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Lashanvisningar

Detta dokument ar en samrédshandling infor lokalisering av ny dubbelspérig
jarnvag i Helsingborg. Dokumentet dr ett arbetsmaterial och kommer att
uppdateras lI6pande under projektets gang.

Samradshandlingen bestér av f6ljande kapitel:

I kapitel 1 Beskrivning av projektet beskrivs projektets bakgrund, projektet ur ett
overgripande perspektiv samt projektets syfte och omfattning.

I kapitel 2 Overgripande mdl redogérs for vilka mal och lagar som styr vid
planering och byggande av ny jarnvag.

I kapitel 3 Avgrdnsningar och metoder beskrivs de geografiska, tidsmassiga och
innehallsmassiga avgransningarna som gjorts for lokaliseringsutredningen.

I kapitel 4 Forutsdtiningar presenteras de befintliga forutsidttningarna som finns
inom och i direkt narhet av det geografiska utredningsomradet.

I kapitel 5 Den framtida anldggningen presenteras en sammanfattning av de
tekniska forutsattningar som ligger till grund vid utformning av
lokaliseringsalternativen.

I kapitel 6 Lokaliseringsalternativbeskrivs metoden som anvénts vid
framtagandet av lokaliseringsalternativen, nollalternativ samt kvarstaende och

bortvalda lokaliseringsalternativ.

Kapitel 7 Effekter och konsekvenser av de studerade alternativen kompletteras till
samrad 2.

Kapitel 8 Kostnadsbedémning och samhdllsekonomi kompletteras till samrad 2.
Kapitel 9 Samlad bedomning kompletteras till samrad 2.

Kapitel 10 Fortsatt arbete kompletteras till samrad 2.



Sammanfattning

Trafikverket utreder i denna lokaliseringsutredning mojliga lokaliseringar for en
ny dubbelsparig jarnvig genom Helsingborg. Den aktuella striackan Maria station
— Helsingborg C utgor den sista enkelspariga strackan pa Vistkustbanan dér en
utbyggnad till dubbelspéar medfor en komplett dubbelsparig bana mellan
Goteborg och Lund.

I dagsliget ar enkelspéret mellan Maria station och Helsingborg C en flaskhals
dar en hog trafikering och lag redundans gor att strackan &r en storningskanslig
punkt for det 6vriga jarnvigssystemet. Helsingborg C utgor en betydande
trafikeringsnod i nordvéstra Skane dar det finns en stor efterfragan att kora tig
med anledning av en omfattande arbetspendling i omradet. Strickan trafikeras
endast av persontdg medan godstg i stillet trafikerar strickan mellan Angelholm
— Helsingborg via Astorp.

Inom lokaliseringsutredningen utreds dven placering en ny uppstillningsbangard
om 2 000 sparmeter f6r uppstillning av persontag eftersom den befintliga
uppstillningskapaciteten i omradet ar kraftigt begransad.

Projektets andamal ar:

"Maria — Helsingborg dubbelspdrsutbyggnad ska sdkerstdlla robusthet och
kapacitet for en hog och 6kande efterfragan pa persontrafik genom att bygga
ut den sista enkelspariga strdackan av Vistkustbanan till dubbelspdr.”

Planlaggningsprocessen

Planering av ny jarnvag sker enligt en sirskild planlaggningsprocess som styrs av
lagar och som slutligen leder fram till en jairnvagsplan, bland annat lagen om
byggande av jarnvag (1995:1649). Samrad genomfors 16pande och syftet med
samrad ar att informera om projektet och ge majlighet till insyn och péaverkan.

Processen med att ta fram en jarnvagsplan syftar till att utreda och definiera var
jarnvéagen ska lokaliseras, hur den ska utformas samt vilka hansynstaganden och
anpassningar som ska goras. Processen syftar ocks4 till att sikra markatkomst
sévil permanent som tillfalligt for att kunna bygga jarnvigen samt att identifiera
vilka skyddsatgéarder som ska utforas.

I arbetet med denna lokaliseringsutredning har samradsunderlag delats med
lansstyrelsen och i december 2025 beslutade lidnsstyrelsen att utredningen kan
antas medfora betydande miljopaverkan.

Véaren 2026 genomfors samrad 1 och d& presenteras sex lokaliseringsalternativ
samt de alternativ som av olika skal valts bort. Vid samrad 2, hosten 2027,
kommer ett foresprékat lokaliseringsalternativ att presenteras.



Dubbelsparsutbyggnad

I denna lokaliseringsutredning har 25 lokaliseringsalternativ identifierats for
dubbelsparsutbyggnaden. Efter bortval av lokaliseringsalternativ pa grund av ej
uppfyllande av indamél eller bedomda som ej rimliga pé grund av bland annat
teknisk genomforbarhet, kvarstar sex av dessa lokaliseringsalternativ. I samtliga
kvarvarande lokaliseringsalternativ foreslds delar av dubbelsparet att forlaggas i
tunnel. De kvarvarande lokaliseringsalternativens gemensamma utbredning
illustreras i Figur 1, med mindre kartor for att indikera var de olika alternativen
ligger i forhéllande till varandra. De ar dven listade nedan:

e Lokaliseringsalternativ Bl4 - 1angs med befintlig jarnvig

e Lokaliseringsalternativ Orange - 1angs med befintlig jirnviag med ny
tunneldel

e Lokaliseringsalternativ Lila - under Drottninggatan
e Lokaliseringsalternativ Gron - under Kungsgatan

e Lokaliseringsalternativ Turkos - djupt lage i véster
e Lokaliseringsalternativ Gul - Ovan Landborgen.

Om ingen dubbelsparsutbyggnad genomfors forutsitts att framtida trafikering
blir likt befintligt (nollalternativet) dar enkelsparet har hog storningskénslighet,
l14g robusthet och har likt dagsldget ett maximerat kapacitetsnyttjande.

Uppstallningsbangard

Behovet av uppstillning av persontdg ir stort i Helsingborgsomradet och
kapaciteten ar idag starkt begransad. En ny uppstéllningsbangérd behover
dirmed lokaliseras inom utredningsomrédet och med fordel i direkt narhet till
befintlig jirnvagsanlaggning.

I lokaliseringsutredningen har tva alternativa placeringar for
uppstéllningsbangarden identifierats. De ar alternativ Norr i narheten av Maria
station respektive alternativ Soder vid Raml6sa station och presenteras i Figur 2.
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1 Beskrivning av projektet

I kapitlet beskrivs bland annat lokaliseringsutredningens bakgrund, syfte och
tidigare genomforda utredningar.

1.1 Bakgrund

For att mota en hog och 6kande efterfragan pa persontrafik pa Vistkustbanan
planeras den enkelspériga jarnviagen genom Helsingborg byggas ut till
dubbelspér. Utbyggnaden gors for att 6ka kapaciteten, minska
storningskansligheten och ge forutsiattningar for hog punktlighet. Inom projektet
utreds dven lokalisering av en ny uppstallningsbangard.

1.2 Syfte med lokaliseringsutredningen

Syftet med lokaliseringsutredningen ar att identifiera majliga
lokaliseringsalternativ for dubbelsparutbyggnad och uppstillningsbangard som
uppfyller projektets andamal med minsta intrang och oldgenhet utan oskélig
kostnad. Lokaliseringsutredningen utreder brett, med alternativ fér tunnel, ny
station samt markalternativ. I lokaliseringsutredningen beskrivs och utviarderas
identifierade lokaliseringsalternativ for den nya jarnviagen.

1.3 Planlaggningsprocessen

Ett jarnvagsprojekt ska planeras enligt lagen om byggande av jarnvig (1995:1649)
samt ta fram en miljobedomning och miljokonsekvensbeskrivning som slutligen
leder fram till en faststélld jirnvigsplan, se Figur 3.

I planlaggningsprocessen utreds var och hur jairnviagen ska byggas. Hur lang tid
det tar att fi fram svaren beror pa projektets storlek, hur ménga undersékningar
som kravs, om det finns alternativa strackningar, vilken budget som finns samt
utifran allminhetens, myndigheters och andra berérdas synpunkter.
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Planlidggningsarbetet borjar med att ta fram ett samradsunderlag dir det beskrivs
hur projektet kan paverka miljon och bedomer om &tgarden kan medfora en
betydande miljopéverkan. Utifrdn samriddsunderlaget tar Lansstyrelsen ett
beslutar om projektet kan antas medfora en betydande miljopaverkan. I detta
projekt har Lansstyrelsen gjort bedomningen att projektet kan medfora en
betydande miljopéverkan, se lansstyrelsens beslut i avsnitt 1.3.1. Detta innebar att
inom jarnvigsplanen ska en miljokonsekvensbeskrivning tas fram. Nar det ingar
en lokaliseringsutredning inom planprocessen delas skedet samradshandling upp
i tva delar eller i tre om det kravs tilltlighetsprovning. Del ett ar
lokaliseringsutredningen och del tva dr dar planbeskrivningen fardigstélls. I del
ett tas en miljobedomning fram och del tva det tas fram en
miljokonsekvensbeskrivning fram. I lokaliseringsutredningen ar syftet med
miljobedomningen att integrera miljoaspekter i projektets planering. Efter
samradshandlingsskedet sills planen ut for granskning dér de som berors kan
lamna synpunkter innan Trafikverket faststiller den. Nar planen ar faststélld
foljer en 6verklagandetid innan planen vinner laga kraft. Forst efter detta kan
Trafikverket paborja byggnation.

Samréad ar en viktig del av planldggningsprocessen och syftar till att ge
Trafikverket underlag for fortsatt planering genom dialog med berérda
myndigheter, organisationer och allménhet. I lokaliseringsskedet fors dialog
genom samrad om hur olika lokaliseringsalternativ kan tillgodose projektets
dndamal samt vilka effekter och konsekvenser alternativen kan medfora.
Samraden i detta skede bidrar till att identifiera och belysa forutsattningar,
intressen och mojliga konflikter, samt till att skapa ett tillrackligt beslutsunderlag
infor fortsatta stéllningstaganden i planldggningen.

Helsingborgs stads detaljplaneldggning for jarnvagen sker genom en samordnad
parallell planldggning med jarnvigsplanen. Under samrad kan synpunkter som
galler jarnvagsplanen siledes dven paverka detaljplanerna. Jarnviagsplan och
tillhorande justerade detaljplaner kommer stéillas ut for granskning samtidigt, se
granskningshandling i Figur 3.

Jarnvagsplan
b Samradsunderlag Samradshandling : Granskningshandling Faststéllelsehandling

: Framtagning av underlag

¢ forLansstyrelsens beslut Framtagning av
om betydande alternativa lokaliseringar
miljopaverkan

Framtagning av

Ev.tillétlighetspréwing | planforslagsamtey, i  Kundrandsoch
MKB -

granskning

| i |

Lansstyrelsens Idag Ev. regeringens Lansstyrelsens } Lansstyrelsens yttrande
beslut om val avaltemativ godkénnande av} (tillstyrkande)
betydande ev. MKB H

milji paverkan

Faststallelse

iSAMRAD

Figur 3. Planlaggningsprocessen for en jarnvagsplan med olika
lokaliseringsalternativ. Projektet Maria-Helsingborg ar i fasen som den réda pilen
indikerar.
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1.3.1 Beslut om betydande miljopaverkan

Trafikverket paborjade arbetet med att ta fram ett samréddsunderlag varen 2025.
Samrédsunderlaget delades med Lansstyrelsen i Skéne 14n i samband med ett
forsta samradstillfalle mellan 9 — 29 september 2025. Inkomna yttranden berorde
bland annat dubbelspérsutbyggnad genom tunneldragning alternativt langs
befintlig strackning, lokalisering av Helsingborg C samt utbyggnad av Maria
station.

