri ogynnsam for stillastaende
godstag eftersom det blir start i motlut. Det nordliga ldget ligger
mitt emellan motessparet i Flddie och stationsomradet i Kévlinge.

Pa jarnvigens Ostra sida finns en lokalvidg som eventuellt behover
parallellférflyttas pa en stridcka av ca 400 m.

3
_SYDLIGT LAGE

%

- Lommabanan
partielit dubbelspér
foreslaget métess
befintligt matesspar

v rm
oforandrad korsning
foreslagen ny planskild korsning
plankorsning som stings
fd stationshus

AFigur 9-12. Schematisk redovisning av langt motesspar i Stavie med
ett nordligt och ett sydligt lage.

9.7 Furulund

Gemensamt alla utredningsalternativ

For samtliga utredningsalternativ géller att en regionaltagsstation
byggs i Furulund. I utredningsalternativ 2 ingar dessutom ett kort
motesspar. Utformningen av regionaltagsstationen varierar dér-
med beroende pa utredningsalternativ.

Biltrafik till regionaltagsstationen hinvisas till Jirnvigsgatans
norra del via Bantorget. Foreslagen bilparkering framgar av figur
9-13. Hir finns redan idag en parkering, som bl.a. anvénds till en
atervinningsstation.

Gang- och cykeltrafik nar regionaltagsstationen via det befintliga
gatu-, gang- och cykelnitet.

I anslutning till regionaltagsstationen foreslas en ny gang- och
cykeltunnel. Denna foreslas fa en fri 6ppning pa 6,0 m och fri h6jd
pa 3,0 m eftersom plattformsforbindelsen kommer att inga i ett
huvudstrak for gang- och cykeltrafik da befintliga plankorsningar
stings. Utformningen i 6vrigt skiljer mellan de olika utrednings-
alternativen. Utformningen av nedfartsramperna till gang- och
cykeltunneln framgar av figur 9-13. Rampen pa vistra sidan med-
for att Jarnvigsgatan stings av mellan Gréonegatan och Bantorget.
For rorelsehindrade innebir utformningen langa gangstrickor,
omkring 200 m, fér den som behover ta sig till plattformen pa
motsatta sidan jirnvigen. Om hissar installeras i anslutning till
tunneln forkortas gangstrickan visentligt. En sadan 16sning
medfor dock hogre investerings- och driftskostnader.

Gang- och cykeltunneln med tillhorande ramper férses med
belysning.

Dagvatten fran gang- och cykeltunneln féreslas ledas till en ny-
anlagd infiltrationsdamm. Beridkningar visar att det beh6vs en
dammyta pa ca 900 m2.

Lokala omldggningar av kablar och ledningar erfordras pa den
norra sidan jirnvégen vid byggande av gang- och cykeltunneln,
framforallt dar den korsar Jarnvigsgatan.

Gemensamt for samtliga utredningsalternativ ir att tva befintliga
plankorsningar i Furulund stings - Kungsgatan och Solgatan.

Betriffande Kungsgatan har konstaterats att det dr orimligt, med
hinsyn till anldggningskostnader och utrymmesbehovet fér ned-
fartsramper, att bygga om korsningen till planskildhet. Det ir inte
lampligt ur trafiksdkerhetssynpunkt att behalla plankorsningen.

Biltrafik hidnvisas till Husarvigen och Hiradsvégen nér de tva
korsningarna stings. Gang- och cykeltrafik kan dven passera



jarnvigen via den nya gang- och cykeltunneln vid regionaltags-
stationen.

Utredningsalternativl, 3, 4,5, 6
En plattform anlédggs intill det befintliga enkelsparet. Foreslagen
utformning av regionaltagsstationen framgar av figur 9-13.

Plattformen placeras vister om jirnvigen mellan det gamla
stationshuset och nuvarande plankorsning vid Kungsgatan.
Placeringen ir i enlighet med 6nskemal fran Kédvlinge kommun.

Erforderlig plattformsbredd ar 5,0 m. Mojlig utformning av ram-
per och trappor till plattformen, nedfartsramper till gang- och
cykeltunneln samt cykelparkeringar framgar av figur 9-13.

Fran omradet 6ster om jirnvigen nar man regionaltagsstationen
via den nya gang- och cykeltunneln som foreslas omedelbart s6der
om plattformen

I anslutning till nedfartsrampen vid Bantorget ir tillgingligt
utrymme begridnsat och en stédmur behévs mellan nedfartsram-
pen och gang- och cykelvigen fran Bantorget som ansluter till
plattformen.

Busshallplatsen vid stationshuset flyttas till Kungsgatan/Stor-
gatan vid plattformens norra dnde, dir stingningen av plankors-
ningen ger utrymme.

I TRAPPA, RAMP
Bl VEGETATION
STATIONSHUS
B JARNVAG
| PLATTFORM

AFigur 9-13. lllustration av mojlig stationsutformning i Furulund med enkelspar.
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Utredningsalternativ 2

Ett kort m6tesspar byggs. Denna placeras mellan Kungsgatan och
strax vister om Solgatan. Det nya motessparet byggs pa den
vistra sidan av befintligt spar.

Foreslaget sparavstand ar 4,5 m, vilket innebér separata kontakt-
ledningsstolpar for respektive spar. Bada anslutningsvixlarna
till motessparet hamnar i kurva. Den s6dra dnden pa motessparet
hamnar dessutom i kraftig lutning, vilket dock kan atgérdas
genom justering av sparprofilen. Motessparet far en hinderfri
lingd pa 350 m, vilket inte helt uppfyller kraven fér ett kort
motesspar. Detta medfor att samtidig infart inte uppnas i bada
riktningarna vilket i sin tur medfér mindre flexibilitet i trafike-
ringen. Nytt teknikhus byggs for signalstéllverket.

Plattformar byggs pa bada sidor om jarnvigen och placeras vid det
gamla stationshuset. Placeringen styrs helt av den spar- och sig-
naltekniska utformningen av motessparet. Plattformarna placeras
med forskjutning till varandra déir den vistra plattformen dras
norrut mot Kidvlinge medan den ostra plattformen dras soderut.
Erforderlig plattformsbredd &r 5,0 m.

Plattformen pa motsatta sidan jirnvigen nas via en gang- och
cykeltunnel som foreslas med samma ldge och matt som i 6vriga
utredningsalternativ. I UA 2 byggs dock bron for tva spar och
hamnar ca 50 m norr om plattformarna.

Foreslagna nedfartsramper till gang- och cykeltunneln foljer i
stort sett utformningen som i alternativet med enkelspar. Dock
kommer nedfartsrampen pa vistra sidan att na nagot lingre
visterut.

Cykelparkeringar placeras i nira anslutning till plattformarna.

Nackdelen med att placera bilangoring och parkering lings Jiarn-
vigsgatans norra del dven i detta utredningsalternativ r att
gangavstandet till plattformen blir relativt langt. Detta innebér
en risk att de som skall himta och ldmna resenérer vid stationen i
stillet anvinder Grénegatan och Jirnvigsgatans s6dra del. Ett
alternativ kan darfér vara att angoringen i stillet placeras i an-
slutning till stationshuset. Det kan dock upplevas som ologiskt att
angoéring och parkering sker pa olika platser. Forslaget kan ocksa
innebira oonskad trafik lings Jirnvigsgatans sédra del.

Busshallplatsen vid stationshuset flyttas till limplig plats pa
Kungsgatan.

Byggandet av plattformar medfé6r att vissa av de befint-
liga kon-taktledningsstolparna behover erséittas med
kontaktledningsbryggor.

9.8 Mellan orterna (atgarder pa linjen)

Gemensamt alla utredningsalternativ

I samtliga utredningsalternativ hojs storsta tillatna hastighet
(sth) pa linjen till 160 km/h forutom lings nagra korta strickor,
bl.a. vid anslutningarna i Arlov respektive Kévlinge, dir spargeo-
metrin begrinsar hastigheten for persontagen.

For godstag géller 100-120 km/h beroende pa tagtyp.

Den hastighetsbegrinsning som kontaktledningen innebér i
kurvan vid motorvigen E6 foreslas atgirdas genom byte av kon-
taktledningssystemet genom kurvan.

Utredningsalternativl, 2, 3,4, 6

For att erhalla en jimnare trafikering foreslas att strickan mellan
Kévlinge och Arlov indelas i sex till sju sa kallade blockstrickor.
Detta kréaver tre till fyra blockkiosker beroende pa utrednings-
alternativ.

Utredningsalternativ 5

Lommabanan byggs ut till dubbelspar mellan anslutningen i Arlov
och Malmévigen i Lomma, en stricka pa drygt 3 km. Broarna
Over Lommavigen i Arlov respektive Malmoviigen i Lomma pa-
verkas inte av utbyggnaden. Anslutningen i Arlév kan jarnvigs-
tekniskt ske pa olika sétt. I figur 9-14 visas utstrickningen av det
partiella dubbelsparet.

Genom Arlov och vidare 6ver motorvigen E6:01 foreslas utbygg-
naden, av utrymmesskil, ske pa ostra sidan. Dér behov finns kan
dven det befintliga sparet sidoforflyttas nagot.

Over motorviigen E6:01 foreslas en ny bro pa stra sidan, paral-
lellt med den befintliga bron. For detta krivs ett sparavstand pa
6,3 m. Befintlig bro har en fri h6jd pa 4,6 m 6ver vigen. Den nya
bron bor byggas med en fri hojd pa 4,7 m.

I Arl6v rivs befintlig gang- och cykeltunnel och ersitts med en ny
bro, for tva spar, se beskrivning i kapitel 9.2.

Mellan korsningen med motorvigen E6:01 och Lomma kan ut-
byggnaden ske pa endera sidan om befintlig bana. En utbyggnad
pa vistra sidan forordas dock. Konsekvenserna av detta dr att
befintlig kontaktledningsanldggning inte kan anvindas, men
risk for intrang undviks pa Sveriges Lantbruksuniversitets (SLU)
omrade. Dessutom undviks att befintlig parallell cykelbana

pa ostra sida paverkas, utom lokalt vid regionaltagsstationen i
Alnarp.

I Alnarp byggs en gang- och cykeltunnel under sparen, se beskriv-
ning i kapitel 9.3.
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AFigur 9-14. Schematisk redovisning av alternativen "Partiellt dubbel-
spar Arlov - Alnarp” (UA5) och "Langt motesspar i Alnarp” (UAB6).




Signaltekniskt foreslas att Arlovs stationsgréns flyttas ut norr om
Rinnebidck medan Alnarp blir en egen ny s.k. Y-station (dir dub-
belspar gar samman till enkelspar). Teknikhus byggs for det nya
signalstéllverket i Alnarp.

Soder om motorvigen E6:01 foreslas utbyggnaden ske med ett
sparavstand pa 6 m. Detta sparavstand mojliggor att kontaktled-
ningsstolparna placeras mellan de bada sparen. Nackdelen ir dock
att elsdkerheten blir simre for personal som skall arbeta med
underhall och dylikt av anldggningen. Norr om motorvigen fore-
slas ett sparavstand pa 4,5 m vilket innebér separata kontaktled-
ningsstolpar for respektive spar.

Som en kapacitetshéjande atgird och for att astadkomma en jim-
nare trafikering foreslas att linjen mellan Kévlinge och Y-station
Alnarp indelas i fem till sex blockstréickor.

10 Platsspecifika effekter och
konsekvenser

Detta kapitel beskriver de effekter och konsekvenser som gar att
knyta till en geografisk plats.

10.1 Generellt for samtliga platser

10.1.1Buller

Bullerstérningarna kan for nollalternativet forvintas 6ka i forhal-
lande till nuléget. Bullerberikningen bygger pa att antalet gods-
tag okar till ca 30 tag per dygn jaimfort med de 12 tag per dygn
som dagens situation ir beriknad efter. Trafikverkets nuvarande
prognos for ar 2030 anger 24 godstag per dygn. Maximalnivan
forindras inte nimnvirt jimfort med idag. Ddremot kan ekviva-
lentnivaerna 6ka med ca 5 dBA fore eventuella bullerskyddsatgér-
der. Okningen av ekvivalentnivin beror pa att den sammanlagda
totallingden for godstag okar.

For utredningsalternativen 6kar bullernivaerna pa samma sétt
som for nollalternativet. De persontag som tillkommer i trafike-
ringen av utredningsalternativen har inte sa stor paverkan pa
bullernivaerna da det dr godstagen som orsakar storst buller-
storningar.

I tabell 10-1 redovisas antalet bullerutsatta bostidder utmed
Lommabanan dels idag och dels efter utbyggnad med framtida
trafik. For utbyggnad med framtida trafik redovisas antalet bul-
lerutsatta bostidder utan atgirder respektive med atgiarder enligt
planeringsfallet visentlig ombyggnad. Vid berdkningen med bul-
lerskydd har skirmhojden antagits till 2 m 6ver ridlséverkant. Mer
om bullerskyddsatgérder finns att ldsa i kapitel 9.1.