Baserat pa samradsunderlaget fattade Lansstyrelsen i Skane 14n den 19 december
2025 beslut om att utredningen kan antas medféra betydande miljopéverkan. Det
innebir att en miljobedomning ska goras inom lokaliseringsutredningen enligt
lagen om byggande av jirnviag samt de hanvisningar som gors i denna lag till
miljobalken och miljobedomningsférordningen.

Lansstyrelsens beslut medfor att en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) ska tas
fram for kommande jarnvagsplan. En miljokonsekvensbeskrivning kommer alltsa
inte att tas fram inom denna lokaliseringsutredning. Jarnvagsplan med
tillhorande MKB tas fram efter att beslut har tagits om val av alternativ.

Som motiv till lansstyrelsens beslut lyfts hur lokaliseringsutredningen kan
paverka befintliga riksintressen for friluftsliv och naturvérd, naturreservat, yt- och
grundvatten, byggnadsminnen och kyrkliga kulturarv.

1.4 Tidigare utredningar och beslut

1.4.1 Beslut om dubbelspar pa Vastkustbanan

Regeringen beslutade 1992-1993 att Vastkustbanan ska byggas ut till en komplett
dubbelspérig bana. Maria — Helsingborg C dr den sista kvarvarande strickan pa
banan som ar enkelsparig.

1.4.2 Atgardsvalsstudie

Inom ramen for en atgirdsvalsstudie, Arendenummer TRV 2016/64935, har
atgiarden for Maria — Helsingborg, dubbelsparsutbyggnad utretts enligt
fyrstegsprincipen. Fyrstegsprincipen ar Trafikverkets arbetsstrategi och tillimpas
for att sdkerstélla en god resurshallning och for att atgiarder ska bidra till en
héallbar samhaillsutveckling. Den &r vigledande i Trafikverkets arbete for att
sikerstilla effektiva och héllbara 16sningar. Varje enskilt steg i fyrstegsprincipen
tacker in olika aspekter och skeden i utvecklingen av transport och infrastruktur
och presenteras nedan med atgardsvalsstudiens bedomning. Resultatet fran
atgardsvalsstudien ar att ett nytt dubbelspar samt en ombyggnad av Maria station
och Helsingborg C behovs for att mota den prognoserade trafikokningen.
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1. Tank om

Det forsta steget handlar om att férst och framst 6vervaga atgarder som kan
paverka behovet av transporter och resor samt valet av transportsitt.

Bedomning atgirdsvalsstudie: Att hinvisa resendrer pa strackan till att vélja
alternativa transportslag innebar en 6kning av vagtrafiken, det vill siga busstrafik
och personbilar.

2. Optimera

Det andra steget innebar att genomfora atgarder som medfor ett mer effektivt
utnyttjande av den befintliga infrastrukturen.

Bedomning atgirdsvalsstudie: Att tigforetagen inforskaffar tdg med fler
sittplatser bidrar inte tillrackligt mycket for att méta den héga och 6kande
efterfrigan pa persontrafik och bidrar inte alls till att gora anldggningen mindre
storningskanslig.

3. Byggom

Vid behov genomfors det tredje steget som innebir begriansade ombyggnationer.

Bedomning atgirdsvalsstudie: Flera mindre atgirder och anpassningar i
befintligt jairnvigssystem, som atgirder i signalsystemet, for 6kad kapacitet
kommer inte vara tillrackligt for att p sikt méta den héga och 6kande efterfragan
pé persontrafik eller att gora anlaggningen mindre storningskanslig.

4. Byggnytt

Det fjarde steget genomfors om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare
stegen. Det betyder nyinvesteringar och/eller storre ombyggnadsatgirder.

Bedomning atgiardsvalsstudie: Ett nytt dubbelspar samt ombyggnad av
stationer och bangardar ar pa lang sikt det enda som kan mota den hoga och
okande efterfragan pa persontrafik och ge en mindre storningskinslig anlaggning.
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1.5 Angransande jarnvagsprojekt

1.5.1 HH-forbindelsen, Helsingborg — Helsingor

En fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor (HH-forbindelsen) har
studerats under lang tid och ar en fraga som lyfts av Helsingborgs stad som viktig.
Ett flertal utredningar har gjorts och nyligen presenterades utredningen
Oresundsforbindelser 2050 (SOU 2016:17) som limnar ett forslag pa en
uppdragsbeskrivning fér en gemensman statlig dansk-svensk studie kring
Oresundsférbindelser i ett framtidsperspektiv. I rapporten foreslas en bred och
objektiv studie dir flera forslag till framtida 16sningar analyseras av de bada
linderna gemensamt och dir dven den befintliga Oresundsforbindelsens,
Oresundsbron, méjlighet till forbittrad formaga analyseras. En gemensam studie
foreslas starta 2027, efter att ett antal forberedande arbeten genomforts.
Trafikverket kommer fortsatt bevaka utvecklingen och eventuella beslut fran
regeringen om en eventuell gemensam dansk-svensk utredning av framtida
ytterligare fasta forbindelser.

1.5.2 Helsingborg C — Helsingborg
godsbangard/Ramlosa station, kapacitetsatgarder

Projektet ingar i forslag till nationell plan 2026-2037. Regeringen fattar beslut om
planen under forsta halvan av 2026.

Atgirden syftar till att medfora forbittrad kapacitet och robusthet samt ett
framtidssikert jairnvagssystem. Nyttor skapas for exempelvis persontrafiken
genom ytterligare plattformar for persontag.

Atgirden omfattar exempelvis ett tredje spar mellan Ramldsa station och
Helsingborg C samt utbyggnad till fyra plattformsspar vid Ramlsa station.

Da projektet befinner sig i tidigt planeringsskede finns det osdkerheter avseende
utformning och kostnader.

1.5.3 Uppstallningsbangard Raus norra

Strax sydost om utredningsomradet planeras for en ny uppstallningsdepa
bendmnd Raus norra. Den ar placerad strax norr om befintliga Raus depa och
planeras st klar under 2029. Den nya uppstillningsdepan planeras kunna
inrymma uppstéllning for 1 080 meter persontag. Trafikverket kommer att st
som agare.

1.5.4 Fehmarn Balt-forbindelsen

Mellan Fehmarn i Tyskland och Rodbyhavn i Danmark ar den sé kallade Fehmarn
Bilt-forbindelsen under produktion. Tunneln utgér en kombinerad véag- och
jarnvagstunnel. Den beréknas fardigstillas under tidigt 2030-tal.
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2 Overgripande mal

I kapitlet presenteras lokaliseringsutredningens dndamal, de 6vergripande
transportpolitiska, globala och nationella miljokvalitetsméilen samt regionala och
kommunala mal. Mélen ir en utgdngspunkt for alla atgiarder som projektet
foreslar.

2.1 Andamal

Andamaélet ir det 6vergripande syftet med projektet. Det definierar vad som ska
uppnas i projektet nar det géller vilka behov som ska tillgodoses och vilka
problem som ska 16sas. Andamalet ska ligga till grund for att ta fram och
utvirdera olika lokaliseringsalternativ. De alternativ som inte uppfyller &ndamaélet
viljs bort.

Andamal for lokaliseringsutredningen ir:

“Maria — Helsingborg dubbelsparsutbyggnad ska sdkerstdlla robusthet och
kapacitet for en hog och 6kande efterfrdgan pa persontrafik genom att bygga
ut den sista enkelspariga stréackan av Vistkustbanan till dubbelspar.”

Kopplat till andamalet finns ocksa en paraplybeskrivning (Trafikverket, 2014)
som beskriver hur andamalet ska uppfyllas:

"Trafikverkets uppdrag dr att utforma en anldggning som dar
sambhdllsekonomiskt effektiv och som gors utifrdn ett grundutforande som
uppfyller gdllande krav och lagar for jarnvdgsanldggningen.
Planldggningsprocessen ska kunna fullfoljas inom de forutsdtiningar som
finns i nationell plan.”

2.2 Transportpolitiska mal

En utgangspunkt for alla atgiarder inom transportomradet ar de transportpolitiska
maélen som regering och riksdag har satt upp. De 6vergripande malen for svensk
transportpolitik ar att sdkerstilla en samhallsekonomiskt effektiv och 1angsiktigt
héllbar transportforsoérjning for medborgare och niringsliv i hela landet. Under
det 6vergripande malet ligger ett funktionsmal och ett hansynsmal.

2.2.1 Funktionsmal tillganglighet

Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge
alla en grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt
bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstillt,
alltsa likvardigt svara mot kvinnors respektive méns transportbehov.
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2.2.2 Hansynsmal sdkerhet, miljo och hilsa

Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska anpassas sa att
ingen dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att miljokvalitetsméalen uppnés
och bidra till 6kad hélsa.

2.3 Globala mal

Den 25 september 2015 antog FN:s medlemsldander Agenda 2030, som inrymmer
17 globala huvudmal for hallbar utveckling. De globala héllbarhetsmalen
innefattar de tre vedertagna héllbarhetsdimensionerna; ekologisk, social och
ekonomisk hallbarhet. Atta av de globala héllbarhetsmélen har bedémts vara
relevanta inom lokaliseringsutredningen, se Figur 4.

RENTVATTENOCH ANSTANDIGA 9 HALLBARINDUSTRI, 10 MINSKAD
SANITET FORALLA ARBETSVILLKOR INNOVATIONER OCH OJAMLIKHET
INFRASTRUKTUR

OCHEKONOMISK o

B W

12 foutioon 13 Febomoins 19 Sonious

)

-

Figur 4.Relevanta hallbarhetsmal inom lokaliseringsutredningen.

2.4 Nationella miljokvalitetsmal

Det svenska miljomalssystemet innehaller ett generationsmal, 16
miljokvalitetsmal och 18 etappmal. Miljokvalitetsmélen redovisas i Figur 5 nedan.

Generationsmalet anger inriktningen for den samhallsomstillning som behover
ske inom en generation for att miljokvalitetsmalen ska nas och syftar till att vara
vigledande for miljoarbetet pa alla nivder i samhallet. Det 6vergripande malet for
miljopolitiken ar att till ndsta generation ldimna 6ver ett samhaélle dér de stora
miljoproblemen ar 16sta, utan att orsaka 6kade miljo- och hilsoproblem utanfor
Sveriges granser.

Miljokvalitetsmélen beskriver det tillstind i den svenska miljon som miljoarbetet
ska leda till dir transportsystemet har stor paverkan pa mojligheten att uppna
dessa mal.

Etappmal anger steg pa vigen for att nd generationsmalet samt ett eller flera

miljokvalitetsmél och ska underlitta mojligheterna att na generationsmalet och
miljokvalitetsmélen.
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Figur 5. Visualisering av de 16 nationella miljokvalitetsmalen.

2.5 Klimatmal

Sverige har antagit ett klimatpolitiskt ramverk med malet att senast 2045 inte ha
nagra nettoutslapp av vixthusgaser till atmosfaren (Naturvirdsverket, 2026).
Ramverket innehaller etappméal om minskade utslapp, bland annat att utslippen
fran inrikes transporter ska minska med minst 80 procent till &r 2030 jamfort
med 2010.

Trafikverket har i linje med de nationella klimatmaélen faststéllt mal om att bidra
till ett transporteffektivt och klimatneutralt transportsystem. Trafikverket har
som mal att nettoutsldappen av klimatpaverkande gaser fran byggande, drift och
underhall av trafikinfrastrukturen ska vara noll ar 2040. Som delmal ska
klimatpéverkan fran trafikinfrastrukturen minska med 15 procent till 2020, 30
procent till 2025, 60 procent till 2030 och 80 procent till 2035, jamfort med ar
2015 (Trafikverket, 2024).

2.6 Regionala mal

2.6.1 Region Skane

Den nuvarande antagna utvecklingsstrategin for Skine, "Det 6ppna Skane” antogs
2024. Utvecklingsstrategin adr uppdelad i fyra strategiska omraden.
Strategiomradet Hela Skane har tvd mélbilder; Infrastruktur och fysisk planering
som skapar vdrde for invanare och foretag i Skdne samt Infrastruktur som
bidrar till ett klimatsdkrat Skane.
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En ny transportstrategi for Region Skéne ar under framtagande diar den under
vintern 2025 tagits vidare for politisk beredning. Strategin har sin utgdngspunkt i
ett hallbart transportsystem i Skdne 2050 och formas kring tre 6vergripande mal.