V Tabell 10-1. Ungeféarligt antal bullerutsatta bostader ¢ver riktvéarden
for miljokvalitet idag och med framtida trafik.

Riktvarde Antal stérda fastigheter vid
riktvardesnivaer
Idag Framtida trafik Framtid trafik
utan bullerskydds- med bullerskydds-
atgarder atgarder
Ekv 60 dBA ute vid 135 280 30
fasad
Max 45 dBA inomhus 590 605 185
Max 70 dBA uteplats 1045 105 370
Ekv 55 dBA uteplats

Omkring 30-40% av de storda bostdderna finns i Lomma respek-
tive Furulund. Arlév och Flddie svarar tillsammans for cirka 20

% och 6vriga finns utanfér nimnda titorter. Den procentuella
fordelningen mellan orterna varierar nagot beroende pa vilket
riktvirde som avses. Sa har till exempel Lomma en hogre andel
overskridna ekvivalentnivaer medan Furulund har en hogre andel
overskridna maximalnivéer vilket avspeglar bebyggelsemonster
pa respektive ort. I Lomma ligger fler bostédder néra banan.

10.1.2 Vibrationer

De nirmaste fastigheterna utmed Lommabanan ligger ca 15-20 m
fran befintligt spar. Den 6kade trafikeringen kommer att 6ka fore-
komsten av mojliga vibrationsstorningar. Jordarna i omradet ar
av sadan beskaffenhet att det inte kan uteslutas att fastigheterna
kommer att paverkas av vibrationer fran jirnvigen. Hur stor pa-
verkan blir kan inte bedomas med den information som finns
idag. En férdjupad utredning rekommenderas inom ramen for

den fortsatta planldggningsprocessen med forslag pa limpliga
atgirder.

10.1.3 Utslépp till luft

Utbyggnaden av Lommabanan gors for att mojliggéra person-
trafik och for att kunna 6ka mingden gods pa jirnvég. Detta for-
bittrar mojligheten att utféra gods- och persontransporter med
lagre utslapp dn idag. Sammantaget kommer en 6kad tagtrafik att
leda till en hogre andel kollektivtrafikresor i regionen.

Lommabanans trafikering kommer inte att bidra till att nagon
miljokvalitetsnorm for luftkvalité éverskrids eftersom den inte
bidrar med den typen av luftféroreningar som det finns normer
for. Nationellt star tagtrafiken for knappt 0,5 % av de totala kol-
dioxidutsldppen fran transporter (Trafikverkets arsredovisning
20110).

Kobildning vid bomfillning bedoms kunna ge upphov till lokalt
okade luftféroreningshalter. Risken for att miljokvalitets-
normerna skall 6verskridas i plankorsningarna utmed Lomma-
banan bedoms som liten.

Depositionen av de metaller som studerats visar en gradient som
avtar exponentiellt fran jirnvigen och som har planat ut inom
50-100 m. En jimforelse med griansvirden géllande tillforsel av
avloppsslam till akermark, visar att depositionen av kadmium och
nickel som mest tangerar respektive 6verskrider grinsvirdena.
Bly, koppar, krom och zink nar som mest upp till ungefir halva
griansvirdet. Studien visar ocksa att spridningen &r relaterad till
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vider och trafikforhallanden.

For att kunna generalisera resultaten till att géilla hela jarnvégs-
nitet krivs ytterligare forstaelse av de mekanismer som ligger
bakom uppkomsten (slitaget) och spridningen av metallerna. Det
finns idag inga kidinda hélsoproblem till f61jd av spridning av
metallstoft fran jairnvégar.

10.1.4 Fororenad mark

Generellt sett dr ytskiktet i marken kring jirnvégar paverkat.
Vid gravningsarbeten i de fororenade markomradena kan
giftiga &mnen frigéras och férorena yt- och grundvatten. Detta
kommer att studeras ndrmare i samband med den fortsatta
planldggningsprocessen.

10.1.5 Elektromagnetiska filt

Den 6kade trafikeringen under driftskedet innebér att tillfdllen
med utbredning av magnetfilt 6kar. I sin tur leder detta till en
hojning av den genomsnittliga faltstyrkan. Magnetfiltet ligger
dock langt under referensvirdet 300 uT pa det avstand diar ménn-
iskor vistas utmed sparet. Aven nollalternativet medfér genom
den 6kade trafiken en héjning av den genomsnittliga faltstyrkan.
Fragan om magnetiska filt dr inte alternativskiljande.

10.1.6 Ljusstorningar

Trafikokningen innebér att antalet tillfdllen déir ljuset kan svepa
utanfor sparomradet 6kar. Ddr nya motesspar anliggs ligger jarn-
vigen i huvudsak i rakspar, fransett i samband med langt moétes-
spar i Lomma. Hir flyttas dven befintligt spar visterut. Néir ett
tag vixlar in pa ett motesspar kan ljuskéglan svepa férbi utanfor
sparomradet. Forekomsten av ljusstérningar bedéms sett inte bli
siarskilt omfattande och ir inte alternativskiljande.

Trafikokningen innebér dven vid nollalternativet att antalet till-
fillen dér ljuset kan svepa utanfér sparomradet okar.

10.1.7 Byggskedet

Under byggskedet kommer omraden for tillfalligt nyttjande (t.ex.
transportvigar, upplag, bodar, omraden for lansering av planskil-
da korsningar) att behdva anvéndas i ndrheten av sparomradet.

Vibrationers utbredning fran frimst palslagning och spontdriv-
ning i jorden kan ge upphov till sdttningar i séttningsbenégen
jord.

Under byggskedet kommer bensin- och dieseldrivna fordon att
anvindas vilka kan férorsaka bullerstérningar och luftutsliapp.

Vid byggande av nya regionaltagsstationer och moétesspar lings
Lommabanan kommer vissa storningar att uppsta.

10.1.8 Risk

En riskanalys har genomforts for Lommabanan (Det Norske
Veritas, 2003). En riskanalys ir ett sitt att kvantifiera sannolik-
heten f6r och konsekvenserna av osannolika, allvarliga hindelser.
I riskanalysen for Lommabanan studerades tagolyckor med risker
for dodsfall hos tredje man. I stor utstrickning baseras redovis-
ningen pa beridkningar av risknivier. Oversiktligt beskrivs dven
risken f6r sadana olyckor med farligt gods som kan medféra
skador pa ytvatten och grundvatten.

Baserat pa olika kéllor kan en individrisk (sannolikhet fér dods-
fall per ar) pa ett dodsfall pa 100 000 ar tolereras under vissa
forutsittningar medan en sannolikhet pa ett dédsfall pa

10 000 000 ar anges som sa liten att den kan tolereras utan ytter-
ligare atgérder. (Det Norske Veritas, 2003).

For tredje man utgor idag plankorsningarna de storsta riskobjek-
ten. Risknivan for plankorsningarna (sannolikheten fér dodsfall
per ar) berdknas for nuldget till ett dédsfall per knappt 50 ar.

Efter stingning av plankorsningar uppgar risknivan till ett d6ds-
fall vid kvarvarande plankorsningar till knappt ett per 100 ar. For
prognosaret 2021 beridknas risknivan for dodsfall ater ha stigit pa
grund av trafikokningen pa Lommabanan.

Oversiktligt beriknas att risknivan for tredje man till f61jd av
ursparningar (utan att farligt gods frigors) uppgar till en niva som
motsvarar ett dédsfall pa 1 500 ar. Riskreducerande atgérder bor
overvigas.

Den kollektiva risken till f6ljd av olyckor med farligt gods berék-
nas till ungefér en tiondel av risknivan till f6ljd av ursparningar
i ovrigt. Savil den kollektiva risken som den individuella risken
intill Lommabanan, till f61jd av olyckor med farligt gods, dr i en
niva dér olika sikerhetsh6jande atgérder bor studeras.

10.2 Arlov

10.2.1 Miljé

Gemensamt alla utredningsalternativ

Bullerskdrmar, plattformar och parkeringar kan i viss man
komma att fordndra miljon i Arlév (Rinnebéck) genom visuella
barridrer samt det bredare trafikrummet som skapas.

Utredningsalternativ 5
Det kan misstinkas finnas férorenad mark inom industrimark
Oster om Lommabanan i Arlov.

10.2.2 Byggskedet

Utredningsalternativ 5

Vissa storningar kan till f6ljd av transporter, barridreffekter, till-
falliga upplag m.m. uppsta i Arlév i samband med byggandet av
det partiella dubbelsparet och ny gang- och cykeltunnel.

10.2.3 Markintrang

Utredningsalternativl, 2, 3,4, 6
Regionaltagsstationen medfor inget intrang pa privata fastigheter.

Utredningsalternativ 5
Ett partiellt dubbelspar medfor intrang pa ett antal industrifastig-
heter pa den 6stra sidan av Lommabanan vid Rinnebick.

10.3 Alnarp

10.3.1 Miljé

Gemensamt alla utredningsalternativ
I samband med att regionaltagsstationen byggs i Alnarp, maste en
vegetationsrida med hagtorn pa 6stra sidan av jirnvigen tas bort.

Den vistra delen av Alnarpsparken, som ingar i ett riksintresse-
omrade for kulturmiljon, berors av den féreslagna regionaltags-
stationen. Denna kommer att ligga i anslutning till jirnvigen
och kommer genom vegetation att vara avskdrmad fran den dldre
bebyggelsen inom Alnarp. Darfor bedoms inte riksintresseomra-
dets kirnomraden eller helhetskaraktir utséttas for skada.

Inga arkeologiska fynd &dr kiéinda inom aktuellt omrade. Det kan
dock misstidnkas finnas fornldimningar i Alnarp. I samrad med
ldnsstyrelsen bor det diskuteras om en arkeologisk utredning
skall genomforas.

Den vistra kanten av ”Tor Nitzelius park”, inom Alnarpsparken,
kan bli berord av plattformar m.m. for den foreslagna regional-
tagsstationen vid Alnarp. Det relativt lilla ingreppet bedoms dock
inte paverka omradets naturvidrden som helhet. Genom tillkom-
sten av stationen forbittras tillgdngligheten till Alnarpsparken.

Den okade tagtrafiken leder till 6kat buller i omgivande rekrea-
tionsomraden. De 6kade bullernivaerna medfor viss negativ pa-
verkan pa rekreationsomraden och rorelsestrak utmed
Alnarpsparken.

Utredningsalternativ 5, 6



Bade ett langt motesspar och ett partiellt dubbelspar beror riks-
intresseomradet kring Alnarp. I anslutning till sparet finns enligt
ldnsstyrelsens fornldmningsregister nagon enstaka fornlamning
som kan bli ber6rd. Genom att det nya sparet lokaliseras invid det
gamla sker ingen ytterligare fragmentering av kulturlandskapet.
Den visuella barridren/paverkan pa kulturlandskapet av det extra
sparet med kontaktledningar bedéms inte leda till nagon skada pa
riksintressets kidrnvirden.

Visst intrang sker pa Alnarps dngar vister om Lommabanan. I
huvudsak berdrs akermark som idag inte ar tillginglig for rekrea-
tion. Tillgingligheten till omradet vister om jirnvigen kan 6ka
om en planskild gang- och cykelforbindelse byggs.

Varken det partiella dubbelsparet Arlov-Alnarp eller ett langt

AFigur 10-1. Exempel pad utformning av ny station i Alnarp. Omfattning och utformning av bullerskydd kan variera beroende pa utredningsalternativ.

motesspar bedéms fordndra stads- och landskapsbilden i nagon
storre omfattning. Vegetationen i Alnarpsparken gor att kontakt-
ledningsstolparna blir avskdrmade, sett fran Alnarpsparken.

10.3.2 Byggskedet

Utredningsalternativ 5, 6

Vissa storningar i jordbruksdriften kan uppsta i omradet forbi
Alnarp i samband med byggandet av ett partiellt dubbelspar
respektive ett langt motesspar.

10.3.3 Markintrang

Gemensamt alla utredningsalternativ
Regionaltagsstationen medfor ett visst intrang pa ostra sidan av
Alnarps fastighet.

Utredningsalternativ 5, 6
Regionaltagsstationen och ny gang- och cykeltunnel medfor ett
visst intrang pa Ostra sidan av Alnarps fastighet.

Bade partiellt dubbelspar och ett langt motesspar medfor att
jordbruksmark tas i ansprak pa den viéstra sidan av Lommabanan.
Intranget blir nagot mindre for alternativet med langt motesspar
(UA®6).

10.4 Lomma

10.4.1 Miljo

Gemensamt alla utredningsalternativ
Den éldre stationsmiljon i Lomma berors av den nya regionaltags-
stationen.