I Skéne ska alla invinare och besckare kunna leva, arbeta och rora sig pa ett
héallbart sitt oavsett forutsattningar.

Transportsystemet ska vara robust och motstdndskraftigt mot stérningar och
fraimja Skanes naringsliv och konkurrenskraft.

Transporterna i Skane ska bidra till att Sverige nér miljé- och klimatmalen genom
transporteffektivitet och omstéllning av fordonsflottan.

For att uppné de 6vergripande malen har fyra strategiska utvecklingsomraden
identifierats dar respektive utvecklingsomréde har tillhorande stillningstaganden
som utgor strategiska vigval och anger inriktningen for Skines utvecklingsarbete.
De fyra utvecklingsomradena ar:

e Hallbar omstéllning

e Teknikutveckling och innovation

e Hallbart resande och aktiva val

e Optimering och effektivisering.

2.6.2 Vastkuststraket

Trafikverket har tillsammans med Region Halland och Region Skane tagit fram
atgirdsvalsstudien ”Atgirdsval Vistkuststraket” (Trafikverket, 2013) och
formulerat sex 6vergripande mal som varit vigledande for valet av tgarder, dessa
ar:

e Minskad miljopaverkan fran transporter

e En transportsnél bebyggelsestruktur

o  Okad kollektivtrafikandel

o Effektiva godsfloden, i, forbi och genom straket

e Forbattrade mellanregionala persontransporter

e Forbattrande inomregionala persontransporter.
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2.7 Kommunala mal

Helsingborgs kommuns kommunévergripande 6versiktsplan och (AOP) for
centralorten antogs av Helsingborgs kommunfullméktige den 14 december 2021
respektive 22 december 2017. Helsingborgs kommun har en dndrad 6versiktsplan
bendmnd Stadsplan S6dra staden, 14s mer i avsnitt 5.3. Helsingborgs kommun har
dven en antagen vision for 2035 som séger att Helsingborg ska vara en skapande,
pulserande, gemensam, global och balanserad stad for bdde manniskor och
foretag. Staden ska vara spannande, attraktiv och héllbar. Helsingborgs stad har
dven en planeringsstrategi som 6vergripande beskriver arbetet och strategier i
framtagandet av 6versiktsplaner (Helsingborgs stad, 2026).

I 6versiktsplanen redovisar Helsingborgs kommun hur de anser att kommunen
ska utvecklas genom balans mellan Helsingborg och mindre kringliggande
titorter. Helsingborg, Rydebick, Odikra och Piarp lyfts som forslag pé orter dir
huvuddelen av utbyggnaden planeras ske. I 6versiktsplanen omnidmns dven
lokaliseringsutredningen Maria — Helsingborg dubbelsparsutbyggnad som ett
viktigt projekt ur bade regionalt och nationellt perspektiv dar Helsingborgs
kommun ska samverka i arbetet.

Stadsplanen utgor ett verktyg for att uppfylla Helsingborgs kommuns vision som
ska gora det mojligt att skapa en bra vardag med hog livskvalitet for totalt 175 ooo
kommuninvénare. Stadsplanen beskriver dven hur marken ska anvindas 2035 for
att klara av de behov som finns vad géller:

e Bostider

e Arbetsplatser

e Offentlig service (sdsom skolor, forskolor, idrottshallar)

e Kommersiell service och handel

e Hallbara resor och transporter

e  Gronska, kultur och fritid

¢ Klimatanpassning, framfor allt regn och stigande havsnivaer.
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3 Avgransningar och metoder

I kapitlet redovisas projektets geografiska, tidsméssiga och innehéllsmassiga
avgransningar. Vidare beskrivs den utredningsmetodik som anvéinds i
utredningen.

3.1 Geografisk avgransning

Lokaliseringsutredningens geografiska avgransning bestar av ett
utredningsomrade och ett influensomréde. Utredningsomradet ar det omrade
inom vilket mgjliga lokaliseringsalternativ studeras. Med influensomréde avses
ett omréde dar paverkan kan uppsté for vissa aspekter. Omrédet ar oftast storre
an utredningsomrédet och varierar i storlek beroende pé studerad aspekt.

3.1.1 Utredningsomrade

Utredningsomradet bestar till stora delar av Helsingborgs tiatort med hardgjorda
ytor av bostadsbebyggelse och industriomraden, se Figur 6. Aven mindre
vattendrag, skog, jordbruksmark och delar av Helsingborgs kust forekommer.
Utredningsomradet borjar i nordostra Helsingborg i h6jd med Vila skog, nordost
om Maria station och omfattar sedan Maria station, Helsingborg C och Ramlésa
station for att sedan mynna ut i sydost i h6jd med Raml6sa, sydost om Ramlosa
station. Bredden pa utredningsomradet omfattar de centrala delarna av
Helsingborgs huvudort och stricker sig mellan Filbornaskolan i 6ster och en bit ut
i havet vister om kustlinjen.

Avgriansningen av utredningsomradet baseras pa atgiardsvalsstudiens resultat och
analyser som gjorts ddrefter. Utover det har lokaliseringsalternativ dar bade ny
jarnvag och nya stationer placeras Oster om tatorten, intill och mellan Vag 111 och
E6, studerats. Bedomningen ar att dessa alternativ inte ar lampliga baserat pa
faktorer s& som stora markintring i kinsliga omraden och péverkan p& Natura
2000 vid Rdadalen. Kostnadsindikatorer visar pa hoga kostnader och projektets
andamal om att tillgodose kapacitet for en hog och 6kande efterfrdgan pa tagtrafik
motverkas. Behovet av resor till Helsingborgs centrum kvarstér och kapaciteten
dit tillgodoses inte med ett dubbelspar utanfor centrum.
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Figur 6. Utredningsomrade for Maria — Helsingborg dubbelsparsutbyggnad.
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3.1.2 Influensomrade

Influensomrédet omfattar omraden dar miljoeffekter som exempelvis
grundvattensidnkning eller bullerpaverkan kan uppsta och dess utbredning ar
starkt beroende av vilken miljoaspekt som analyseras.

Influensomrédet beskrivs med hinsyn till olika effekter inklusive kumulativa
(samlade) effekter. Influensomrédets utstrackning bedoms variera for respektive
miljoaspekt om jarnvigens nya strackning anldggs ovan eller under mark. Ovan
mark skapar jirnvagen en fordndrad barriir genom landskapet vilket kan paverka
landskapsbilden, natur- och kulturmiljo, buller samt rekreation och friluftsliv. Om
jarnvéagen anlaggs i tunnel paverkas omgivningen av bland annat vibrationer och
stomljud samt eventuell grundvattensinkning,.

3.2 Tidsmassig avgransning

Lokaliseringsutredningen har bedomt effekter utifrdn prognosar 2045.

Lokaliseringsutredningen paborjades 2024 och bedoms pagé fram till 2028.

3.3 Innehallsmassig avgransning

Lokaliseringsutredningen ligger till grund for valet av lokalisering, med yta for
mojlig placering av jairnvagsanlaggning. Darfor avgransas utredningen till de
aspekter som skiljer de olika alternativen at. Lokaliseringsutredningen fokuserar
pa de faktorer som kan ge stora konsekvenser eller gora det svart att genomfora
ett alternativ. Infor nista samrad, som &r planerad till hosten 2027, ska
konsekvenser och effekter analyseras for bade byggskedet och driftskedet.

Lokaliseringsutredningen forutsitter att kapacitetsatgirder i projekt Helsingborg
C — Helsingborg godsbangérd/Ramlésa station ar genomford.
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3.4 Utredningsmetodik

Lokaliseringsutredningen har tagits fram genom en successiv och systematisk
process. Utredningsprocessen innebair ett arbetssétt dar analysen forfinas i varje
steg. Metodikens olika steg, som leder fram till ett vil underbyggt beslut om val av
lokaliseringsalternativ presenteras nedan.

Utifran projektets malsédttning har fyra hallbarhetsaspekter tagits fram som
vigledning vid beslut och for att beskriva hur lokaliseringsutredningen beaktar
ekologisk, social och ekonomisk hallbarhet. Hallbarhetsaspekternas rubriker
presenteras nedan:

e Jirnvigen integreras i staden

e Hushallning av materiella resurser

e Framtidssdkra anldggningen

e Paverkan pa biologiskt viktiga strak och omraden begriansas.

En mer detaljerade beskrivning av utredningsprocessen, hallbarhetsaspekternas
innehall samt utredningens koppling till de globala malen finns att 14sa i sin
helhet i PM Utvirdering (Trafikverket, 2026b).

Malarbete: Analys av vad projektet ska uppna.

Forutsattningar: Forutsattningar inom utredningsomradet har kartlagts
och sammanstillts som underlag for lokaliseringsutredningen. Arbetet har
resulterat i en multikriterieanalys som identifierar omraden med
varierande komplexitet utifran miljoémaéssiga och sociala aspekter.

Formera alternativ: Mojliga lokaliseringsalternativ har formerats
utifrdn multikriterieanalysen, tekniska krav och projektets andamal.
Alternativen omfattar olika stationeringslosningar samt utformning i
tunnel eller markplan. Identifierade alternativ har genomgétt en
rimlighetsbedomning i syfte att utesluta icke genomforbara 16sningar.
Bedomningen har gjorts stegvis utifran kriterierna andamal, teknisk
genomforbarhet, formella miljohinder samt nytta i relation till kostnad.
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Utvirdering: Kvarvarande alternativ utvarderas utifran fem perspektiv.

Trafik och kapacitet: Bedomning av anldggningens trafikala funktion,
flexibilitet, robusthet och kapacitet samt konsekvenser for
jarnvagssystemet pa lokal och regional niva.

Effekt- och konsekvensbedémning: Analys av pdverkan pa natur och
kulturmiljo, stads- och landskapsbild, rekreation och hélsa, bdde under
byggskede och driftskede.

Genomforbarhet: Bedomning av byggteknisk komplexitet samt pdverkan
under byggskedet, inklusive storningar, intrdng och samordningsbehov
med befintlig infrastruktur.

Kostnader och nyttor: Analys av investerings- drift- och
underhéllskostnader samt samhillsekonomiska nyttor, livscykelkostnad
och klimatpaverkan fran byggskedet.

Acceptans frén omvarlden: Bedomning av 6verenskommelse med
regionala och lokala planer samt synpunkter fran samrad.

Samlad bedémning: Arbetet i den samlade beddmningen innebir att
utredningens fem perspektiv sammanstalls och dar alternativskiljande aspekter
synliggors for att skapa en helhetsbild av alternativens effekter- och
konsekvenser. Denna analys utgor underlag for beslut om val av
lokaliseringsalternativ.

Beslut: Lokaliseringsutredningen med tillhérande samrad ligger till grund f6r val
av lokaliseringsalternativ. Beslut av val av lokaliseringsalternativ tas fram av
Trafikverket och presenteras i dokument Beslut val av lokaliseringsalternativ.
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4 Forutsattningar

Vid lokalisering av en ny jarnvag finns manga olika aspekter att ta hansyn till. I
detta kapitel beskrivs de forutsattningar inom utredningsomrédet som kan
komma att paverka val av lokaliseringsalternativ.