Inga arkeologiska fynd 4r kéinda inom aktuella omraden.
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Stadsbilden kommer att fordndras da man bygger regionaltags-
station och métesspar. Omradet kring stationen far en tydligare
karaktédr av knutpunkt. Bullerskdrmar, plattformar och parkering
kan i viss man komma att féordndra miljon i Lomma genom visu-
ella barridrer samt det bredare trafikrummet som skapas. Aven
planskildheten med Vinstorpsvigen samt gang- och cykelvigen
vid stationen kan innebéra att miljon blir mer storskalig till sin
karaktér. Planskildheten vid Vinstorpsvigen kommer att ge ett
tungt intryck i miljon genom sina hoga stédmurar.

Barridreffekten av jirnvigen minskar med en planskild kors-
ning for Vinstorpsviagen, men det blir svarare att passera
Vinstorpsvigen eftersom den planskilda korsningen medfor
ricken, stodmurar m.m. Tillgdngligheten till Jirnvéigsgatan och
nagra omgivande fastigheter kan ocksa komma att forsdmras
nagot.

Barridreffekten minskar med en planskild gang- och cykelforbin-
delse vid regionaltagsstationen.

Det kan misstédnkas finnas fororenad mark vid bangarden samt
vid Slédttdngsdammarna i Lomma.

Utredningsalternativ 1, 2

Stationsmiljons karaktér i Lomma kommer att fordndras till f6ljd
av det bredare trafikrummet som uppkommer genom ett utbyggt
kort motesspar. Till f6ljd av det korta motessparet kan det dven
bli intrang i vissa dldre tridgardsmiljoer norr om Karstorpsvigen
och en del dldre vegetation ndrmast sparet kan beho6va tas bort,
vilket dr negativt for stadsbilden.

Utredningsalternativ 3, 4

Stationsmiljons karaktir i Lomma kommer att fordndras till f6ljd
av det bredare trafikrummet som uppkommer med ett langt
motesspar. Detta blir mer patagligt dn i utredningsalternativen 1
och 2. Det langa motessparet i Lomma kommer att medféra
intrang, ca 3 mibredd, pa koloniomradet nordost om
Industrigatan.

Det langa motessparet i Lomma innebér att ett mer utdraget
Oppet rum och att en visuell barriir skapas pa en ldngre stricka
jamfort med utredningsalternativ 1 och 2. Detta star i kontrast till
den relativt smaskaliga karaktédren i titorten.

Vid byggande av ett langt moétesspar i Lomma flyttas dven
befintligt spar nagot visterut. Motessparet hamnar delvis i kurva,

vilket kan medféra att nér ett tag vixlar in pa motessparet kan
ljuskédglan komma att svepa forbi utanfér sparomradet.

10.4.2 Byggskedet

Gemensamt alla utredningsalternativ

Vissa storningar kommer att uppsta i samtliga alternativ i sam-
band med byggandet av anldggningarna i Lomma. Den storsta
storningen kommer sannolikt att uppsta i samband med
byggandet av planskildheten vid Vinstorpsvigen i Lomma.
Vigtrafiken pa Vinstorpsviigen kan behova stingas av under
hela eller delar av byggtiden for jirnvigsbron. Detsamma kan
gilla trafiken pa den gang- och cykelbana som ligger parallellt
med jirnvigen pa den vistra sidan.

Utredningsalternativ1, 2, 3,4

Vissa storningar till f6ljd av transporter, barridreffekter m.m.
kan komma att uppsta i samband med byggandet av métes-
sparet.

10.4.3 Markintrang

Utredningsalternativ 1, 2

Ett kort métesspar och regionaltagsstation kan medféra att
cykelvigen mellan Karstorpsvigen och Bjorkgatan berors.
Intrang kan dven komma att ske pa fastigheter strax norr om
Karstorpsvigen, vister om Lommabanan.

Utredningsalternativ 3, 4

Vid ett langt motesspar och regionaltagsstation dr det fastig-
heter sydost och nordost om Industrigatan som berors.
Byggnaden i korsningen Industrigatan och Siriusgatan ligger
redan for ndra sparomradet. Nordost om Industrigatan paver-
kas ett omrade med kolonilotter.

Utredningsalternativ 5, 6
Regionaltagsstationen medfor inget intrang pa privata fastig-
heter.



« Figur 10-2. Fotomontage. Exempel pa utformning av stationsmiljon
i Lomma. Omfattning och utformning av bullerskydd kan variera bero-
ende pa utredningsalternativ.

<« Figur 10-3. Illustration éver utformning av den nya planskildheten vid
Vinstorpsvagen i Lomma. Kélla: Lomma kommun, 2013.
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AFigur10-4. Fotomontage. Exempel pd utformning av planskildhet for gang- och cykeltrafik vid den nya stationen i Lomma. Omfattning och
utformning av bullerskydd kan variera beroende pa alternativ.

A10-5 Fotomontage. Exempel pad utformning av ny station i Fladie. Omfattning och utformning av bullerskydd kan variera beroende pa alternativ.

10.5 Fladie

10.5.1 Miljé

Gemensamt alla utredningsalternativ

Den dldre stationsmiljon i Flddie berors av den nya regionaltags-
stationen. ”Park- and ride-stationen” kommer att ge kulturland-
skapet omkring den smaskaliga och avgridnsade bymiljon en mer
storskalig och utdragen karaktér, vilket dr negativt med hinsyn
till nuvarande avgrinsade bymilj6. Ett fornlimningsomrade kan
komma att beroras av den nya regionaltagsstationen. I samrad
med ldnsstyrelsen bor det diskuteras om en arkeologisk utredning
skall genomforas.

Det kan misstinkas finnas fororenad mark vid bangarden i Flddie.

Utredningsalternativ 1

Vid Flddie kommer en mindre yta av jordbruksmark att tas i an-
sprak for parkeringsdndamal. Konsekvenserna i form av produk-
tionsbortfall bedoms som marginella.

Utredningsalternativ 2, 3, 4,5, 6

Det langa motessparet, infartsvig fran vig 913 samt parkering
beror jordbruksmark s6der om Flddie. Konsekvenserna i form av
produktionsbortfall bedoms som marginella.

Den gamla jirnvigsbanken vid Lerakra kommer att beroras av
det langa motessparet. Jirnvigsbanken och vigkanter i omradet
hyser en speciell flora med flera hotade och sarbara vixter. Viss
forlust av biotop och flora kan bli konsekvensen. De flesta av
dessa arter bedoms dock aterhdmta sig snabbt om naturliga forut-
sdttningar finns.

Det langa motessparet i Flidie medverkar ytterligare till att jarn-
vigsanlidggningen och stationsomradet far en storskalig och ut-
dragen karaktir.

Inga arkeologiska fynd &dr kdnda inom aktuellt omrade. Det kan
dock misstédnkas finnas fornldmningar inom omradet for det
langa motessparet vid Flddie. I den fortsatta planldggningspro-
cessen kommer det tas beslut om arkeologisk utredning i samrad
med ldnsstyrelsen.



10.5.2 Byggskedet

Utredningsalternativ 2, 3, 4,5, 6

Vissa storningar till f6ljd av transporter, barridreffekter m.m.
kan komma att uppsta i samband med byggandet av det langa
motessparet.

10.5.3 Markintrang

Utredningsalternativ 1
Viss jordbruksmark kommer att tas i ansprak for plattformar och
angoring/parkering.

Utredningsalternativ 2, 3, 4,5, 6

Vid ett langt mo6tesspar och regionaltagsstation kommer jord-
bruksmark att tas i ansprak for plattformar, angoring/parkering
och sparforliangning. Utover jordbruksmarken paverkas en
fastighet som ligger strax séder om den gamla banvallen for
Bjiarredsbanan.

10.6 Stavie

10.6.1 Milj6

Utredningsalternativ 4, 6

Omgivande akerfilt och befintligt vignit vid Stédvie, ddr motes-
spar tillkommer, medfor att jairnvigen med tillh6rande kontakt-
ledningsstolpar betraktas pa relativt langt avstand. Effekterna
och konsekvenserna for landskapsbilden blir ddirmed sma.

Tva alternativa ldgen for motessparet har studerats. Bada ldgena
ar mojliga bade i UA 4 och UA 6, se beskrivning i kapitel 9.6.

Sydligt ldge

Vid Stdvie kommer jordbruksmark att tas i ansprak for sparut-
byggnad. Konsekvenserna i form av produktionsbortfall bedéms
som marginella.

Det langa motessparet i sydligt lige kommer att berora ett riksin-
tresseomrade for kulturmiljon. Sparutbyggnaden kan hir ocksa
komma att berora vissa fornldmningsmilj6er i anslutning till jarn-
vigen. Den visuella barridren/paverkan pa kulturlandskapet av
det extra sparet med kontaktledningar bedéms inte leda till nagon
skada pa riksintressets kirnomraden.

Nordligt lige

Motessparet i nordligt lige kommer att passera omedelbart i nér-
heten av ett riksintresseomrade for kulturmiljon. Riksintressets
avgriansning ligger i den véstra sidan av Lommabanan. Eftersom
motessparet byggs pa den 6stra sidan kommer inget direkt in-
trang i omradet att goras. Den visuella barridren/paverkan pa

kulturlandskapet av det extra sparet med kontaktledningar
bed6ms inte heller indirekt skada pa riksintresset.

Motessparet passerar forbi det gamla stationshuset i Stdvie. Da
stationshuset ligger vister om jarnvigen paverkas inte byggnaden
av motessparet.

10.6.2 Byggskedet

Utredningsalternativ 4, 6
Vissa storningar i jordbruksdriften kommer att uppsta i samband
med byggandet av det langa motessparet.

10.6.3 Markintrang

Utredningsalternativ 4, 6
Ett langt mo6tesspar i Stivie kommer att i viss omfattning ta jord-
bruksmark i ansprak.

Sydligt lige
En dgovig vister om Lommabanan behover flyttas ett antal meter
at véster. Den foreslas dven bli angoringsvég till den s6dra vixeln.

Nordligt lige
En lokalvig 6ster om Lommabanan behover eventuellt flyttas ett
antal meter Gsterut.

10.7 Furulund

10.7.1Miljs

Gemensamt alla utredningsalternativ

Den idldre stationsmiljon i Furulund berdrs av den nya regional-
tagsstationen. Inga arkeologiska fynd &r kiinda inom aktuella
omraden.

Stadsbilden kommer att férdndras i titorterna da man bygger
regionaltagsstationer och motesspar. I Furulund dr bebyggelsen
relativt modern och karaktidren kommer inte att férdndras i sa
stor omfattning.

Eventuella bullerskdrmar samt stingningen av Kungsgatan i
Furulund kan skapa savil visuella som fysiska barriirer.

Utbyggnaden av Lommabanan kommer att medfora en del for-
dndringar i passagemojligheter jimfort med idag. I Furulund
foreslas en planskild gang- och cykelforbindelse vid stationsom-
radet som, tillsammans med befintlig en planskild korsning med
Hiradsvigen, bidrar till att barridreffekten minskar. Dock fore-
slas att plankorsningarna vid Kungsgatan och Solgatan sténgs,
vilket medfor en 6kning av barridreffekten.

I norra Furulund har det tidigare funnits en yllefabrik. Det kan
darfor inte uteslutas att det forekommit hantering av firgimnen
och kemikalier inom bangardsomradet.

Utredningsalternativ 2

Stationsmiljons karaktér i Furulund kan komma att féridndras till
foljd av det bredare trafikrummet som uppkommer genom det
utbyggda korta motessparet.

Det korta métessparet i Furulund kommer att innebéra att den
nuvarande stationsmiljon far en mer utdragen karaktér.

10.7.2 Byggskedet

Utredningsalternativ 2

Vissa storningar till f6ljd av transporter, barridreffekter m.m. kan
komma att uppsta i samband med byggandet av det korta motes-
sparet och planerade planskildheter.

10.7.3 Markintrang

Gemensamt alla utredningsalternativ
Inget av utredningsalternativen medfér intrang pa privata
fastigheter.

10.8 Mellan orterna (atgirder pa linjen)

10.8.1 Miljo

Utredningsalternativ 5
Det partiella dubbelsparet mellan Arlév och Alnarp (Malmo-
vigen) beror jordbruksmark.

Det partiella dubbelsparet beror riksintresseomradet kring
Alnarp. I anslutning till sparet finns ocksa enligt linsstyrelsens
fornlimningsregister nagon enstaka fornldimning som kan bli
ber6rd. Den visuella barridren/paverkan pa kulturlandskapet av
det extra sparet bedoms inte leda till nagon skada pa riksintres-
sets kirnomraden.

Inom avsnittet fran Lomma och sdéderut kommer utbyggnaden
till dubbelspar att medfora att jarnvégen far en 6kad visuell
dominans. Den kommer att uppfattas som ett negativt inslag for
de som ror sig lings gang- och cykelvigen utmed Lommabanan.

Det kan misstinkas finnas féororenad mark vid fére detta SAAB-
fabrikens omrade vister om Lommabanan och inom industrimark
Oster om Lommabanan i Arlov.
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AFigur 10-6 Fotomontage. Exempel pa utformning av ny station i Furulund. Omfattning och utformning av bullerskydd kan variera beroende
pa alternativ.

10.8.2 Byggskedet 10.8.3 Markintrang

Utredningsalternativ 5 Utredningsalternativ 5

Byggande av det partiella dubbelsparet sker troligen effektivast Det partiella dubbelsparet mellan Arl6v och Alnarp (Malmo-
med ett lingre uppehall i tagtrafiken. Detta giller speciellt norr vigen) tar jordbruksmark i ansprak.

om korsningen med motorvigen E6:01 p.g.a. att sparavstandet pa
denna stréicka dr endast 4,5 m och ny kontaktledningsanldggning
skall byggas

Betriffande anslutning av dubbelsparet i Arlév finns flera alter-
nativ. Beroende pa vilket alternativ som viljs kan vissa tillfalliga
storningar uppsta dven for tagtrafiken pa S6dra stambanan.

Den kompletterande bron 6ver motorvigen E6:01 platsbyggs.
Sannolikt kommer vigtrafiken att behova stingas av under bygg-
tiden sa att endast ett korfalt &r 6ppet i vardera riktningen.



11 Overgripande effekter och
konsekvenser

Detta kapitel beskriver de effekter och konsekvenser som inte kan
hénforas till en speciell plats. Kapitel 11.1 4r en sammanfattning
av utford funktionsutredning for Lommabanan (SWECO VBB,
Lommabanan Kévlinge - Arlov. Funktionsutredning tillh6rande
Jarnvigsutredning, 2003-10-24).

11.1 Kapacitetsanalys

For att analysera hur den tinkta trafikeringen fungerar for de
olika utredningsalternativen har det gjorts simuleringar.
Simuleringar har utforts bade for trafikering enligt tidtabell och
med storningar i trafiken. De kapacitetsmatt som berdknats ar
restid och punktlighet, dir punktlighet beskrivs med slutférse-
ning och aterhidmtningsférmaga da tidtabellen blivit stord. For att
punktligheten skall bli god ar det viktigt att det finns flera alter-
nativa moétesplatser att flytta moten till om nagot tag dr sent.

Tva olika tidtabeller har anvénts i simuleringarna. Jimforelse-
alternativet (JA) har entimmestrafik for persontagstrafiken hela
dagen (Observera att jimforelsealternativet i kapacitetsanalysen
inte dr det samma som nollalternativet som beskrivs i kapitel 8.1).
I utredningsalternativen (UA) har persontagen halvtimmestrafik
i hogtrafik och entimmestrafik 6vrig tid. I alla alternativ har
godstagen samma tidtabell med tvatimmarstrafik pa féormiddagen
och entimmestrafik pa eftermiddagen.

Restiden for persontag mellan Kdvlinge och Malmo C varierar
mellan 20 och 22 minuter. For godstagen &r restiden mellan
Malmo Godsbangard och Kévlinge 16-18 minuter. Det dr inga
stora variationer i kortiden mellan alternativen vid kérning enligt
tidtabell. Uppstar storningar &r alternativen JA och UA1 mycket
mer kinsliga. Detta eftersom de endast har korta motesspar dar
tva langa godstag inte kan motas. Tagmoten med langa godstag
maste ske norr eller séder om Lommabanan. Detta kan leda till
stora forseningar eller instéllda avgangar. Det dr dven en risk att
forseningarna sprider sig i tagsystemet eftersom fler avgangar
riskerar att paverkas.

Alternativen dér det finns langa moétesspar (UA2-6) dr mer
flexibla och tagsystemet aterhdmtar sig snabbare efter stérningar.
Men #dven UA2 visade sig vid simuleringarna vara storningskéns-
ligt och en del tag behovde stéllas in.

11.2 Sociala fragor och jamstélldhetsaspekter

Planerad utbyggnad av Lommabanan och tillkomst av persontags-
trafik bidrar till en positiv regional utveckling eftersom fler far
bittre tillgang till fler arbetsplatser, skolor, service m.m. i Ore-
sundsregionen. Oftast dr det da kvinnors tillginglighet till en
storre arbetsmarknad som 6kar. Valméjligheterna ékar dock for
alla. Restiderna kommer att minska jaimfort med att aka buss,
vilket dr det kollektiva firdmedel som erbjuds idag. Ett exempel
pa en arbetsplats som kommer att kunna nas pa ett enklare sétt ar
Skanes Universitetssjukhus (SUS), som ligger pa gangavstand fran
station Triangeln i Malmo. Effekterna ar likartade for samtliga
utredningsalternativ.

11.3 Kostnadskalkyler

En sammanstillning av kostnadskalkylerna fér utredningsalter-
nativen redovisas i tabell 11-1 nedan. I kostnadskalkylerna har
schablonberiknade kostnader anvints for:

» Projektadministration och projektering: Beriknad som 30%
pa summan av Anldggningskostnader, Miljéatgiarder och
Mark/fastigheter/arkeologi.

* Generella osidkerheter: Beriknad som 12 % pa summan av
Anldggningskostnader, Miljoatgéirder, Mark/fastigheter/
arkeologi samt Projektadministration och projektering.

V Tabell 11-1.Kostnadskalkyler for utredningsalternativen i prisniva
2012-06 (vardena ar avrundande till ndarmaste 5 Mkr).

Sannolik kostnad (Mkr)

Kostnadspost UAI1 UA2 UA3 UA4 UA5 UA6

Anlaggningskostnader

(BEST, kanalisation, 215 275 245 290 320 290
anlaggningsarbeten)

Miljsatgarder 155 155 155 155 155 155
Fastighet och arkeologi 40 40 40 40 40 40

Projektadministration och

projektering (25 %) 130 150 140 155 165 155

Generella osikerheter (12 %) 70 80 75 85 90 85

SUMMA 610 700 655 725 770 725

UA 5 bedoms vara det mest kostsamma alternativet och UA1

det minst kostsamma. UA 4 och UA 6 berdknas ligga pa samma
niva. Kostnaderna fér miljéatgérder, fastigheter och arkeologi
har berdknats vara de samma i samtliga alternativ. Skillnaderna
ligger i anldggningskostnader och da frimst de jirnvigstekniska
delarna. Till f6ljd av skillnaderna i anldggningskostnader skiljer
sig posterna Projektadministration och projektering samt
Generella osidkerheter at.

11.4 Samhillsekonomi

Den samhillsekonomiska bedomningen av de féreslagna atgér-
derna for att utéka godstrafiken och att inféra persontrafik pa
Lommabanan, med en turtithet med 30-min under hogtrafik och
entimmestrafik under 6vriga tider, visar att projektet 4r sam-
hillsekonomiskt l16nsamt. Nettonuviardeskvoten dr 0,4 berdknat
pa alternativ UA6.

Det finns manga effekter som inte kunnat berdknas monetért,
bland annat att den 6kade kapaciteten pa banan mojliggor 6kad
flexibiltet, inklusive mojlighet att ta igen forseningar. Att fler
samhillen kopplas till Pagatagsnitet har sannolikt ocksa stor
positiv paverkan pa den regionala utvecklingen. Dessa icke-mone-
tdra effekter bidrar till att forstirka den samhéllsekonomiska
l6nsamheten.
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12 Sammanfattning av effekter
och konsekvenser

I tabellen sammanstills de effekter och konsekvenser som kan
uppsta per ort och per utredningsalternativ med fokus pa de
viktigaste miljokonsekvenserna.

V Tabell 12-1.Sammanfattning av effekter och konsekvenser

Arlov Alnarp

Lomma

Fladie

Stavie

Furulund Linjen

Nollalternativ

Nollalternativet medfér inga nya fysiska ingrepp. Till f6ljd av 6kningen av antalet godstdg &kar bullernivaerna med ca 5 dBA. Rullerskyddsatgarder har redan erbjudits fastighetsagare

genom Trafikverkets atgardsprogram for buller.

Gemensamt Bullernivaerna ékar med ca 5 dBA till féljd av den dkade trafiken. Utredningsalternativen innebar stérre andel kollektivirafikresendrer, vilket leder till minskade utsldpp av vaxthusgaser.
alla UA Stangning och ombyggnad av plankorsningar innebar minskad olycksrisk.
Gemensamt Férandring av miljsn. Riksintresse Aldre stationsmiljé och Aldre stations- och Aldre stationsmiljo
alla UA kulturmiljdvard berdrs, stadsbild berdrs av bymiljs berdrs av berdrs.
men beddms inte anldggning av plattformar = anlaggning av
paverkas. Okat buller vid  och planskildhet. plattformar och
Alnarpsparken. parkeringar.
UA1 Bredare sparomrade.
Intrang i tradgardar. " - " - "
UA2 Langt motesspar kan Kort motesspar ger
paverka den lokala bredare sparomrade.
UA3 Bredare sparomréde pa floran. Motessp'aret £E1
B . N en mer storskalig
UA4 enlangre s'tracka an UAT- karaktar. Jordbruksmark  Langt motesspar tar
2. Intréng i tradgardar. . .
tas i ansprak. 8kermark och berér
riksintresse for
kulturmiljvard.
Riksintresset beddoms
inte skadas.
UAS Ev férorenad mark Partiellt dubbelspar tar Inget intrang pé privata Partiellt dubbelspar
Gster om jarnvagen. akermark. fastigheter. tar dkermark. Okad
Mbtesspar leder till visuell paverkan.
intrdng i fastigheter. Markféroreningar kan
patraffas.
UA6 Langt matesspar tar Langt motesspar tar

akermark.

akermark och gransar till
riksintresse for
kulturmiljovard.
Riksintresset bedéms
inte skadas.




13 Jamforande vardering mellan
utredningsalternativen

13.1 Markanvandning och samhaillsstruktur

I tabell 13-1 sammanstélls paverkan pa markanvindning och
samhéllsstruktur.

Skillnaderna mellan alternativen avseende markanvindning och
samhéllstruktur dr sma. Jimfort med nollalternativet innebér

utredningsalternativen en positiv utveckling. Storleken pa mark-
intrangen skiljer sig, diar UAS5 tar drygt dubbelt sa mycket mark i
ansprak som UAL.

V Tabell 13-1 Sammanstallining av paverkan pa markanvandning och
samhéllsstruktur.

Alternativ | Befolkning och Arbetsmarknad Markanvéndning
bebyggelse och sysselséttning och -intréng
UA1 Samtliga Samtliga Minst markintrang.
utredningsalternativ  utredningsalternativ. = Totalt: 15000 m?
UA2 kanstimuleraen - [ Totalt: 16000 m’
tillvaxt i de orter pendlingsmajlighet
UA3 som far en station. erna till andra orter ~ Totalt: 18000 m?
i regionen, vilket
UA4 thy%gnadgn av . medfor ett battre Totalt: 24000 m’
jarnvagen bidrar till —
UAS5 ett mer jamstallt arbetsmarknads- Stérst markintrang
och tillgangligt mitael totalt S'Ett OOCh .
transportsystem. storst intrang pa
kommunal mark.
Totalt: 32000 m’
UA6 Stérst intrang pa
jordbruksmark.
Totalt: 22000 m”
Nollalter- | Ingen paverkan. Ingen paverkan. Inga intrang.
nativet Mindre potential till = Mindre flexibel
bebyggelse- och arbetsmarknad
befolknings- jamfort med
utveckling knuten utrednings-
till goda kollektiv- alternativen.
trafikforbindelser.

13.2 Trafik och kapacitet
I tabell 13-2 sammanstills paverkan pa transporter och kapacitet.

Den kraftigt utokade trafiken pa Lommabanan, med start av
persontrafik och utékning av godstrafiken, forutsétter att banans
kapacitet forstidrks med fler och lingre motesmojligheter. Res-
tiden &r likvirdig for alla utredningsalternativen nér trafiken gar
enligt tidtabell utan stérningar.

Vid storningar i trafiken visade genomfoérda simuleringar
skillnader mellan alternativen. Det var skillnader bade i hur stora
foljdforseningar som uppstar och hur snabbt trafiken aterhdmtar
sig. Alternativen dir det finns langa motesspar (UA2-6) dr mer
flexibla och tagsystemet aterhdmtar sig snabbare efter stérningar.
UA3-6 ger tillrdacklig sparkapacitet for att alla planerade tag ska
kunna koras, dven da tag blir foresenade. Simuleringarna av
alternativ UA3-5 visade pa liknande férseningsmonster, men ater-
hidmtningsférmagan var bést for UA4. UA3 och UA5 hade samma
aterhdmtningsformaga. For UA6 har inte simuleringar genom-
forts, men det bedoms att UA6 skulle fa bra punktlighet och ater-
hidmtningsférmaga eftersom moétesmojligheterna ligger spridda
langs linjen och att samtliga motesspar ir langa. Detta ger ett
flexibelt system. UA6 bedoms vara likvardigt med UA4.