4.1 Befintlig jarnvags funktion och standard

4.1.1 Vastkustbanan

Vistkustbanan striacker sig mellan Goteborg och Lund och passerar bland annat
Varberg, Halmstad och Angelholm. Banan har under 14ng tid byggts ut till en nist
intill komplett dubbelspérig jairnvag. Befintlig jarnvigsstracka inom
utredningsomradet ir ca 7,5 km léng, stracker sig mellan Maria station och
Ramlosa station. Storsta tillatna hastighet pa strickan Maria - Helsingborg C ar
begrinsad till 70 km/h medan strackan Helsingborg C-Ramlosa har en storsta
tillatna hastighet pa 110 km/h och s6der om Ramlosa 6kar den tillatna
hastigheten ytterligare. Jarnvigen dr enkelsparig och gar i tunnel, pa lang
jarnvagsbro och pa mark, passerar genom tit bebyggelse, industriomraden,
naturreservatet Pélsjo samt genom strandnara omrade. Jarnvigen mellan Maria
station och Helsingborg C ar idag enkelsparig men dubbelsparig soder om
Helsingborg C mot Ramlosa. Strackan ingér i det transeuropeiska
transportnitverket (TEN-T) och den nordiska triangeln Oslo-Stockholm-
Kopenhamn. Helsingborg C utgor ett nav for jirnvagen i nordvistra Skane med
anslutning till bide Rddbanan och Skanebanan som stréacker sig till Eslov
respektive Kristianstad, se Figur 7.

Strackan Maria — Helsingborg C trafikeras enbart av persontag i form av
snabbtag, regionaltag samt lokaltdg. Resandeutbytet dr omfattande pa framfor allt
Helsingborg C och vixande pa Maria station d& en betydande utbyggnad av
bostader pagar. Den dagliga trafiken pa strackan Maria — Helsingborg ar cirka 115
persontag fordelade pé flertalet operatorer (Trafikverket, 2025a). Godstrafik
forekommer ej genom Helsingborg C utan trafikerar i stéllet strackan mellan
Angelholm och Helsingborg via Astorp.
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4.1.2 Helsingborg C

Helsingborg C, som tidigare ocksd hade namnet Knutpunkten togs i drift 1991.
Den gamla centralstationen p& ungefar samma plats 6ppnade 1865 och revs i
slutet av 1980-talet. Med avseende pé dagens krav ar stationen i behov av
ombyggnad da exempelvis befintliga plattformsldgen &r for korta och
utrymningsmojligheterna ar bristfilliga. Helsingborg C trafikeras i stor
omfattning av tig soderifran som viander vid stationen. Anledningen &r att
behovet av trafikering &r storre soderut men ocksa den begrinsade kapaciteten
norrut med befintligt enkelspar som bildar en flaskhals. Den begrinsade
kapaciteten stéller stora krav pa planering av trafiken i samband med vdndande
tag. Detta innebar att det under hogtrafik inte finns nagon ledig kapacitet vilket
gOr att en stor del av tigen bromsas upp pé grund av att framforvarande
sparstracka inte ar ledigt.

4.1.3 Helsingborg C ovre

P& markplan strax soder om Helsingborg C finns Helsingborg C 6vre som bestar
av fem spar. Tva spar ansluter till plattform for resandeutbyte och 6vriga tre
nyttjas till uppstéllning av tdg. Sparen ansluter till Vastkustbanan i hgjd med
Campus Helsingborg.

4.1.4 Helsingborgs godsbangard

Soder om Helsingborg C ligger Helsingborgs godsbangard som framst anvénds till
att hantera och bygga tagsatt (det vill sdga hopkoppling av vagnar och lok till).
Godstag som trafikerar Karlshamn, Solvesborg, Almhult, Osby, Alvesta och
Haissleholm byggs i Helsingborg.

Idag anviands nédgra spar temporart for uppstillning av persontag.

I s6dra delen av driftplatsen Helsingborgs godsbangard i direkt anslutning till
godssparen ligger RamlGsa station.

4.1.5 Raus depa

Sydost om utredningsomradet finns Raus depa som anvinds till uppstéllning
samt underhall av tdg. Depan dgs av Jernhusen.

4.1.6 Uppstallningskapacitet

Idag anviands Helsingborg C 6vre, Raus depa samt delar av godsbangarden for
uppstillning av persontag. Sparen ar utspridda 6ver stora omraden och
kapaciteten ar anstrangd.
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4.2 Riksintressen

Geografiska omrdden som har speciella viarden eller forutsattningar av nationell
betydelse klassas som omraden av riksintresse. Bestimmelser om riksintressen
finns beskrivet i kapitel 3 och 4 i miljobalken. Nedan beskrivs de riksintressen
som ligger inom utredningsomradet, se dven Figur 8.

4.2.1 Riksintresse for kommunikationer

Omréden som bedoms vara av stor betydelse for vig, jarnvag, luft- och sjofartens
anldggningar dr utpekade som riksintressen for kommunikation. Bestimmelser
om sddana riksintressen finns beskrivet i 3 kapitlet 8 § miljobalken.

e E4 och E47. E4 utgor anslutning till Helsingborgs farjeldge samt
Helsingborgs hamn tillsammans med de kommunala vigarna
Oljehamnsleden och Sjogatan. E4 6vergar till E47 vid Sjogatan.

¢ Helsingborgs farjelige. Firjor trafikerar mellan Helsingborg och
Helsingor och utgoér sammankoppling mellan E47 i Helsingborg och
Helsingor.

¢ Helsingborgs hamn. Hamnen utgors av containerhamn samt
energihamn och ingar i TEN-T nétet vilket medfor internationell
betydelse.

e Sjofart. Farlederna 221/222 i Oresund som passerar Helsingborg 4r av
internationell betydelse.

¢ Riksintresse yrkesfiske. Riksintresset berér huvudsakligen
uppvaxtmojligheten for kommersiella fiskarter som torsk och al.

e Vistkustbanan. Jarnvigen ingar i TEN-T nitet och ansluter till
Helsingborgs hamn och E4. Riksintressen omfattar dven stationer.

¢ Helsingborgs godsbangard. Godsbangarden ansluter till
Helsingborgs hamn och mgjliggor sodergéende godstrafik. Fran
godsbangérden finns anslutningar till jirnvigsnatet samt E4 och E6.

e Luftfart. Helsingborg omfattas av MSA-yta for Angelholms flygplats och
Ljungbyheds flygplats samt delvis for Halmstad och Malmo flygplatser.
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Figur 8. Karta som visar riksintressen inom utredningsomradet.
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4.2.2 Riksintresse friluftsliv

Bestimmelser om riksintressen for friluftslivet finns beskrivet i 3 kapitlet 6 §
miljobalken.

Pélsj6 skog och Groningen ir bade uppskattade och populira rekreationsomraden
dir Groningen har storre grasytor och badstrander medan Pélsjo skog har ett mer
varierande landskap med stigar och motionsslingor, 1ds mer i avsnitt 4.7.

4.2.3 Riksintresse hogexploaterad kust

Bestammelser om riksintressen avseende hogexploaterad kust finns beskrivet i 4
kapitlet miljobalken. Utredningsomradets vastra del, fran kustlinjen och cirka 1,5
kilometer in mot fastland, omfattas av riksintresse for hogexploaterad kust.
Riksintresset medfor att exploatering och andra ingrepp i miljon inte fir medfora
att omrédenas natur- och kulturviarden pétagligt skadas.

4.2.4 Riksintresse kulturmiljovard

Bestimmelser om riksintressen for kulturviarden regleras i 3 kapitlet 6 §
miljobalken.

Inom utredningsomradet berors riksintresse Helsingborg [M:15], 14s mer i avsnitt
4.7.

I ndra anslutning till utredningsomradet ligger Sankta Maria sjukhus [M:192] i
norr och Ramlésa brunn [M:17] i s6der.

4.2.5 Riksintresse naturvard

Bestimmelser om riksintressen for naturvard finns beskrivet i 3 kapitlet 6 §
miljobalken.

Landborgen (Palsjo — Domsten)

Bildningen Landborgen stricker sig norrut frain Ramlosa station genom
utredningsomradet och vidare lings med Oresundskusten upp mot Viken i
Hogands kommun. Landborgen ar bildad genom tektoniska rorelser i sedimentér
berggrund och har ett mycket rikt djur- och vaxtliv samt innehéller en rad hotade
arter4.7.
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4.2.6 Riksintresse totalforsvar

Ett omrade med sirskilda varden och kvalitéer for att skydda Sverige kan klassas
som nationellt riksintresse for totalférsvar och regleras i 3 kapitlet 9 §
miljobalken.

Vaderradar Bjare

Hela utredningsomréadet ligger inom riksintresset for totalforsvar, den militara
delen och influensomradet for en viderradar som ligger i Bastad kommun.

4.3 Befintlig infrastruktur

Inom utredningsomradet finns befintlig infrastruktur i form av hamn, végnit,
ledningar samt gang- och cykelleder.

4.3.1 Hamn och farled

Helsingborgs hamn &r en intermodal nod, det vill siga en nod dér olika trafikslag
samverkar, med kort insegling och isfrihet. Hamnen ar en del av det
transeuropeiska transportnitet (TEN-T). Det finns direkt jairnvagsforbindelse
med Vistkustbanan norrut samt Vastkustbanan soderut och via Skanebanan till
Sodra stambanan. Vigarna E4 och E6 utgor forbindelse med viagnatet.

Hamnen ir en av norra Europas ledande hamnar och beliget vid Oresunds
smalaste del. Avstindet mellan Helsingor och Helsingborg ar fyra kilometer.
Farjorna till och fran Helsingor gar normalt var 20:e minut, lite glesare pa natten
Firjorna fungerar som redundans vid stérningar éver Oresundsbron, exempelvis
vid hérd vind. Helsingborg ar ledande for import av farsk frukt och gront samt
Sveriges nist storsta containerhamn. Hamnen har omfattande linjetrafik till
centrala Nordsjo- och Ostersjonav som exempelvis Hamburg, Rotterdam och
Bremerhaven samt dagliga godstag till och fran svenska godsnav.

4.3.2 Vagnat

Inom utredningsomradet finns ett omfattande vignat. De flesta vagar ar
kommunala, dar Helsingborgs stad ar vighallare, men dven enskilda vigar samt
de statliga vagarna Vag 111 Christinelundsviagen och E4 Malméleden finns inom
utredningsomrédet, se Figur 9. E4 Malmoleden ingér i det transeuropeiska
transportnitverket TEN-T. Rekommenderad transportled av farligt gods mot
hamnen finns i den s6dra delen av utredningsomradet mot hamnen samt i den
nordéstra delen lings Vig 111 Christinelundsviigen och Angelholmsleden.
Helsingborgs hamn utgor en viktig malpunkt for godstrafik.
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[] utredningsomrade

@ Jarnvagsstation

Vaghallartyp
— Statlig
~——— Kommunal
— Enskild

Figur 9. Karta 6ver vaghallarskap. Den statliga vag som finns i den stédra delen
av utredningsomradet — E4 Malméleden fram till Oliehamnsleden — tillhér det
transeuropeiska transportnatverket TEN-T.
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4.3.3 Ledningar och teknisk forsorjning

Hantering av ledningsanldggningar blir i allmdnhet mer kostnadsdrivande da
arbeten utfors i narheten av vattenverk, virmeverk, transformator-stationer,
kommunikationsnoder reservvirmeverk, pumpstationer och anslutningar till
vattentorn, sjukhus eller andra samhallsviktiga funktioner.

Inom utredningsomradet finns storre anldggningar som till exempel ett
reningsverk (Nordvéstra Skénes vatten- och avlopp, NSVA), ett virmeverk
(Oresundskraft fjarrvirme) i Visthamnen samt en stdrre transformatorstation
(Oresundskraft El) i Gyhult. Den sistnimnda ligger i direkt nirhet till jirnvigen
norr om Maria station med tillhorande norrgdende luftledning langs med
Vistkustbanan. I omraden kring Landborgen forekommer vatten- och
avloppsledningar pé stort djup (ner mot 10 meter). Utéver ovan nimnda
anldggningar finns dven mindre ledningar sé som vatten- och avloppsledningar
samt el, opto, gas och tele.

Ledningsomlidggning i narheten av eller som paverkar annan befintlig
infrastruktur kan vara kostnadsdrivande da dessa arbeten generellt blir komplexa.