Samtliga alternativ innebér trafiksikerhetsatgéirder och byggande
av plattformar i stationsorterna Furulund, Flidie, Lomma, Alnarp
och Arlov. I dessa orter behovs ocksa ytor for angoring och parke-
ring i anslutning till stationen.

Alternativen rangordnas hir utifran deras slutférsening och deras
aterhdmtningsformaga efter uppkomna forseningar.

1. UA4 Tre langa motesspar i Lomma, Flddie och Stivie
UAG6 Tre langa motesspar i Alnarp, Flddie och Stivie

2.  UA3 Tvalanga motesspar i Lomma och Flddie
UAS5 Partiellt dubbelspar Arlov - Alnarp samt langt motes
spar i Fladie

3.  UAl Tva korta motesspar i Lomma och i Flddie
UA2 Tre moétesspar: kort i Lomma, langt i Flddie och kort i
Furulund

JA Kort motesspar i Fliadie. Trafikering med firre persontag
in 6vriga alternativ

13.3 Miljokonsekvenser

En samlad 6versikt 6ver miljokonsekvenserna for de olika utbygg-
nadsalternativen samt nollalternativet redovisas i tabell 13-3 (se
sidan 52).

Paverkan pa titortsmiljoerna bedoms som den viktigaste miljo-
faktorn vid lokalisering av nya motesspar. Av tabellen framgar att
alternativ UA1 och UA6 far minst effekter och konsekvenser pa
tatortsmiljéerna.

Natur- och kulturmiljéer berors generellt i liten omfattning av

de foreslagna utbyggnadsforslagen. I alternativen UA2-UA6 kan
dock delar av den gamla banvallen vid Lerakra som hyser en
intressant flora, beréras. I samtliga utredningsalternativ berors
den vistra delen av Alnarpsparken, som ingar i ett riksintres-
seomrade for kulturmiljon. Paverkan blir storre i UA5 och 6 pa
grund av utbyggnaden av det partiella dubbelsparet respektive det
langa motessparet. Inget av utredningsalternativen bedéms dock
innebira att riksintressets kiirnomraden eller helhetskaraktér
fordndras. I Stdvie berors ett riksintresseomrade for kulturmiljon
vid utbyggnad av motesspar, vilket dock dr aktuellt endast i UA 4
och 6. Eftersom det nya sparet byggs intill det befintliga bed6ms
det inte leda till nagon skada pa riksintressets kirnomraden.

Rekreationsintressen paverkas i viss man genom 6kade buller-
storningar i omgivande miljoer. Det gilller bland annat gang- och
cykelvigen utmed jiarnvigen i Lomma som &r ett betydelsefullt
rorelsestrak och Alnarpsparken som ér ett viktigt rekreationsom-
rade. I alternativen med langt métesspar i Lomma, alternativ UA3
och UA4, berérs dven rekreationsintressen genom att delar av
koloniomraden i Lomma tas i ansprak.

Jordbruksmark tas i ansprak framférallt i alternativ UA4-6 men

i och med att sparen forldggs invid befintlig jirnvig paverkas
brukningsforhallandena i liten omfattning. Férorenad mark kan
forekomma lings den befintliga jirnvigen och i UA5 beré6rs nagra
omraden som kan innehalla féroreningar. Miljékonsekvenserna
av utslépp till luft och elektromagnetiska filt 4r mycket sma och
ej alternativskiljande. Alla utredningsalternativen &r likvirdiga
med avseende pa risknivaer.

Konflikter kan ibland uppsta mellan skadeférebyggande at-
girder och olika intressen. Det giller till exempel bullerskydds-
atgédrder och stads- och landskapsbild eller kulturmiljé. Buller-
skyddsatgirderna skapar visuella barridrer. Planskildheter for att
minska risken for plankorsningsolyckor och barridreffekter kan
paverka grundvattenférhallandena negativt. Denna typ av intres-
sekonflikter bedoms inte som alternativskiljande och kommer att
studeras vidare i den fortsatta planldggningsprocessen med malet
att uppna en bra avvigning mellan motstaende intressen.

49



50

V Tabell 13-2. Sammanstalining av pdverkan pa transporter och kapacitet

Alternativ Personresor Godstransporter Mbtesspar Kapacitet
UA1 Regionaltagstrafik Inférandet av persontag  Tva korta métesspar: i | UAT kan inte tva godstag maétas pa annan
innebéar battre pa banan ékar Lomma och i Fladie plats an Kavlinge eller Malmo
kollektivtrafik med konkurrensen om godsbangard, vilket leder till omfattande
sakrare, snabbare och sparkapaciteten. férseningar vid stérningar. Aterhamtnings-
bekvdmare resor dn Méotessparen far stor férmagan blir mycket dalig fér persontag
idag. Storst forbattring betydelse fér banans norrut
UA2 blir det for ort?r Som fL,_|_nkt|o.r.1. UA36 e Tre motesspar: kort i | UA2 kan tva godstag bara métas i Fladie
helt saknar spartrafik bast motesmojligheter. P, . ) o
. . Lomma, lang i Fladie och = eller pa andstationerna Kavlinge och
idag. UAT ger sémst . . a : :
B | kort i Furulund Malmo godstianga.rd, V|Ikeot kar] leda tlllo
omfattande férseningar bade for godstaget,
som maste hallas kvar pa langt moétesspar,
och fér andra tdg som maste anpassa sig
efter detta. Ganska sma slutférseningar.
Aterhdmtningsférmagan blir mycket dalig
for persontag norrut
UA3 Tva langa métesspar: i UA3 ger tillrécklig sparkapacitet fér att alla
Lomma och i Fladie planerade tag ska kunna koras, dven da tag
blir férsenade. Sma slutférseningar.
Aterhdamtningsférmégan blir ganska bra.
UA4 Tre langa motesspar: | UA4 visar pa minst slutférseningar och
Lomma, Fladie och bast aterhamtningsférmaga med det
Stavie stérningsmonster som gavs i simuleringen.
Bést punktlighet.
UAS Partiellt dubbelspar Sma slutforseningar och korta kotider.
Arlov (fran Normala moéten kan géras utan tidsforlust
Lommavagen) - Alnarp | fér nagot av tagen och ett méte kan flyttas
(fram till Malmdvagen) | nagot, om nagot av tagen ar férsenat, utan
samt langt motesspari  foljder for dvriga tag. Dessutom kan ett tag
Fladie mbta tva tag samtidigt. Fér godstagen ger
UADS en storre slutforsening an UA3 och
UA4. Aterhamtningsférmagan ar lika bra
som UA3.
UA6 Tre langa motesspar: | Forslaget liknar UA4 och UAS
Alnarp, Fladie och kapacitetsmassigt. UA6 mojliggor
Stavie tretagsmoten om det i métessparet i
Alnarp laggs in kryssvaxel och strackan
delas ini fler signalstrackor.
Noll- Ingen paverkan. Boende | Godstrafiken 6kar, men  Kort métesspariFladie. | kapacitetsanalysen &r det
alternativet | i Kévlinge och Furulund inga nya motesspar jamforelsealternativet (JA) som avses. | JA
kan nyttja befintlig anlaggs. Det kan uppsta ingar persontagstrafik (entimmestrafik hela
tagtrafik fran Kavlinge. kapacitetsbrist vid dagen). | JA kan inte tva godstag métas pa
For ovriga orter sker stérningar i tagtrafiken. annan plats an Kavlinge eller Malmé
kollektivtrafikresor med godsbangard, vilket leder till omfattande
buss. férseningar vid stérningar.

13.4 Anlaggningskostnader och samhillsekonomi

Samhillsekonomisk berikning av nettonuvirdeskvoten har
endast utforts for alternativ UA6. Detta eftersom 6vriga alternativ
endast marginellt skiljer sig fran UA6. Anldggningskostnaderna
skiljer sig nagot at liksom forutsittningarna for trafikering, men
skillnaderna i nettonuvérdeskvot bedoms vara sma.

De icke monetira effekterna, bland annat flexibilitet och mojlig-
het ta igen forseningar bidrar till att forstirka den samhélls-
ekonomiska lonsamheten. Denna forstirkning varierar mellan
alternativen, se kap 13.2 och tabell 13-2.

V Tabell 13-4. Sammanstallning av anldggningskostnader.

Alternativ Anlaggningskostnader
(Mkr)

UAIT 610

UA2 700

UA3 655

UA4 725

UA5S 770

UA6 725

Noll- -

alternativet




V Tabell 13-3. Sammanfattande beskrivning av de viktigaste miljokonsekvenserna for olika miljéaspekter.

Alternativ Tatortsmiljoer Buller Naturvarden Kulturvarden Stads- och landskapsbild Rekreationsintressen Jordbruksmark

UA1 Kort motesspar i Lomma ger Bullernivaer 6kar med 5dBA f6r  Ingen pdverkan. Ingen paverkan pa landskapets  Bullerskarmar blir en mer eller Battre tillganglighet till Ingen jordbruksmark tas i
intrédng i tomtmark och allman bostader nadrmast jarnvagen. kulturvérden. Férnyelse av mindre kraftig visuell barriar. rekreationsomraden. ansprak for jarnvagsandamal.
mark. Plattformar vid stationer ~ Utredningsalternativen ger stationsmiljoer. Samtliga UA ger storre .. .

e - . s . R . Bullerstérningar i
ger intrang i allman mark. mindre konsekvenser till fljd paverkan an nollalternativet. . .
. . . e ra rekreationsomraden som
Planskild korsning med av bullerstérningar jamfért med .
. R . . dammarna i Lomma och
Vinstorpsvageni Lomma nollalternativet. .
e e Alnarpsparken kan 6ka.
medfér intrang i kvartersmark.
i . .
Bedéms sammantaget ge Sfmt 182 L.J.A bedoms ge.mmdre
o paverkan &n nollalternativet.
mellanstor paverkan.

UA2 Kort métesspar i Furulund ger Samma som UAI. Férlangning av motesspar i Férlangning av motesspar i Samma som UAT. Samma som UAT. Jordbruksmark tas i ansprak f6r
intrdng i allman mark. | évrigt Fladie ger obetydligt intrang i Fladie ger obetydligt intrang i férlangning av motesspar sdder
samma som UAL1. banvallen i Lerdkra och kustzonen. Férnyelse av om Fladie. UA2-3 bedéms ge
Beddms sammantaget ge stor kustzonen. UA2 beddms ge stationsmiljéer. UA2 ger storre storre konsekvenser an UAT,

sverkan gete storre konsekvenser an UAT, konsekvenser an UAT, men men mindre an UA4-6.
P ' men mindre &n dvriga UA. mindre an évriga UA5-6.

UA3 Langt motesspar i Lomma ger Samma som UAT. Slattangsdammen kan med Samma som UA2. Samma som UAT. Samma som UAL. Samma som UA2.
intrdng i tomtmark, kolonilotter obetydlig biotopférlust beréras
och allman mark. | dvrigt av langt motesspar i Lomma. |
samma som UALT. ovrigt samma som UA2.

Beddms sammantaget ge stor UA3-6 beddms ge likvardiga

paverkan. konsekvenser.

UA4 Samma som UA3. Samma som UAL. Samma som UA3. Samma som UA2. Samma som UAL. Samma som UAL. Jordbruksmark tas i ansprak fér

f5rlAneni - o

Beddms sammantaget ge stor UA3-6 beddms ge likvardiga or an'g.gn‘lng av mootesspar soder

averkan konsekvenser om Fladie samt langt

P ' ' mdtesspar i Stavie. UA4-6
beddms ge stérre pdverkan an
Ovriga alternativ.

UAS Partiellt dubbelspar paverkar Samma som UAI. Partiellt dubbelspar ger Forlangning av motesspar i Samma som UAT. Samma som UAT. Jordbruksmark tas i ansprak f6r
industriomrdden och allman obetydligt intrédng i kustzonen. | | Fladie samt partiellt dubbelspar férlangning av motesspar sdder
mark i Arldv. Inget motesspar i Svrigt samma som UAZ2. i Alnarp ger obetydligt intréng i om Fladie samt partiellt
L 1 Bvri . . . Fo I ari . -

omma. | dvrigt samma som UA3-6 bedsms ge likvardiga kust.zonen. mornye se av dub?elspar i Nnarpa UA4 6"
UAL konsekvenser stationsmiljéer. UA5-6 ger beddms ge storre paverkan én
R ' storre konsekvenser an évriga Ovriga alternativ.
Bedéms sammantaget ge
. UA.
mellanstor paverkan.

UA6 Inga nya métesspar i Samma som UAT. Langt mdtesspar i Alnarp ger Forlangning av métesspar i Samma som UAT. Samma som UALT. Jordbruksmark tas i ansprak f6r
tatorterna. For stationer och obetydligt intrdng i kustzonen. | | Fladie, métesspér i Stavie samt férlangning av motesspar sdder
planskildhet vid ovrigt samma som UA2. Alnarp ger obetydligt intrang i om Fladie, motesspar i Stavie
Vinstorpsvégen &r det lika som UA3-6 bedsms ge likvardiga kust}zonen.. .Iit')rnyelse av samt"AInarf). UA4—§> b?dgms
UAT. stationsmiljcer. UA5-6 ger ge storre paverkan &n Gvriga

konsekvenser. B . .
R . storre konsekvenser an évriga alternativ.
Bedéms sammantaget ge minst
N UA.
paverkan av UA.
Noll- Ingen férnyelse av Bullernivaerna blir i stort sett Igen forandring jamfért med Stationsmiljoer med Bullerskyddsskarmar uppférs i Bullerstorningar i Ingen férandring jamfort med

alternativet

stationsmiljoer.

desamma somi
utbyggnadsalternativen.
Bullerskyddsatgarder utfors i
mindre omfattning.

idag.

kulturvérden kan férfalla om de
inte vardas.

mindre omfattning vilket ger
mindre eller ingen visuell
barriar.

rekreationsomrdden som
dammarna i Lomma och i
Alnarpsparken okar.

idag.
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14 Maluppfyllelse

14.1 Ett hallbart transportsystem

Utbyggnaden av Lommabanan for att mojliggéra persontrafik och
okad godstrafik bidrar till ett hallbart tranportsystem genom att
det forbittrar mojligheterna till klimatneutrala transporter och
forbattrar mojligheterna till arbetspendling pa ett jimlikt sétt.
Forbéttringarna sker med begrinsade negativa effekter i form av
intrang och buller.

14.2 Nationella inriktningsmal

14.2.1 Nollvisionen

Samtliga utredningsalternativ bidrar till uppfyllandet av nollvi-
sionen. Detta genom att flera plankorsningar byggs bort och att
transporter kan flyttas 6ver fran vig till jirnvig som ir ett sik-
rare transportmedel.

14.2.2 Barnkonventionen

Samtliga utredningsalternativ bidrar till uppfyllandet av barn-
konventionen genom att en béttre utbyggd kollektivtrafik ger
storre mojligheter att resa inom regionen foér utbildning och fri-
tidsaktiviteter. Detta giller framforallt de dldre barnen.

14.2.3 Jamstilldhetsmal

Samtliga utredningsalternativ bidrar till uppfyllandet av jaim-
stilldhetsmalen genom skapandet av en bittre utbyggd kollektiv-
trafik som ir tillgidnglig for alla. Kvinnor nyttjar ofta i hégre grad
kollektivtrafik &n mén.

14.2.4 Handikappmal

Tillkomsten av persontagstrafik pa Lommabanan ger funktions-
hindrade bittre mojligheter dn idag att resa. Det férutsitts dock
att stationsmiljéerna detaljutformas med omsorg sa att behoven
vid olika typer av funktionshinder tillgodoses i mojligaste man.

14.2.5 Folkhilsomal

Samtliga utredningsalternativ bidrar till forbéattrad luftkvalitet
genom mojligheter att vilja kollektivtrafik istédllet for bil. Buller-
nivaerna okar jamfort med idag, men innebir i stort sett samma
nivaer som nollalternativet. Tillgangen till rekreationsmiljoer
som t.ex. Alnarpsparken forbéttras. Det blir dven ldttare for
boende att via Lommabanans stationer na till andra friluftsomra-
den och sportanldggningar i regionen.

14.3 Allménna transportpolitiska malen

Lokal och regional kollektivtrafik har stor betydelse for uppfyl-
landet av de transportpolitiska malen genom att bidra till 6kad
vilfard, regional utveckling och jimlikhet. Den regionala ut-
vecklingen frimjas genom att fler ménniskor far tillgang till fler
arbetsplatser, skolor och olika typer av service. Med bittre pend-
lingsmojligheter kan arbetsmarknadsregioner utvidgas, vilket kan
leda till minskad arbetsléshet och hogre ekonomisk tillvixt. Fore-
tagens mojligheter att rekrytera personal beror i stor grad pa hur
bra tillgingligheten i transportsystemet 4r. Detta dr speciellt
viktigt i samband med nyetableringar av foretag eftersom mojlig-
heterna att rekrytera ritt kompetens kan bli avgérande da man
fattar beslut om var etablering skall ske.

Genom en bra kollektivtrafik savil i tdtort som pa landsbygd bi-
drar kollektivtrafiken till att forbéattra forutsattningarna och 6ka
valfriheten for etablering av foretag. Detta bidrar dven till att
frimja foretagsetablering i omraden utanfor stiderna och 6kar
mojligheterna att bibehalla en levande landsbygd i hela regionen.

For att minska transporternas negativa effekter pa miljo ar det
viktigt att kollektivtrafiken utgor ett sa bra alternativ att ménn-
iskor viljer att aka kollektivtrafik fore bil. Med en vil fungerande
tagtrafik finns goda mojligheter att minska negativa effekter av
miljoskadliga &mnen fran transportsektorn, bade lokalt, regionalt
och globalt.

Kollektivtrafik dr dessutom ofta yteffektiv, d.v.s. den kan pa liten
yta transportera manga méinniskor och minskar diarigenom
tringseln pa gatorna.

Alla utredningsalternativ som innebir att Lommabanan d6ppnas
for persontrafik och att godstransporter kan 6verflyttas fran
viagtrafik till jirnvég ir positiva och bidrar till att de transportpo-
litiska malen uppfylls.

14.3.1 Funktionsmal

Medborgarnas resor forbittras genom okad tillforlitlighet, trygg-
het och bekvimlighet - paverkas i positiv riktning genom att
Lommabanan bidrar till att erbjuda sparbunden kollektivtrafik
till fyra orter som idag saknar sadan. Vidare mojliggér Lomma-
banan en béttre fordelning av gods- och persontagstrafik mot
Malmo vilket avlastar den idag 6verbelastade stambanan.

Kvaliteten for ndringslivets transporter forbéttras och stirker den
internationella konkurrenskraften - paverkas i positiv riktning
genom att Lommabanan bidrar med 6kad kapacitet for gods-

transporter. Godstrafiken far hojd transportkvalitet genom
kortare transporttider och fler turer. Om kapaciteten pa Lomma-
banan 6kas med flera motesspar 6kar kvaliteten i hela transport-
systemet eftersom mojligheterna att leda om trafiken vid st6r-
ningar okar.

Tillgdngligheten forbéttras inom och mellan regioner samt
mellan Sverige och andra linder - paverkas i positiv riktning
genom att Lommabanan bidrar till att erbjuda sparbunden kol-
lektivtrafik till fyra orter som idag saknar sadan. Fler ménniskor
far bittre tillgang till fler arbetsplatser, skolor, service m.m. i hela
Oresundsregionen. Foretag far littare att rekrytera personal fran
ett storre omrade.

Forutsdttningarna for att vilja kollektivtrafik, gang och cykel for-
béttras - paverkas i positiv riktning genom att Lommabanan bi-
drar till nya kollektivtrafikmdojligheter och planskilda gang- och
cykelpassager vid stationerna.

14.3.2 Hinsynsmal

Antalet omkomna inom végtransportomradet halveras och
antalet allvarligt skadade minskas med en fjairdedel mellan 2007
och 2020 - paverkas i positiv riktning genom att Lommabanan
erbjuder fler ménniskor tillgang till ett sikrare transportslag.
Med bittre forutsidttningar for bra godstransporter pa jirnviag
vintas 6kningen av godstransporter pa vig minska, vilket innebér
sidkrare trafik.

Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begriansad
klimatpaverkan nas genom en stegvis okad energieffektivitet i
transportsystemet och ett brutet beroende av fossila brinslen -
paverkas i positiv riktning genom att Lommabanan erbjuder fler
ménniskor ett klimatsmart transportalternativ.

Transportsektorn bidrar till att 6vriga miljokvalitetsmal nas och
till minskad ohélsa. Prioritet ges till de miljopolitiska delmal dar
transportsystemets utveckling ir av stor betydelse for méjlighe-
terna att nd uppsatta mal - paverkas i positiv riktning genom att
Lommabanan erbjuder fler médnniskor ett transportalternativ
med mindre utsldpp av luftféroreningar. Overflyttning av resande
och godstransporter fran bil och lastbil till tag minskar utsldpp av
koldioxid och miljéfarliga &mnen

Betriffande de mal som inte nimns har konstaterats att Lomma-
banan inte motverkar maluppfyllelsen.



14.4 Miljokvalitetsmal

14.4.1 Nationella miljokvalitetsmal

De nationella miljokvalitetsmalen paverkas huvudsakligen i
positiv riktning. Betrdffande de miljémal som har storst relevans
for utbyggnaden av Lommabanan giller féljande:

Frisk luft — paverkas i positiv riktning eftersom tagtrafiken moj-
liggor ett minskat behov av vigtransporter.

Ingen 6vergddning — paverkas i positiv riktning eftersom tagtrafi-
ken mojliggor ett minskat behov av vigtransporter, vilket i sin tur
kan leda till mindre utsldpp av 6vergdédande kvivehaltiga avgaser.

Bara naturlig forsurning - paverkas ocksa positivt genom mojlig-
heter till minskat bilakande.

God bebyggd miljo - paverkas i positiv riktning genom att buller-
nivaerna kommer att minska om erforderliga bullerskyddsatgér-
der genomfors, genom bittre tillgédnglighet till kollektivtrafik och
gang- och cykeltrafik. Samtidigt kan dock negativa effekter for
kulturmiljon och stadsbilden uppsta genom intrang i landskapet
och i befintliga dldre stationsmilj6er

Begrinsad klimatpaverkan - paverkas i positiv riktning genom att
utslidppen av vixthusgaser minskar om tagtransporterna dkar och
vigtransporterna minskar.

Paverkan pa de 6vriga tio miljomalen beskrivs i miljokonsekvens-
beskrivningen.

14.4.2 Regionala och lokala miljékvalitetsmal

Kapacitetsforstarkningen pa Lommabanan bidrar till att forbéttra
situationen avseende utslidpp av miljogifter, 6vergédande dmnen
och klimatgaser genom att alternativ till biltrafik visentligt for-
bittras i ett folktdtt omrade. Flera pendlingsorter far forbéittrade
kollektivférbindelser. Den biologiska mangfalden paverkas inte
visentligt negativt av Lommabanans utbyggnad dven om sma
intrang i artrik milj6 forekommer i vissa alternativ (banvallen i
Lerakra, Slittingsdammen).

Betrdffande exploatering av mark och landskap innebéir Lomma-
banan ett bra exempel pa hur man med ett minimum av ny-
byggnad och markansprak forbattrar utnyttjandet av befintlig
infrastruktur for ett miljovinligt transportslag. Den forbittrade
tillgdngligheten kan dock ge upphov till ett 6kat intresse for f6ljd-
exploatering i form av exempelvis bostider som i sin tur kan
skapa ett 6kat exploateringstryck i stationsnira ligen utmed

Lommabanan. Ett saidant exploateringstryck finns redan for
bostadsplaner enligt aktuella 6versiktsplaner, se figur 5-8.

Lommabanans effekter och konsekvenser med avseende pa de 16
skanska miljokvalitetsmalen skiljer sig inte visentligt fran vad
som redovisats i foregaende avsnitt om motsvarande nationella
miljokvalitetsmal.

Kapacitetsforstirkningen med persontagstrafik pa Lommabanan
ligger vil i linje med berérda kommuners miljomal.

14.5 Miljokvalitetsnormer, grans- och riktvirden

14.5.1 Miljokvalitetsnormer

En beskrivning av uppfyllelsen av de miljékvalitetsnormer som
utbyggnaden av Lommabanan har att ta hinsyn till aterfinns i
miljokonsekvensbeskrivningen. Nedan sammanfattas detta.

Forordning om forvaltning av kvaliteten pa vattenmiljén (SFS
2004:660) och badvattenférordning (SFS 2008:218):

V Tabell 14-1 Maluppfyllelse av allménna hansynsregler

Tre vattendrag, en kustvattenforekomst och tre grundvattenfore-
komster som berors av Lommabanan har faststéllda miljokvali-
tetsnormer. Dessutom berors ett antal badvatten i Lommabukten.

Forordning om omgivningsbuller (SFS 2004:675):
Med foreslagen trafikering pa Lommabanan ska Trafikverket
kartldgga bullersituationen och ta fram ett atgdrdsprogram.

Forordning om miljokvalitetsnormer for fisk- och musselvatten
(SFS 2001:554):
Inga utpekade fisk- och musselvatten berérs av Lommabanan.

Forordning om miljokvalitetsnormer for utomhusluft (SFS
2001:527): Lommabanans utbyggnad kommer inte att bidra till att
gillande miljokvalitetsnormer for luft 6verskrids.

Forordning om nationella utsldppstak for luftfoéroreningar (SFS
2003:65): Forordningen ir inte tillimplig pa projektet.

14.5.2 Allménna hinsynsregler

Allménna hénsynsregler redovisas i tabell 14-1.