4.3.4 Gang- och cykelstrak

For cykeltrafik finns ett finmaskigt nit av kommunala cykelviagar och cykelbanor,
i Figur 10 illustreras cykelniatet med kategorier.

Gangbanor finns ldngs med storre gator. I Palsjo skog och i parkerna finns det
aven friliggande gangvigar.

Genom utredningsomradet gar dven flera turismcykelleder; Kattegattleden och
Sydkustleden f6ljer kuststrackan i nordsydlig riktning medan Sverigeleden 16per i
Ostvistlig riktning via Helsingborg C. Turismcykellederna sammanfaller till stor
del med huvudcykellederna. Vandringsleden Skaneleden passerar
utredningsomradet 1angs med Landborgen och norrut lings med kusten.

For bade gangtrafik och cykeltrafik giller att dessa trafikslag ar kinsliga for
omviagar. Om ett gédng- eller cykelstrak stings, permanent eller tillfalligt, behover
det ersittas av ett alternativt strak i naromradet for att tillgdngligheten till olika
maélpunkter ska kunna uppréatthallas.
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Figur 10. Karta 6ver Helsingborgs cykelvagar.

36



4.4 Trafik och anvandargrupper

I avsnittet presenteras nuvarande jarnvagstrafik, resendrer med
pendlingsmonster samt kollektivirafik i form av buss- och farjelinjer.

4.4.1 Nuvarande trafikering

Det finns en stor efterfragan pa tagtrafik i Helsingborgsomradet. Det beror till
stor del pa en omfattande arbetspendling i omradet. Omradet trafikeras till
storsta del av persontrafik i form av snabbtég, regionaltdg samt lokaltag.
Godstrafik forekommer ej genom Helsingborg C utan trafikerar i stillet mellan
Angelholm — Helsingborg via Astorp.

Den enkelspériga strickan ar hogt belastad med ett maximerat
kapacitetsnyttjande under stora delar av dygnet, vilket leder till en 1ag robusthet
och flexibilitet i jirnvagssystemet, se Figur 11. Enkelsparet utgor en flaskhals for
resterande nirliggande banor. Underhall pa striackan kan antingen genomforas
under en kort tidsperiod nattetid d4 inga tag trafikerar strackan alternativt dagtid
som d& medfor totalavstdngning. Linjekartan i Figur 12 nedan visar hur trafiken
gar idag enligt tdgplan 2024 dar strackan Maria station — Helsingborg C trafikeras
med fyra tag per timme. Streckade linjer gér enbart i hogtrafik. Utover denna
trafik forekommer en omfattande vaxling, det vill siga forflyttning av tomma tag,
mellan exempelvis Helsingborg C och Raus depa. Detta medfor ett hogre
kapacitetsnyttjande an vad linjekartan visar i Figur 12. Vid Maria station gor idag
enbart lokaltdg uppehall. Under hogtrafik gor tva lokaltag per timme och riktning
uppehall vid stationen.

Helsingborg C trafikeras av snabbtég, regionaltig och lokaltag. Samtliga tdg gor
uppehall vid Helsingborg C. Under hogtrafik gor 12 tig per timme och riktning
uppehall vid stationen. Tv3 tig ir genomgaende, de resterande tio tdgen vander
vid stationen. De genomgdende tagen gar i relationen Képenhamn/Malmo-
Goteborg. Tagen som viander vid Helsingborg C ankommer bland annat fran
Kristianstad, Hyllie och Ystad.

Helsingborgs centralstation dr uppdelad i tva delar, Helsingborg C och
Helsingborg C 6vre. De genomgéende tagen trafikerar Helsingborg C. De
viandande tagen trafikerar bide Helsingborg C och Helsingborg C 6vre, dar
Helsingborg C 6vre framst anvinds av lokaltag.

Vid Ramloésa station gor idag lokaltdg och regionaltdg uppehall. Under hogtrafik

gor fem lokaltag och tre regionaltag per timme och riktning uppehall vid
stationen.
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Figur 11. Karta over kapacitetsutnyttjande under en tvatimmars maxperiod
(Trafikverket, 2025b).
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Figur 12. Linjekarta 6ver hur Helsingborgsomradet trafikeras idag (Tagplan 2024).

Ej inkluderat vaxlingsrorelser.

Nuvarande trafikering vid Helsingborg C redovisas dven i Tabell 1 nedan. Vixling

tillkommer till Raus depa samt till narliggande uppstillning.

Tabell 1. Trafikering vid Helsingborg C med antal tdg per timme och riktning.

Antal tag per timme

Trafikering Tagtyp och riktning i
hogtrafik

Genomgaende tag Oregundsfag 1
(regionaltag)

Genomgaende tag SJ och Vy (Snabbtag) 1

Vandande tag norrifran Pagatag (lokaltag) 2

(Helsingborg)

Vandande tag soéderifran Oresundstag 3

(Helsingborg) (regionaltag)

Vandande tag soderifran Pagatag (lokaltag) 5

(Helsingborg)
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4.4.2 Resenarer

Helsingborgs kommun har en h6g andel pendlare som dagligen reser till jobb och
utbildning, se Tabell 2. Pendlingen ar i hog grad koncentrerad till E4, E6, Vag 111
och Viastkustbanan. Helsingborg har bade i dagslaget och historiskt en storre
inpendling dn utpendling. Orter med stort antal inpendlare till Helsingborg ar
exempelvis Hoganis, Angelholm, Landskrona och Malmé. Orter med stort antal
utpendlare fran Helsingborg ir exempelvis Malmo, Angelholm, Landskrona och
Helsingor.

Tabell 2. Antal pendlare i Helsingborgs kommun 2021 (SCB, 2021).

Bor och arbetar i

Kommun Inpendlare Utpendlare linet / kommunen
Helsingborgs 27 491 20 654 49 291
kommun

4.4.3 Kollektivtrafik

Farjelage
Mellan Helsingborg och Helsingor trafikerar Oresundslinjen och
Sundsbussarna med person- och bilfarjor.

Busslinjer

Skanetrafiken trafikerar tretton linjer med stadsbuss och tretton linjer for
regionbuss inom utredningsomréadet. De stadsbussar som har hogst prioritet
bendmns HelsingborgsExpressen, HEX. HEX 1 Dalhem-R44 &r i drift sedan juni
2019 och HEX 2 Kungshult-Maria station-Ostra Raml6sa sedan juni 2025. En
tredje snabbusslinje, HEX 3 mellan Vistergard och Attekulla via centrum, ar
planerad att inféras 2027.

Det finns dven inrikes och utrikes fjarrbussar som gor dagliga uppehall vid
Helsingborg C.
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4.5 Lokalsamhalle och regional utveckling

I avsnittet presenteras Helsingborgs kommuns befolkning, niaringsliv och
sysselsittning samt planer och bebyggelse.

4.5.1 Befolkning

Befolkningen i Helsingborgs kommun uppgick under 2021 till cirka 150 000
invanare och dagbefolkning till cirka 79 000. Med dagbefolkning avses de vars
arbetsplats finns i Helsingborgs kommun oavsett bostadskommun. Under de
senaste tio dren har kommunen haft en positiv befolkningstillvaxt.

Enligt Helsingborgs stads befolkningsprognos beridknas antalet invénare ligga pa
cirka 164 000 ar 2040, vilket innebar en befolkningstillvixt pa cirka 8 procent
mellan &r 2024 och 2040. Prognosen ar i linje med Trafikverkets Basprognos
2040 samt SCBs prognos.

Omréaden som exempelvis Sodra Tagaborg, Stattena, Soder och Fredriksdal har en
hog koncentration av bostdder mest bestdende av flerbostadshus. Omraden som
exempelvis Ringstorp, Filtabacken och Norra Tagaborg har en lagre
koncentration av bostdder med mestadels villor.

Det 4r ménga som arbetspendlar till omrddena Centrum, Berga, Soder och Norr
dar antalet personer dr betydligt hogre under dagtid.

4.5.2 Naringsliv och sysselsattning

De storsta branscherna i Helsingborg ar handel, foretagstjanster samt vard och
omsorg. Branscherna har cirka 13 400, 11 000 respektive 11 000 sysselsatta
(Helsingborgs stad, 2025a). Sett till omséttning utgor handeln stor majoritet av
branscherna inom Helsingborg dar Helsingborg hamn &r en stor logistikhubb.
Inom utredningsomradet finns fyra handelsomraden. Tva ar lokaliserade vid
Helsingborg C och tvi liings med Angelholmsleden. Strax norddst om
utredningsomradet ligger kopcentret Vila.

De storsta arbetsgivarna ar Helsingborgs stad, ICA Sverige AB och IKEA.

Turism ar mycket viktigt for Helsingborg, bade dagsturism fran Danmark samt
Overnattande turister.
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4.5.3 Planer och bebyggelse

I Helsingborg pagar arbete med och det planeras for flera stadsutvecklingsprojekt
pé kort och lang sikt. Flertalet planer ligger i eller i narheten av
utredningsomradet och som vunnit laga kraft, se Figur 13. Det pagar ocksa flera
planarbeten. De planer som bedéms ha péverkan pa lokaliseringsutredningen ar:

e Gyhult naturomrade, i h6jd med Maria station, berdknas vara
fardigstallt till sommaren 2026.

e Maria station dir flera planarbeten pagar for bland annat
bostadsbebyggelse, viss centrumverksamhet samt en forskola.

e Helsingborgs lasarett utreds om det delvis ska bevaras, utvecklas eller
rivas. Ytan for lasarettet motsvarar cirka 100 000 mz2. Detaljplan for ett
nytt sjukhusomréde har vunnit laga kraft beldget knappt 2 km Gster om
gransen for utredningsomradet vid vag 111, 6ster om stadsdelen Ramlosa.

e Soder om Helsingborg C planeras flertalet stadsdelar for
stadsutveckling. 2011 antogs en férdjupad 6versiktsplan for omradet,
benimnd Fordjupad oversiktsplan H+ (FOP H+), som bland annat
omfattar industriomraden, hamnverksamhet, farjeldge, bostadsomraden,
kollektivtrafikstrék och gronomraden. Stadsutvecklingen innebar bland
annat att omradet bebyggs med en blandstad som omfattar kontor,
kommersiella lokaler och bostéader.

Efter antagande av Fordjupad 6versiktsplan H+ har Helsingborgs stad
omformulerat innehéllet och tagit fram en fordjupad oversiktsplan
benamnd Stadsplan Sédra staden. Den fordjupade 6versiktsplanen
inkluderar dven en omlokalisering av container- och energihamn dar
arbete pagar med tillstindsprocess och planarbete. Planen planeras antas
av Helsingborgs kommun under 2026. Planens fortsatta expansion av
blandstaden i omradet planeras genomforas etappvis fram till cirka 2045.

I stort sett hela utredningsomradet ar detaljplanelagt.
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Figur 13. Karta 6ver Helsingborg dar Gyhult naturomrade, tre

detaljplaneomraden, befintliga Helsingborgs lasarett samt Stadsplan Sédra
staden med tillhérande hamnomrade ar markerade.
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4.6 Landskapet och staden

I detta avsnitt beskrivs forutsattningar for landskap, arkitektur samt
barnpéverkan inom utredningsomrédet.

4.6.1 Stadsmiljo och landskap

Det omréde som berors av det planerade dubbelspéret omfattar framst centrala
Helsingborg vilket kidnnetecknas av en méngsidig miljo med bebyggelse,
verksamheter, infrastruktur, parker, naturmiljéer, kustomraden samt dkermark.

Viktiga forutsdttningar for Helsingborg ar dess lage vid havet samt topografin i
omradet. Mgjligheten till sjofart var avgorande for stadens grundlaggning och
hamnen har in idag en central funktion. Liget vid Oresund och utblickarna éver
havet ar en viktig del av stadens karaktir och identitet.