Hansynsregel Uppfyllelse

Bevisbordsregeln

Kunskapskravet

Genom den redovisning som gors i miljdkonsekvensbeskrivningen bedémer Trafikverket att man har visat att de allmanna hansynsreglerna foljs.

Trafikverkets bedriver forsknings- och utvecklingsprojekt for att 6ka kunskaperna om jarnvagstransportsystemets miljépaverkan. Inom Trafikverket finns

en miljosektion som &r padrivande, stédjande och samordnande inom miljdarbetet. Totalt finns idag ca 30 miljcsamordnare inom Trafikverket.

For just Lommabanan har ett omfattande underlag tagits fram i samband med arbetet med forstudie, miljdonsekvensbeskrivning m.m. Syftet med dessa

utredningar ar att 6ka kunskapsbasen kring Lommabanan.

Trafikverket bedomer med hanvisning till ovannamnda att kunskapskravet uppfylls.

Forsiktighetsprincipen
uppfylls.

Lokaliseringsprincipen

De atgarder for att minska risken for skador eller olagenheter som redovisas i miljskonsekvensbeskrivningen beddms medféra att férsiktighetsprincipen

Med féreslagna placeringar fér motesspar och regionaltagsstationer bedéms att efterstravad kapacitetshéjning for strackan uppnas med minsta intrang

och oldgenhet fér manniskors hélsa och miljon. Det géller framst alternativen UAT, UA2, UA5 och UA6. Aven platserna i sig bedéms vara lampliga med
tanke pa att utbyggnaden sa langt som mojligt forlaggs till befintliga stationsmiljéer i Lomma, Fladie och Furulund. | Arlév sker utbyggnaden till befintlig
gatumark. | tre av utbyggnadsalternativen féreslas att moétessparen lokaliseras till omraden med jordbruksmark (Alnarp, Fladie samt i Stavie) for att

undvika intrang pa tomtmark i tatorterna. Intrangen blir relativt begrénsade och bedéms inte vara negativa for jordbruksdriften.

Hushallnings- och
kretsloppsprinciperna

Produktvalsprincipen

Skalighetsprincipen

Jarnvagstransporter ar energieffektiva och bidrar till hushallning med naturresurser. Utbyggnaden av Lommabanan innebar att sma materialresurser fér
motesspar anvénds for att uppna vasentligt utdkad kapacitet. | projektet anvands endast vél beprévade material.

| det fortsatta arbetet med projektet kommer majligheterna att valja miljovanliga eller mindre farliga produkter, att beaktas.

Samtliga utredningsalternativ bedéms vara ekonomiskt rimliga nar intrang jamférs med nyttan av jarnvagsutbyggnaden.
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14.5.3 Riktvirden for buller

De bullerskyddsatgérder som blir aktuella att genomfora beror
dels pa vilket utredningsalternativ som viljs och dels pa om atgir-
derna anses vara visentlig ombyggnad eller en atgird i befintlig
miljo. I enskilda fall kan riktvirdena komma att 6verskridas dven
efter att féreslagna atgirder har genomforts p.g.a. att det krévs
alltfor omfattande och kostsamma atgérder i forhallande till den
miljonytta dessa medfor.

Betrdffande buller under byggtiden kommer krav att stillas pa
anlitade entreprenorer dels avseende vid vilka tider bullrande
arbeten far utfoéras och dels avseende bullernivaer som inte far
Overskridas.

14.5.4 Riktvirden for vibrationer

De nirmaste fastigheterna utmed Lommabanan ligger ca 15-20

m fran befintligt spar. Den 6kade trafikeringen kommer att 6ka
forekomsten av mojliga vibrationsstorningar. Jordarna i omradet,
lermoréner, dr av sadan beskaffenhet att det inte ir troligt att
skador uppstar till foljd av vibrationer. En fordjupad utredning
avseende forvintade vibrationer kommer att utforas i nésta plane-
ringsskede. Om utredningen visar att riktvirdena for vibrationer
overskrids kommer atgirder for att minska stérningarna att
provas utifran vad som &r tekniskt, ekonomiskt och miljomaéssigt
motiverat i det enskilda fallet.

Betrdffande vibrationer under byggtiden kommer, liksom i fallet
med buller, krav att stiillas pa entreprendrerna, speciellt betraf-
fande spontnings- och palningsarbeten.

14.5.5 Elektromagnetiska filt

Magnetfiltet utmed Lommabanan ligger langt under rekommen-
derat referensvirde.

14.6 Mal och krav avseende jarnvigens funktion

Inférandet av regionaltagstrafik pa Lommabanan bedoms med-
verka till att 6ka det regionala resandet med tag pa bekostnad av
biltrafiken. Tillgdngligheten till Malmos olika delar fran orterna
utmed Lommabanan 6kar ocksa. Vidare forbéttras tillginglig-
heten till Oresundsférbindelsen vilket dven det dr ett syfte med
persontrafik pd Lommabanan.

I kapitel 6.4 formuleras dven ett antal konkreta krav som maste
uppfyllas for att Lommabanan ska kunna trafikeras pa det sétt
som efterstridvas. Med hédnsyn till dessa krav konstateras foljande:

» Samtliga utredningsalternativ mojliggor persontrafik
med 25 tag/dygn i vardera riktning samt utokning av

godstagstrafiken till 12 tdg/dygn i vardera riktning, men
utredningsalternativ 1 och 2 ir kénsliga for storningar i
trafiken.

Regionaltagsstationer foreslas pa samtliga angivna platser.

Geografiskt samordnas moétesspar och regionaltagsstationer
i de flesta fall. Undantaget &r motessparet i Stdvie som fore-
slas i utredningsalternativ 4 och 6. Vidare rader speciella for-
hallanden i utredningsalternativ 5 med det partiella dubbel-
sparet. Syftet med den geografiska samordningen &r dock
uppfyllt med det partiella dubbelsparet, som i detta hin-
seende kan betraktas som ett mycket langt motesspar med
regionaltagsstationer i Arlév och Alnarp.

Onskemaélet om att, om méjligt, placera linga métesspar utan-
for tdtorterna uppfylls endast i utredningsalternativ 6. Nar
det giller forlingning till langt motessparet i Fladie, vilken ar
aktuell i utredningsalternativen 2 - 6, sa sker forlingning av
befintligt kort métesspar utanfor titorten. I Lomma forldggs
ett langt motesspar i titorten i utredningsalternativ 3 och 4
och ett kort motesspar i utredningsalternativ 1 och 2.

Kraven pa moétessparen betriffande s.k. samtidig infart upp-
fylls for samtliga motesspar. I Furulund (utredningsalternativ
2) foreslas dock motessparet, av utrymmesskil, byggas sa kort
att samtidighet endast uppnas vid trafikering pa ”ritt” spar,
d.v.s. sodergaende tag maste alltid kora in pa sidotagsparet.

For samtliga regionaltagsstationer foreslas sidoliggande platt-
formar. Dessa byggs med erforderlig lingd for att forutom
Pagatig dven kunna ta emot tag av typ Oresundstag. Platt-
formarnas lingd skall darfér vara 170 m.

Foreslagen bredd for plattformar uppfyller kraven for angivet
antal resenérer. Om prognosen betriffande antal resande
skulle fordndras under det fortsatta planeringsarbetet kan
plattformsbredden enkelt justeras.

Under det fortsatta arbetet med detaljutformning av regional-
tagsstationerna kommer hénsyn att tas till funktionshindra-
des behov.

Betrdffande utrustning pa plattformarna kommer méjlighet
att finnas for trafikhuvudmannen att forse plattformarna
med erforderlig sadan.

I foreslagen till utformning av regionaltagsstationerna har
behovet av ytor for bil- och cykelparkering beaktats. Det
samma giller bussangoéring i ndrheten i de fall manga resené-
rer bedoms komma till stationen med buss.

Kraven betrdffande taghastighet genom vixlar pa motesspa-
ren uppfylls i samtliga fall. Pa linjen ddremot kommer upp-
stdllda krav inte att uppfyllas fullt ut p.g.a. sparets geometri.

Det kan dock konstateras att begrédnsningarna férekommer
endast pa vissa delstrickor och dessa ligger i samtliga fall i
omedelbar nérhet till regionaltagsstationer och inverkar inte
alls pa gangtiderna eftersom persontagen dnda ska stanna.

« Onskemalen om styv tidtabell ir en fraga for trafikhuvud-
mannen. I den genomférda kapacitetsanalysen férutsétts dock
styv tidtabell for savil person- som godstag.

* Kravet betridffande viindtid i Kdvlinge respektive 6nskemalet
om uppehallstid pa 6vriga regionaltagsstationer har utgjort
en forutsittning vid genomférda kapacitetsberdkningar.

* Det &r vissa skillnader mellan alternativens uppfyllnad av
minimal férsening for tag till Citytunneln, men de ir relativt
sma. Storst forseningar vid stérningar uppstar i jimforelse-
alternativet, utredningsalternativ 1 och 2. Minst férseningar
uppstar i utredningsalternativ 4.

¢ Lommabanan kommer att kunna trafikeras med godstag med
storsta axellast (STAX) 25 ton.

e I samband med utbyggnaden av Lommabanan stings ett antal
plankorsningar. Samtliga kvarvarande plankorsningar kom-
mer att ha hel- eller halvbommar.

» Vid samtliga regionaltagsstationer kommer planskild
gang- och cykelférbindelse att finnas i ndra anslutning till
plattformarna.

14.7 Uppfyllelse av tekniska krav

e Kraven betrdffande fri hojd over vig respektive gang- och
cykelvig uppfylls for samtliga nya broar.

 Onskad standard for gang- och cykelvigar kan bli svar att
uppna 6verallt, speciellt avseende kraven pa sikt. Orsaken ar
det begrinsade utrymme som finns for anldggande av
ramperna till planerade gang- och cykeltunnlar. Vidare kan
kraven betrdffande maximal lutning med hénsyn till funk-
tionshindrade vara svara att uppna av samma skl.

* Kraven betriffande dimensionering av avvattningen vid plan-
skilda korsningar beaktas vid den kommande projekteringen.

* Kraven betrédffande mellanblocksignaler beaktas vid kom-
mande projektering.

e Kraven pa plattformsldngder och -bredder uppfylls med
foreslagen utformning. Plattformarna dr sidoplacerade.

» Skyddsmarkering vid plattformskant utfors enligt gidllande
foreskrifter.



¢ Ramper till plattformarna kommer att uppfylla kraven betréf-
fande maximal lutning och vilplan.

e Kraven pa tillginglighet till sparomradet f6r Réddnings-
tjansten kommer att beaktas vid den fortsatta planeringen.

14.8 Samlad maluppfyllelse

Utbyggnad av Lommabanan sa att det 4r mojligt med regionaltag-
strafik och fler godstag bidrar till uppfyllelsen av de 6vergripande
malen kopplat till transporter och miljé. Samtliga utredningsal-
ternativ har en god maluppfyllelse pa de flesta omraden. Vissa
skillnader finns dock vad géller trafikeringsmojligheterna dar
utredningsalternativen skiljer sig avseende kénslighet vid stor-
ningar i tagtrafiken. Storst forseningar vid storningar uppstar

i jimforelsealternativet, utredningsalternativ 1 och 2. Minst
forseningar uppstar i utredningsalternativ 4.

15 Slutsatser och fortsatt
inriktning
I tabell 15 - 1 har alternativen getts en inbordes klassning.

Likvirdiga alternativ har getts samma klassning. Syftet med den-
na klassning ir att underlitta en jimf6relse mellan alternativen.

Det fortsatta arbetet foreslas ske med inriktning mot i utred-
ningen beskrivet alternativ UA6.

I en forsta etapp ska de foreslagna atgidrderna mojliggéra inféran-
det av regionaltagstrafik med Pagatag i timmestrafik pa strickan
Malmé-Lomma-Furulund-Kivlinge-(Astorp). Nya stationer
planeras i Lomma och Furulund.

Pa banan foreslas kapacitets-, hastighets- och sidkerhetshéjande
atgirder samt miljoatgérder vilket bland annat innebér ett nytt
langt motesspar séder om Furulund (Stivie), en ny planskild
korsning i Flddie for bil, gang och cykel, en ny gang- och cykelbro
i Furulund och en ny planskildhet f6r bil, gang och cykel vid

V Tabell 15-1 Jamforelse mellan alternativen.

Vinstorpsvigen i Lomma. Darutover planeras bullerskyddsatgir-
der samt stdngningar av befintliga plankorsningar i Furulund.

I stationsldgena i Lomma och Furulund byggs nya plattformar
och planskilda gang- och cykelforbindelser i anslutning till
plattformarna.

Trafikverket bedomer att de foreslagna atgidrderna innebéar
forbattrade pendlingsmojligheter i viastra Skane, avlastning av
det nationella och regionala vignitet, 6kad attraktivitet for orter
med nya stationer och férutsittningar for ett mer miljéanpassat
transportsystem.