Topografin bestar av tva terrasser, en pa en liagre niva i véster vid kusten och en
hogre terrass i 6ster. Mellan dessa ligger Landborgen, en 16 kilometer ling
landformation som reser sig med branta slanter, cirka 20—40 meter 6ver havet.
Landborgen ar ett markant landskapselement som till stora delar ar oexploaterad
och fungerar som gront strak genom staden. Detta ger bade kvaliteter och
utmaningar, sarskilt vad galler att skapa tillgingliga kopplingar mellan den 6vre
och undre staden.

Viktiga malpunkter i staden

Inom utredningsomradet finns flera viktiga mélpunkter, platser som ménga
besoker, for exempelvis kultur, vard och idrott, se Figur 14. De kulturella
maélpunkterna, sisom Dunkers kulturhus, Stadsteatern och stadsbiblioteket ar
framst koncentrerade till centrala Helsingborg. Mélpunkter som handel ar
koncentrerad till stadens centrala delar men det finns dven storre externa
handelsomréden i stadens utkanter. Idrottsanlaggningar ar spridda 6ver
utredningsomradet, med storre samlade omraden runt Olympia och Norrvalla vid
polishuset.
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1. Helsingborg Central
2. Karnan

3. Stadsbiblioteket och
stadsparken

4. Olympia idrottsanldaggning
5. Fredriksdal museer och
tradgardar

6. Dunkers kulturhus

7. Helsingborgs stadsteater
8. Palsjéskog naturomrade
9. RamlGsa station

10. Maria station

11. Centrum/shopping

12. Sjukhus

13. Norrvalla idrottsplats
14. Palsjo tennis

15. Filborna Arena

16. Harlyckans idrottsplats
17. Soéder/shopping

18. Drottningshog
handelsomrade

19. Berga handelsomrade
20. Vila handelsomrade
21. Campus Helsingborg

22. Konserthuset 3 05 1 i5 5
23. Badstrand och kallbadhus == km
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[ ] utredningsomrade

@’ Handelsomrade
® Malpunkt

Figur 14. Viktiga malpunkter i Helsingborg.
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Barriarer

En stad har olika fysiska och visuella barridrer som paverkar stadslivet, det kan
exempelvis vara trafikerade gator, jarnvigar, stangsel och murar. Nedan beskrivs
de storre barridrer som har en 6vergripande paverkan pé staden och
utredningsomradet i stort.

1. Jédrnvigen: Jirnvagen utgor en betydande barriir i Helsingborg. Staden
far en tydlig 6st-vistlig uppdelning i stadens s6dra delar. I stadens norra
delar, i anslutning till Palsjo skog, utgor jarnvéagen barriar i nord-sydlig
riktning.

2. Europavig 4 (E4): E4 ar en motorvig som gar genom
utredningsomradets sodra del. Vagen med sina hoga trafikfloden utgor en
betydande barriir som ligger parallellt med Vistkustbanan i den s6dra
delen av utredningsomradet.

3. Hamnomradet: Stora delar av hamnomradet omges av stiangsel vilket
leder till att delar av det sodra kustlandskapet i utredningsomradet ar
otillgangligt for allmanheten. I omradet forekommer staplar med
containers, cisterner med mera som skapar en visuell barridr i omréadet.

4. Landborgen: Genom utredningsomradet 16per Landborgen i nord-
sydlig riktning. Landborgen hdjer sig mellan 20—40 meter 6ver havet, och
utgor saledes en betydande fysisk barriir i staden. Landborgen begriansar
tillgangligheten i staden, och delar upp staden i en tydlig 6vre och undre
del. Landborgen genomskars av raviner. I vissa fall har dessa utnyttjats
for att 1agga strék och gator, i andra fall utgor de barridrer i landskapet.

5. Havet: Staden avgrinsas i vister av Oresund. Havet utgér en slags
barridr som har format hur staden véxer fram.

6. Angelholmsviigen och Angelholmsleden: Vigen/leden #r hért
trafikerade, samt bestar av fyrfiliga motorleder i 6stvistlig riktning.
Vigarna utgor en betydande barriar i omradet och ar svara att korsa.

Viktiga siktstrak

De flesta siktstrak fran staden ner mot havet ar blockerade av byggnader eller
vegetation, se Figur 15. For att bibehélla Helsingborgs karaktar som en stad vid
vattnet ar det darfor viktigt att virna om de siktstrdk som finns mellan den 6vre
staden och vattnet.

Sarskilt viktiga ar siktstrak fran centrum och Kérnan mot havet samt siktstraken
fran 6vre staden och fran kronet av Landborgen mot havet.
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6. Angelholmsviagen/Angelholmsleden

Figur 15. Barridrer och siktlinjer inom utredningsomradet.
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Landmarken

Landmarken utgor viktiga visuella referenspunkter i stadsrummet, se Figur 16.
Landmairken kan spela en central roll for orienterbarheten, men dven bidra till
platsens identitet och ha historisk och/eller kulturell relevans.

10.

11.

Réadhuset: Stor tegelbyggnad uppfort i nygotisk stil, med ett hogt
klocktorn.

Kirnan: Medeltida férsvarstorn placerad pé toppen av Landborgen.
Landmarket ar kanske det mest karaktaristiska for staden.

Gustav Adolfs kyrka: Byggnaden dr en av stadens hogsta och
kannetecknas av sitt framtrddande kyrktorn.

Oceanhamnen hotell och kontor: Tva nya landmarken placerade i
Oceanhamnen. Byggnaderna ar vl synliga i anslutning till Helsingborg C
och utgor framtrddande inslag i stadsbilden. De utmairker sig genom sina
monsterrika fasader.

Landborgen: Landborgen ir en topografisk formation, som gor sig
pamind i stora delar av centrala Helsingborg. Landborgen bidrar till saval
identitet som till orienterbarheten i staden och fungerar som en ryggrad
som gar i nord-sydlig riktning genom staden.

Hojdpunkten: En timligen ny byggnad, uppfordes 2014. Byggnaden ar
stadens hogsta, och ar synligt fran flera hall. Den gronfargade byggnaden
ar 66 meter hog, och har 22 vaningar.

Oresundskrafts skorsten: En mycket hog skorsten i vitt och blatt.
Skorstenen ses fran flera hall i staden.

Kranarna i Viasthamnen: I visthamnen finns tva containerkranar
vilket skapar en tydlig identitet till platsen.

Helsingborgs lasarett: Uppe pa Landborgen ligger Helsingborgs
lasarett, vilket dr en stor byggnad med karaktaristisk utformning uppford
i korsformation.

Spira: En hog och framtradande byggnad i stadsdelen Drottninghdg.
Byggnaden hyser utover bostader dven ett bibliotek.

Hoghus i Mariastaden: Byggnaden utmarker sig genom sin héjd och
sitt ldge i Mariastaden. Det gar en tydlig axel mellan hoghuset och Spira i
Drottninghog.
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Figur 16. Centrala landméarken inom utredningsomradet.
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Stadstyper

Stadens struktur, funktion och anvindning dr méngfacetterad och komplex. For
att beskriva och karaktarisera stadens olika omraden har utredningsomradet
delats upp i sju olika stadstyper.

Stadstyperna &dr: Centrumbebyggelse/blandstad, Flerbostadshus med 6ppen
kvartersstruktur, Sméaskalig bostadsbebyggelse, Verksamhetsomrade,
Institutioner och idrottsanldggningar, Parker, naturomraden och odlingsmark
samt Infrastruktur, se Figur 17.
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|:| Utredningsomrade

@ Jarnvagsstation
Stadstyp

- 1. Centrumbebyggelse blandstad

- 2. Flerbostadshus med 6ppen kvartersstruktur

- 3. Infrastruktur

D 4. Institutionsomraden och idrottsanlaggningar
- 5. Parker, naturomraden och odlingsmark

- 6. Smaskalig bostadsbebyggelse

,:, 7. Verksamhetsomrade

Figur 17. Utredningsomradets olika stadstyper samt lage for de tre stationerna,
Maria station, Helsingborg C och Ramlésa station.
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Centrumbebyggelse / blandstad

Blandstaden utgor en innehéllsrik stadsmiljo dér arbetsplatser, bostader, handel,
service och kultur samverkar inom samma geografiska omrade, se Figur 18.
Denna funktionsblandning skapar en levande och aktiv miljo under stora delar av
dygnet, med korta avstind mellan olika funktioner.

De offentliga rummen inom blandstaden fungerar som viktiga sociala
motesplatser dar manniskor frén olika delar av staden mots. Dessa platser framjar
inkludering och bidrar till stadens identitet.

Kanslighet

Flera av omrddena har mycket hoga stadsmiljomaéssiga och kulturhistoriska
varden. Bade byggda element och historiska samband ar sarskilt kénsliga for
paverkan.

Rutnitsstrukturen med sina l&nga, visuella axlar dr kanslig f6r brutna samband,
vilket kan paverka orienterbarhet och stadsbild.

Gronstrukturen bestér av stadsdelsparker, alléer och gatutrad. Vegetationen ar
sarskilt kanslig for pédverkan, och eftersom krontickningen och andelen parker ar

lag i dessa miljoer, forstarks sarbarheten ytterligare.

Omradena ar kinsliga for ingrepp som paverkar strak och kopplingar negativt,
vilket kan férsamra tillgdnglighet och rérelsemonster.

Stadens identitet, med dess folkliv, motesplatser och verksamheter, ar kianslig for
storre ingrepp, bade under byggtid och drift.
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Figur 18. Centrumbebyggelse blandstad - en rik och komplex stadsmiljo, aktiv
under stora delar av dygnet och med manga motesplatser.

Flerbostadshus med 6ppen kvartersstruktur

Majoriteten av bostadsomrédena med flerbostadshus med 6ppen kvartersstruktur
tillkom under 1960—1970-talen, inom ramen fér Miljonprogrammet. Omradena
kannetecknas av en hog grad av standardisering i byggnadsutférande, materialval
och fargsattning, vilket skapar en enhetlig visuell identitet, se Figur 19.

En tydlig funktionsseparering praglar strukturen, dar bostéder, arbetsplatser och
kommersiella verksamheter ofta ar helt eller delvis atskilda.
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Mellan byggnaderna finns generdsa gronomraden med gemensamma lekplatser,
sittplatser och géngstrak, vilket bidrar till en gron och 6ppen milj6. Trots detta har
stadstypen en g stadsméassighet och omradena upplevs ofta som otrygga. Flera
av omradena har genomgétt olika stadsfornyelseprojekt genom éren.

Kanslighet

Omrédena innehaller framst boendemiljéer vilket medfor hog kianslighet for den
typ av forandringar som lokaliseringsutredningen medfér. Omrédena &r relativt
storskaliga, vilket gor dem mindre kénsliga for paverkan.

Den tydliga strukturen i omradena, avseende gatunét, gronomraden och
byggnaders placering bidrar till god orienterbarhet och en igenkdnnbar karaktar.
Ingrepp som péaverkar denna struktur riskerar att forsvaga omradets identitet och
upplevelsevirde.

Omradena innehéller ofta stora ssmmanhéngande gronytor som har bade
rekreativ och social funktion. Fragmentering av dessa ytor kan leda till forandrad
anvandning och péverka hur miljon upplevs av de boende.
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Figur 19. Flerbostadshus i Fredriksdal med 6ppen kvarterstruktur och en
framtradande pataglig gronska.
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Smaskalig bostadsbebyggelse

Den sméskaliga bostadsbebyggelsen inom utredningsomradet omfattar villor,
parhus, radhus samt annan 14g bebyggelse i en till tva vaningar, se Figur 20.
Omrédena uppvisar en stor variation i dlder, dar struktur och utformning speglar
respektive tids stadsplaneideal och ekonomiska férutsiattningar. Det finns dven en
rik variation i arkitektonisk stil, materialval och fargsittning.

Kanslighet

Omrédena karaktariseras av en sméskalig struktur, dar en storre fordndring
riskerar att skapa ett skalbrott som péaverkar den befintliga karaktdren negativt.