Planldggning och projektering bedoms kunna pabérjas under
2014. Ambitionen &r att byggstart kan ske 2018/2019 och att 6pp-
ning for trafik kan ske vid tidtabellsskiftet 2020.

I det fortsatta planldggningsarbetet ska placering av motessparet
i Stivie sarskilt studeras och bullersituationen beaktas.

15.1 Langsiktig malbild

Det finns ett tillrickligt starkt resandeunderlag for att kora
persontrafik i halvtimmestrafik under rusningstid pa striackan
Malmé-Lomma-Furulund-Kévlinge. For att mojliggéra detta
krivs ytterligare langa motesspar (férslagsvis i Alnarp samt
forlingt motesspar i Fldadie).

Fler stationer pa Lommabanan kan bli aktuellt nir ytterligare
motesspar finns och néir 6vriga forutséttningar rader.

Mest fordelaktigt alternativ
Neutralt alternativ
Minst fordelaktigt alternativ
Alternativ _ °
" ]z 2
PR -5 T g LB & i. 0%
W s ¥ £ fa) z hS x wo =2
UA1
UA2
UA3
UA4
UA5S
UA6
Noll-
alternativet
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16 Samrad

16.1 Genomforda samrad

Samradet har, liksom hela utredningen, bedrivits under tva perioder.
Under 2002-2003 hélls ett antal samradsmoten med Lénsstyrelsen,
Vigverket, Skanetrafiken, Sveriges lantbruksuniversitet och
Akademiska hus samt med allménheten 1 Lomma, Arlév och
Furulund.

Under perioden 2010-2012 har samrad genomforts med
Linsstyrelsen i Skane ldn och allmédnheten i Lomma, Arlov,
Furulund och Stéavie.

Dirutover har samrad genomférts med tjinstemén i Lomma,
Burl6év och Kévlinge kommuner samt med kommunala politiker.
Trafikverket och Lomma kommun har samverkat kring plan-
program for Lomma stationsomrade satillvida att Trafikverket
har deltagit i projektmé6ten och att kommunen och Trafikverket
genomforde ett gemensamt samrad enligt miljobalken och plan-
och bygglagen i Lomma (2010-05-24).

Information har under arbetets gang redovisats pa Trafikverkets

hemsida pa Internet och i Trafikverkets nyhetsbrev om projektet.

Inom ramen fér samradet har dven en skrivelse gatt ut till cen-
trala myndigheter fér inhdmtande av synpunkter for projektet.

16.2 Inkomna synpunkter

Under 2002-2003 rérde de flesta av synpunkterna nagon av
foljande fragor:

e Oro for okat buller och vibrationer till f6ljd av den 6kade
godstrafiken.

» Onskemal om ett Yttre godsspar.
* Riskerna med farligt gods och tdgursparningar.

¢ Stdngning av plankorsningar, utformning av planskildheter
och gang- och cykelférbindelser.

e Intrang/paverkan av motesspar inom titorterna.

* Nyttan med och placeringen av en regionaltiagsstation
i Arlov (Rinnebick). Oro for storningar i niarliggande
bostadsomraden.

¢ Oro for storande hogtalarutrop vid stationerna.

e Buller fran inbromsande tag.

e Utformningen av bullerskydd och stationsmiljoer.

e Synpunkter pa att det for vissa blir ldngre till stationen jaim-
fort med nuvarande busshallplatser.

e Fragor rorande yt- och grundvatten.

» Virdering av miljokonsekvenser bor dven géras mot regionala
och lokala miljémal.

Fragor som kommit upp under samrad 2010-2012 géller bland
annat:

 Tillgidnglighet till Sldttdngsomradet.
e Liget for planskildhet i Lomma.
e Paverkan pa Slattingsdammarna.

» Metallstoft som sprids fran jirnvigsanldggningar och
hélsopaverkan.

 Vilka tdg som kommer att trafikera strdckan och vad en 6kad
godstagstrafik kommer att innebéra.

e Fragor gillande bullerskydd.

Detaljerad information om vilka synpunkter som limnats framgar
av samradsredogorelsen med tillh6érande bilagor.

16.3 Trafikverkets svar

Trafikverket har hanterat inkomna synpunkter fortlépande under
projektet. Nedan sammanstélls Trafikverkets svar kortfattat.

Buller

Bullerberdkningar genomfors i detta skede. Efter val av alternativ
detaljeras berdkningarna ytterligare i kommande skede jarnvégs-
plan. I skedet jarnvigsplan kommer bullerskyddsatgiirder att
foreslas i samrad med kommuner och enskilda fastighetsidgare.
Exempel pa utformning av bullerskyddsplank redovisas i
gestaltningsprogrammet

Vibrationer

Problematiken beskrivs 6versiktligt och forslag pa atgirder redo-
visas. I jirnvigsplanen kan det bli aktuellt med mer detaljerade
geotekniska unders6kningar och inventering av fastigheter.
Forslag pa atgirder att tas fram i samrad med berorda fastighets-
dgare i de fall ddr vibrationsproblem kan finnas.

Risker

En riskanalys har genomférs och redovisas i MKB. I riskanalysen
beskvis riskreducerande atgiirder som behover studeras ndrmare
i ndsta skede. En forutsittning dr dock att Lommabanan kommer
att trafikeras med godstag.

Motesspar

For att bemota 6nskemalen att undvika utbyggnad av motesspar i
tdatorterna har Trafikverket utrett alternativ som uppfyller detta.

Korsningar med vig

Trafikverket har fort diskussioner med kommunerna om vilka
vigar som ska stidngas och var planskildheter ska ordnas. Aven vid
de allmédnna samradsmotena har fragan diskuterats. Forslagen i
jarnviagsutredningen bygger pa genomford trafikutredning och
samradsdiskussionerna.

Station i Arlov

En station i Arlov bygger pa Skanetrafikens resandeprognos
och ldget har tagits fram i samrad med Burlovs kommun och
Skanetrafiken. I MKB behandlas intrang i boendemiljén och
buller fran hallplatsen. I kommande planeringsskede kommer
utformningen att studeras nirmare.

Stoftutslipp

Med anledning av tidningsskriverier finns det oro hos allmén-
heten for stoftspridning fran tag. Kunskapsliaget sa hir langt
redovisas i MKB.

Virdeminskning pa fastigheter

Fastighetségare befarar att virdet pa deras fastigheter kommer
att sjunka i samband med 6kad trafik pa Lommabanan. Ersittning
eller inl6sen kommer enbart att bli aktuellt for de fastigheter

som direkt berors av intrang i samband med utbyggnaden av
Lommabanan.

Ovrigt

I olika sammanhang har grundvattenfragor, frimst i samband
med planskilda korsningar forts fram. I den teknikutredning som
utgor underlag till jirnvigsutredningen har fragan utretts.

Vid Alnarp har SLU framfort synpunkter pa plattformsplacering
och att de har vibrationskénslig utrustning. SLU:s féreslagna ldge
redovisas i jirnviagsutredningen och i MKB tas den vibrations-
kénsliga utrustningen upp.



17 Fortsatt arbete

I jarnvigsutredningen faststills inga atgérder, de kan bara fore-
slas. Atgirder slas fast i kommande planering. Jirnviigsutred-
ningen hanterar utformningen av anlédggningen pa en 6vergri-
pande niva och i kommande planering utreds utformningen mer i
detalj.

17.1 Planer och tillstand

17.1.1 Jarnvigsplan

I Trafikverkets stidllningstagande efter samrad klarldggs det
for vilka delar av projektet det behover uppréttas jirnviagsplan
med tillhérande MKB. Det kan ske som en jarnvigsplan for hela
strickan eller uppdelat pa flera stycken utifran t.ex. respektive
kommun eller ort.

En jarnvigsplan krivs for att anldgga en ny jirnvig och att bygga
om en befintlig jirnvig. Det kan t ex vara att bygga nya motes-
spar. Jarnvigsplan krivs ocksa didr ny mark behover tas i ansprak
for jairnvagsspecifika anlidggningar som t ex plattformar, teknik-
hus och andra byggnader tillhérande jirnvigen samt planskilda
korsningar. Ovriga anlidggningar vid regionaltigsstationerna
hanteras vanligen inom kommunernas detaljplaner. I vissa fall
sker utbyggnad pa befintlig jairnvégsfastighet eller omrade som
redan tidigare i detaljplan avsatts for jairnvigsomrade.

I jairnvéigsplaner faststills vilket markomrade som jarnvéigen med
kringanldggningar fir nyttja, bide under byggtid och drift. Aven
miljoatgirder som t.ex. bullerskydd ska rymmas inom planen.

Jarnvigsplan behovs inte om atgidrderna pa befintlig anldggning
endast medfor marginell ytterligare paverkan pa omgivningen
och om beroérda fastighetséigare skriftligen medgett att mark eller
annat utrymme far tas i ansprak. Jirnvég far inte byggas i strid
mot gillande detaljplaner.

Beroende pa vilket utredningsalternativ som viljs i den fortsatta
planldggningsprocessen kan jirnviagsplaner komma att krivas i

Arlov, Alnarp, Lomma, Flddie, Stdvie och Furulund samt for det

partiella dubbelsparet i UA5

17.1.2Detaljplan

Detaljplaner ska stimma 6verens med gillande jirnvigsplaner.
Om detaljplan och jarnvigsplan tas fram parallellt kan t.ex.
samradsforfarandet samordnas.

I detaljplanen fastliggs markanvindningen och avsitts mark for
miljéatgirder som t.ex. dagvattenhantering.

Detaljplanelagda omraden berors i Arlov, Lomma och Furulund.

17.1.3Bygglov och rivningslov

Rivningslov kan krévas t.ex. i samband med rivning av befintliga
vigskyddskurar. I samband med rivningar skall 4ven miljékon-
sekvenser i samband med hantering av eventuellt miljofarligt
avfall beaktas.

Bygglov kan krévas for vissa objekt, t.ex. bullerskyddsplank,
teknikhus, kurar och viaderskydd.

17.1.4Tillstand och dispenser

Tillstands- och anmilningspliktiga vattenverksamheter kan bli
aktuella vid anldggning av planskildheter, omgridvning av vatten-
drag och nyanlidggning, omliggning eller forlingning av trummor
(MB 11 kap). I tillstandsprocessen kan krav pa atgirder fastslas.
Detta kan bli aktuellt vid planskildheter i Arlév, Alnarp, Lomma
och Furulund.

Smavatten, alléer, stenmurar och résen ir biotopskyddade och be-
rors dessa av jirnvigsanldggningen eller andra anldggningar
kopplade till detta ska dispens fran biotopskyddsreglerna sékas
(MB 7 kap).

Strandskydd (MB 7 kap) rader enligt planeringsunderlag som
tillhandahalls av ldnsstyrelsen. Dispens ska sokas om intrang i
strandskydd sker.

For miljofarlig verksamhet ska anmélan goras eller tillstand sokas
hos kommunen respektive hos linsstyrelsen. Det kan t.ex. rora
sig om uppldggning av massor eller urgrivning av férorenade
omraden eller annan avfallshantering (MB 9 kap, MB 15 kap).

For arkeologiska atgirder samrader Trafikverket med ldnssty-
relsen och soker de tillstand som krivs enligt kulturminneslagen
(KML 2 kap.).

17.2 Fragor som behdver utredas vidare

Varje utredningsalternativ innebér bade positiva och negativa
konsekvenser med héinsyn till olika aspekter. Det bor inte ute-
slutas att, i samband med val av alternativ fér den fortsatta
planliggningsprocessen, kombinera alternativ eller modifiera
atgidrderna.

I det fortsatta arbetet med projektet bor foljande inkluderas:

- Riskerna med fororenad mark i Arlév, Lomma, Flidie och
Furulund behover utredas

- Behovet av en arkeologisk utredning i Flddie bor diskuteras
med Linsstyrelsen. Detta géller dels omradet fér pendlar
parkering i samtliga utredningsalternativ och dels det omrade
soder om byn dir det langa métessparet forldggs, vilket ar
aktuellti UA 2 - 6.

- En férdjupad utredning avseende vibrationer bér genomforas.
Denna bor inkludera vibrationsmétning vid utvalda fastig-
heter. I miljokonsekvensbeskrivningen finns problematiken
utforligare beskrivet.

- Vissa spargeometriska forhallanden bor utredas nirmare.
Exempel pa detta 4r Lomma, dir en eventuell forindring av
sparprofilen i norra dnden av langt mo6tesspar bor 6vervégas
for att undvika en alltfoér kraftig lutning i vixelldget. Pa
motsvarande sétt bor utredas mojligheterna att justera spar-
profilen vid Stévie vid en utbyggnad av ett motesspar dér
(utredningsalternativ 4).

- Placering av plattform/plattformar i Arlév behover studeras
vidare i samrad med Burl6vs kommun.

- Fordjupad utredning av buller och bullerskyddsatgérder.

- Férdjupade utredningar tillsammans med berérda kommuner
kring utformning av stationsomradena.
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