Gatundtet ar generellt finmaskigt och foljer ofta en rutnitsstruktur, vilket gor
omradena kéansliga for brutna visuella samband och fériandrad orienterbarhet.

Omrédenas gronstruktur, med vegetation, métesplatser och kopplingar mellan
olika delar, fyller viktiga funktioner f6r bade rekreation och ekologiska samband.
Dessa ytor ar kinsliga for intréng och forandrade markforutsattningar, vilket kan
paverka béde anvindning och upplevelsevirde.

Figur 20. Smaskalig bostadsbebyggelse, villaomrade. Den byggda strukturen ar
ofta variationsrik saval material som fargsattning. Gaturummen upplevs ofta som
smaskaliga med betydande inslag av grénska.
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Verksamhets- och industriomraden

Inom utredningsomradet finns flera renodlade verksamhetsomréden, se Figur 21.
Dessa kiannetecknas av storskalighet och en generell enhetlighet i den byggda
strukturen. Omradenas karaktir ar praglad av storre infrastrukturelement med
breda gaturum, vilket ofta ir en forutsittning for den niringsverksamhet som
bedrivs inom omradena. Vagarna ar ofta hart trafikerade med tung trafik.

Det finns en tydlig funktionsseparering, dar verksamheterna framst bestér av
diverse verkstédder, logistik- och sméskalig tillverkningsindustri. Utéver dessa mer
eller mindre renodlade verksamhetsomréden, som beskrivs i foljande avsnitt finns
det verksamheter spritt 6ver mer eller mindre hela utredningsomrédet.

Verksamhetsomradena &r ofta vilbesokta under dagtid pa vardagar. P4 kvallar
och helger ar verksamhetsomradena ofta folktomma, vilket bidrar till att de kan
upplevas som otrygga. I verksamhetsomriden forekommer ofta stangsel och
andra fysiska barridrer, som begransar tillgdngligheten.

Kanslighet

Verksamhetsomradena har generellt en tolerans for den typ av ingrepp som
lokaliseringsutredningen utreder. Kéanslighet for storningar pa kommunikationer
till och fran omradena ar dock stor.

Tillkommande barridrer inom omrédena skulle medfora negativ pdverkan pa
befintliga verksamheter.

Tillkommande buller kan fa negativ paverkan pa arbetsmiljon.

-
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Figur 21. Verksamhets- och industriomrade. Verksamhetsomradena har ofta
storskaliga gaturum och kvarter.
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Institutioner och idrottsanlaggningar

Institutioner och idrottsanldggningar som omfattar storre sammanhingande
omraden ingar i denna statstyp. De fungerar som méalpunkter for allmanheten och
har en tydlig rumslig och funktionell betydelse i staden. Mindre
idrottsanldaggningar och institutioner som finns spritt 6ver hela staden ingar inte i
kategorin.

Omradena préglas av bebyggelse och utemiljéer som dr organiserade och
utformade utifrdn verksamheternas specifika behov. Gemensamt ar kraven pé god
tillgénglighet samt formégan att hantera varierande och stundtals stora floden av
béde besokare och personal. Ofta stills 4ven hoga krav pa arkitektonisk kvalitet
och pé att omrédena ska bidra positivt till stadens karaktar.

Exempel pa institutioner och idrottsanldggningar ar Helsingborgs lasarett och
idrottsomradet Olympia (se Figur 22). Trots att verksamheterna skiljer sig at till
sin funktion delar de flera gemensamma férutsattningar, sisom att de viander sig
till allmanheten, har en tillganglig och attraktiv utformning samt ar anpassade for
olika typer av besoks- och personalfléden.

Kanslighet

Omréadena hanterar stora mangder ménniskor som ofta anlander och lamnar
samtidigt, vilket medfor en sirskild kanslighet for storningar, bdde under bygg-
och i driftskedet. Omradena fungerar darutéver som viktiga mélpunkter och
motesplatser for manniskor i olika &ldrar och med olika funktionsforutsattningar.

Begransad framkomlighet kan fa direkt pédverkan pa verksamheternas funktion.
Vérdinrattningar kraver kontinuerlig tillgdnglighet, bade for patienter, personal
och utryckningsfordon. Idrottsanldaggningar dr beroende av fungerande logistik

vid evenemang och organiserad verksamhet.

Vardinrattningar ar kinsliga for storningar i form av buller och vibrationer.
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Figur 22. Helsingborgs lasarett huvudentré.

Parker, naturomraden och odlingsmark

Stadstypen omfattar parker, naturomraden, begravningsplatser, koloniomraden
samt en mindre del odlingsmark. De grona miljoerna i staden har betydelse ur
flera aspekter for savil rekreations-, kulturmiljo- och naturvirden samt for
stadens identitet, se Figur 23. Omradena ir av stor betydelse for stadens
klimatanpassning da de mojliggor hantering av stora vattenméangder, bidrar till
temperaturutjamning genom skuggning och avdunstning samt starker
forutsattningarna for biologisk mangfald. Flera av de grona omradena ar
identitetsskapande f6r staden och utgor viktiga platser for social samvaro. Stadens
grona rum har hoga rekreationsvirden och bidrar i hog grad till folkhélsan genom
att erbjuda lattillgangliga mojligheter till fysisk aktivitet och aterhdmtning.

Kanslighet

Det finns generellt sett en mycket hog kianslighet for den typ av forandring som
utreds i lokaliseringsutredningen. Flera av omradena har hoga sociala, kulturella
och naturmiljémassiga viarden, vilket gor dem kansliga for saval visuella som
fysiska ingrepp, samt for bullerstérningar.

Stadens parker, natur- och gronomradena har ofta starka emotionella kopplingar
och viarden. Dessa omraden ir ofta identitetsbarare for staden.

Flera omraden har héga naturvirden, vilket gor dem kénsliga for storningar som
péaverkar de befintliga livsmiljéerna. Forandrade markférhallanden kan paverka
vegetationen, vilket i sin tur riskerar att forindra omradenas karaktar.
Odlingslandskapet ar kansligt for fragmentering och nya barridrer. Ingrepp i den

typ av 6ppen miljo riskerar att bli visuellt patagliga.
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Figur 23. Jordbodalen, i omradet férekommer bade stadsnéra skog och vatten.

Infrastruktur

Infrastrukturen utgor en grundldaggande del av stadens struktur och ar avgorande
for dess tillganglighet, funktion och utveckling. Infrastruktur omfattar bland
annat vagnit, jirnvagar och sjofart, som tillsammans mojliggor transporter av
bade ménniskor och varor.

Vagnitet ger goda forbindelser i staden och till omgivande omraden for bade lokal
och nationell trafik. Jarnvigen spelar en central roll for savil lokal som regional
och nationell kommunikation, och kopplar staden till andra delar av landet pa ett
héllbart sitt. Sjofarten ar sarskilt viktig for handel och logistik, och mgjliggor
effektiva transporter via hamnar, som ofta fungerar som knutpunkter for bade
gods- och persontrafik.

I utredningsomradet finns flera renodlade infrastrukturomraden, sdsom
stationsomréden, banomraden och hamnomraden. Stationsomréden
kiannetecknas av stora fléden av manniskor och fungerar som viktiga nav for
kollektivtrafiken. Banomraden och hamnomraden ar ddremot helt eller delvis
avstdngda for allmanheten och anviands framst for logistik, drift och underhall, se
Figur 24.

Utover dessa specifika omraden ar infrastrukturen utspridd 6ver hela staden, med

bland annat vagar, gdng- och cykelbanor samt jairnvagsspar som binder samman
stadens olika delar och stodjer dess funktioner.
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Kanslighet

Infrastrukturomréden har en hog kéanslighet for avbrott och storningar, dé dessa
storningar kan péverka rorlighet och floden i staden. Samlokalisering kan dock
vara fordelaktig, om inga nya barridrer tillkommer. Dock riskerar tillkommande
spér att forstiarka befintliga barridrer. Utifran aspekten landsbild bedoms
infrastrukturomraden generellt sett ha hog tolerans for den typ av ingrepp som
lokaliseringsutredningen omfattar.

-

Figur 24. Del av banomradet i Helsingborg.
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4.6.2 Jarnvagsstationer

Maria station

I norra Helsingborg ligger Maria station, invigd 1999 och ombyggd 2024. Den
bestar av tva spér och tva sidoplattformar. Stationen ar byggd for att kunna
utokas till minst fyra spar i framtiden. Vid Maria station kan resenirer byta till
buss, se Figur 25. Runt stationen pégar stadsutvecklingsprojekt och omradet har
snabbt utvecklats med flerbostadshus.

Stationen har byggts om pa senare ir. 2023—2024 héjdes spéaren och dubbelspar
byggdes klart mellan Angelholm station, Maria station och vidare mot Romares
vag. Syftet var ocksd att koppla samman Mariastaden och Berga med en passage
under jarnvagen for alla trafikslag. Ombyggnaden av Maria stationsgata
genomfordes 2025 for battre plats for bussar, gang- och cykelbanor samt ett nytt
stationstorg. Detta gor det sikrare och enklare att rora sig i stationsomradet.

= ///é/ 4

Figur 25. Maria station.

Helsingborg C

Helsingborg C ar stadens viktigaste knutpunkt for resor. Den ligger mitt i
centrum, nira Oresund och firjorna till Danmark. Stationen ir ett nav for tg,
bussar och farjor och riknas som en av Sveriges mest trafikerade anlaggningar,
med cirka 40 000 resenirer dagligen under 2025. Stationen med tillhérande
resecentrum oppnade for trafik 1991 och bestar av fyra spar med vardera tva
plattformslégen, se Figur 26.
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Byggnaden innehéller forutom spar och plattformar ocksa andra verksamheter
som restauranger, butiker och kontor. I den norra delen ligger huvudingangen
med en storre vinthall. Dar finns dven kaféer och andra verksamheter som kan
fungera som motesplatser under tiden som reseniren invintar taget, bussen eller
farjan.

P& markplan strax séder om Helsingborg C stationsbyggnad finns Helsingborg C
Ovre som bestar av fem spar. Tva spar ansluter till plattform for resandeutbyte och
Ovriga tre nyttjas till uppstillning av tag. Sparen ansluter till Vastkustbanan i héjd
med Campus Helsingborg.

Bussterminalen ligger i markplan, integrerad som en del i byggnaden.
Tagstationen ligger under jord, under bussterminalen.
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Figur 26. Foto 6ver befintliga plattformar vid Helsingborg C.

Miljon runt stationen ar livlig och trafiken intensiv, sirskilt nira Stortorget.
Jarnvigsgatan, utmed stationens Ostra sida, ar en gammal boulevard frin 1860-
talet. Den tyngre trafiken fran farjorna leds via Malméleden for att inte kora
genom centrum. Taxi och resenirer anvinder Kungstorget, medan bussar och
bilparkering ar beldgna soderut, se Figur 27.

P4 stationens vistra sida ligger Oceanhamnen. Har finns bostdder och kontor
nira vattnet. Varvsbron kopplar ihop omrédet med centralstationen.

Stationen har byggts om och till flera ganger. 2015 forlangdes spar 1 till 4 och en

ny sodra entré byggdes vid Stadsparken. Har finns trappor ner till plattformarna,
cykelparkering och en liten torgyta.
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Figur 27. Flygbild éver Helsingborg C.

Ramlosa station

Raml6sa station byggdes om for pendeltigstrafik pé nittiotalet och 6ppnade for
trafik i sin nuvarande funktion 1998, se Figur 28. Stationen trafikeras av
P&gatigen och vissa Oresundstig och har tva spar vid en mittplattform.
Busshallplatser finns i ndra anslutning. Det finns f& ménniskor i rérelse utanfor
rusningstid i omrédet.

Stationen ligger i anslutning till ett omrdde med bostéader, radhus och villor,
framvaxt kring Ramlésa brunn. Omradet dr populért bland barnfamiljer tack vare
skolor, gronomraden och bra kollektivtrafik.

Figur 28. Flygbild éver Ramldsa station.
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4.6.3 Barnpaverkan

Malpunkter och livsmiljoer

Utredningsomradet omfattar en stor del av Helsingborg och berér manga
bostadsomraden med barn. Nastan hela omradet har malpunkter f6r barn inom
géng- eller cykelavstand och fardvagar for barn finns i stort sett i hela
utredningsomridet. Endast ndgra industri- och verksamhetsomraden bedoms
inte vara aktuella f6r barn.

Utredningsomrédet rymmer flera platser och livsmiljéer for barn sdsom skolor,
lekplatser och platser for olika aktiviteter och sporter. Gymnasieskolor ar framst
koncentrerade till stadskidrnan, medan forskolor och grundskolor ligger i
bostadsomraden, se Figur 29.

Tillgangligheten till natur- och rekreationsomréden ar generellt god och f6ljer
Helsingborgs stads riktlinjer for Gronstrukturprogrammet inom nistan hela
utredningsomréadet, med undantag for ndgra enstaka verksamhetsomraden
(Helsingborgs stad, 2014). De kvalitativa forutsittningarna for gronomrédena
varierar, framfor allt nar det géller parkernas storlek.

Inom hela utredningsomradet finns olika typer av fritidsaktiviteter for barn och
ungdomar. Lekplatser, som framst anvinds av yngre barn, ar placerade nira
bostédder och ar spridda 6ver hela omradet.

For dldre barn och tonaringar finns aktiviteter som fotbollsplaner, basketplaner
och utegym. Dessa ar inte lika jamnt fordelade utan finns pé vissa platser i

omréadet.

Inom utredningsomradet finns dven storre idrottsanldggningar som sporthallar,
ishallar och badhus som ar koncentrerade till vissa platser.
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Figur 29. Overblick dver livsmiljoer for barn inklusive férskolor, grundskolor,
gymnasieskolor, fritidsgardar samt aktivitetshus inom Helsingborg.
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Fardvagar och barriarer

Barn fardas inom néastan hela utredningsomradet och de viktigaste fardvagarna
for barn utgors av gdng- och cykelvigar. Anvindning av kollektivtrafiken
forekommer ocksa i viss mén, sirskilt dldre barn. Det innebér att platser for
kollektivtrafik, inklusive stationer och héllplatser, ocksé ar platser som barn
anvander, ibland med vuxna, ibland sjalvstandigt.

Inom utredningsomradet finns flera barridrer ur ett barnperspektiv, dar
motorlederna Malméleden (E4) och Angelholmsleden samt den markforlagda
jarnvagen utgor de storsta hindren. Landborgen ar ytterligare en fysisk barriar
mellan stadskdrnan och de 6stra delarna, dar kopplingar ofta kraver trappor,
hissar eller langre omvagar.

4.7 Miljo och halsa

I detta avsnitt beskrivs forutsattningar for rekreation och friluftsliv, naturmiljo,
kulturmiljo, ytvatten, markmiljo, naturresurser, risk och sakerhet, buller,
luftkvalitet, vibrationer och stomljud, elektromagnetiska falt samt
ekosystemtjanster inom utredningsomradet.

4.7.1 Rekreation och friluftsliv

Omraden av riksintresse for friluftsliv ar attraktiva tack vare hdga natur- och
kulturvirden, god tillgdnglighet och ostorda, varierade landskap som erbjuder
mojligheter till naturupplevelser och friluftsaktiviteter. Inom utredningsomradet
finns tvd omréden som berdrs av riksintresse for friluftsliv, Palsjo skog och
Groningen. Inom utredningsomradet finns dven Landborgen som omfattas av
riksintresse naturvard, se Figur 30. Inom utredningsomradet finns dven de
kommunala naturreservaten Palsjo och Jordbodalen med Angtegelgropen. Dessa
beskrivs med vilka rekreativa aktiviteter det finns pa platsen samt deras
tillganglighet.
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Figur 30. Karta 6ver Riksintresse friluftsliv och naturvard inom utredningsomradet
samt rekreationsomraden Groningen och Skaneleden.
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Palsjo skog och Groningen

Palsjo skog omfattas av riksintresse friluftsliv och ar ett uppskattat
rekreationsomrade med varierat landskap, ménga stigar och motionsslingor,
utegym, naturlekplats samt sommar- och vinteraktiviteter, inklusive en
tillganglighetsanpassad badplats.

Groningen omfattas ocksa av riksintresse for friluftsliv och ar ett populdrt och
tillgangligt rekreationsomréde med stora grasytor, bryggor, badstrander,
kallbadhus, gang- och cykelvigar, grillplatser och cykelparkering samt utegym,
lekplats, dventyrsgolf och sportbanor.

Landborgen

Landborgen omfattas av riksintresse for naturvard och utgor ett
sammanhingande gronstrak och en 14—16 km vandringsled som erbjuder natur-
och kulturupplevelser samt koppling till Skadneleden och Kattegattsleden.
Tillgéngligheten lings med Landborgspromenaden varierar men ar bitvis relativt
god, framfor allt i de mindre kuperade delarna.

Ovriga rekreationsomraden

Inom utredningsomradet ligger ocksa naturreservatet Jordbodalen med
Angtegelgropen som erbjuder promenad- och motionsméjligheter samt
grillplatser, lekplatser, utegym och ett elbelyst motionsspér.

4.7.2 Naturmiljo

Riksintressen

Fran nordvast och i sydostlig riktning korsas utredningsomradet av Palsjo-
Domsten som utgor riksintresse for naturvard enligt 3 kap 6 § i miljobalken pa
grund av dess hoga naturviarden. Inom omradet finns raviner, ddellévskog och
naturbetesmarker med stort varde for biologisk méangfald. Visa av naturvirdena
ar kopplade till grundvatten till exempel sumpskog. Riksintressen beskrivs
ytterligare i avsnitt 0.
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Skyddad natur och 6vriga omraden med naturvarde

Inom utredningsomradet finns naturreservat, strandskyddad kust,
nyckelbiotoper, sumpskogar och jordbruksmarker fran dngs- och
betesmarksinventeringen (Naturvardsverket, u.a.).

Tre naturreservat, Jordbodalen med Angtegelgropen, P4lsjé och Vila skog
forekommer helt eller delvis inom utredningsomradet, se Figur 31 nedan.
Naturreservaten Pélsj6 och Jordbrodalen innehaller naturmiljoer som &r
grundvattenberoende bland annat sumpskog. De hogsta naturviardena (klass 1)
finns i Vila skog, som bestér av dldre 16vskog (Lansstyrelsen Skéne lan, 2001)
samt Palsjo skog, som utgors av naringsrik bok- och ekskog med inslag av
sumpskog. Ovriga inventeringar visar hoga naturviirden (klass 2) i bland annat
Vikingsbergsparken, Oresundsparken, Slottshagen och delar av
Fredriksdalsskogen. Flest naturvérdsarter har identifierats inom naturreservatet
Palsjo.

Kommunala planer och projekt

Helsingborgs handlingsplan “Ett gronare Helsingborg” syftar till att starka
biologiska viarden (Helsingborgs stad, 2019). Exempel pd atgarder ar plantering
av Angsblommor vid Attekulla och Jordbodalen samt en anlagd vitmark vid
Duvestubbeskogen.

Vardearter och invasiva arter

Under 25 ars tid har runt 20 000 fynd av cirka 450 arter med betydelse for
biologisk mangfald registrerats inom en buffert om 1 kilometer fran
utredningsomrédet. Dessa arter utgors framst av faglar, men dven av flertalet
andra organismgrupper, exempelvis fladdermoss, mossor, kéarlvaxter och insekter.
Cirka 300 skyddsklassade fynd har gjorts inom utredningsomradet. De riktade
inventeringar som gjorts har fraimst fokuserat pa faglar, fladdermdss och insekter
(Helsingborgs stad, 2025b).

Elva invasiva arter har rapporterats, varav parkslide ar vanligast. Fem av elva
arter finns pa EU:s lista 6ver invasiva arter och omfattas av EU-férordning nr
1143/2014 om forebyggande och hantering av introduktion och spridning av
invasiva frimmande arter (Europeiska unionen, 2014).
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Figur 31. Oversikt 6ver skyddade omraden inom och i nérheten av

utredningsomradet.
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4.7.3 Kulturmiljo

Inom utredningsomradet finns flertal kulturhistoriska vidrden, nagra av dessa
skyddas enligt lag. Omradet karakteriseras av mingfacetterad tét stadsbebyggelse.

Nagra av de dldsta méanskliga sparen utgors av tillfalliga boplatser frén yngre
jagarstenalder. Den tidigaste bebyggelsen tillkom troligen under vikingatiden och
tidig medeltid (cirka 800-1100 e Kr) d& "helsingarnas borg”, uppfordes pa
Landborgen. Utifrin befastningen vaxte sen staden fram, som genom sitt
strategiska lige vid Oresund, blev viktig fér handel och sjofart. Stadsbebyggelsen
lag forst pd Landborgen men fran 1200-talet skedde utbyggnaden pé
strandremsan nedanfor, lagstaden, dar Mariakyrkan uppfordes. Staden
utvecklades i och med de ménga krigen under 1600-talet till en befastningsstad.
Fram till mitten av 1800-talet var Helsingborg dnnu en sméstad praglad av
jordbruk. Sedan den industriella utvecklingen tagit fart vixte staden dock snabbt
till en viktig hamn- och industristad, till f5]jd av bland annat hamnens och
jarnvagens utbyggnad. Under 1900-talets fortsatta stadsutveckling tillkom nya
forstader och egnahems- och villaomraden. Samtidigt pagick en storskalig
hamnutbyggnad och nya industriomraden tillkom, sisom Berga. Senare decennier
har bland annat praglats av stadsomvandlingen i och runt det gamla hamn- och
stationsomréadet i stadskdrnan.

Det centrala Helsingborgs rika historiska arv ar av riksintresse for
kulturmiljovarden [M15]. Inom utredningsomradet finns vilbevarade miljoer som
var for sig och tillsammans speglar stadens utveckling, frédn Kdrnan och den
medeltida stadsbildningen, 1800-talets utbyggnad, fram till 1900-talets
modernistiska h6jdpunkter. Enligt miljobalken ska omraden som ar av
riksintresse skyddas mot atgiarder som “kan péatagligt skada natur- eller
kulturmiljon” (Miljobalken 3 kap 6 §).

Inom utredningsomradet finns ett antal fornlamningar och kulturlager, framst det
gamla stadsomradet, 13 byggnadsminnen samt sju kyrkliga kulturminnen, se
Figur 32 och Figur 33 nedan. Dessa skyddas genom kulturmiljolagen (KML kap 2-

4).

Utredningsomradet hyser dartill ett mycket stort antal objekt och miljoer
utpekade sdsom kulturhistoriskt virdefulla i kommunala bevarandeprogram. Av
dessa har ett antal skyddats enligt plan- och bygglagen (PBL 8:13, 8:17) genom
planbestdmmelser, i samband med att nya detaljplaner tagits fram.

Ett 30-tal karaktarsomraden har identifierats och de kulturhistoriska virdena
inom respektive omrade har beskrivits. Dartill gors en bedémning av kinslighet
for forandring infor eventuell ny jairnviagsdragning inom det beskrivna
karaktarsomrédet.
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Figur 32. Samtliga kulturmiljéskydd inom utredningsomradet.
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Figur 33. Kulturmiljéskydd inom stadskarnan i Helsingborg.
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4.7.4 Ytvatten

Ytvatten definieras som det vatten som ar synligt ovan mark, till exempel hav,
sjoar, vattendrag och vatmarker.

Inom utredningsomradet finns det vattendrag av varierande storlek. Véstra delen
av utredningsomradet omfattar delar av kustomradet narmst Helsingborg. Det
finns tvd vattenférekomster inom utredningsomradet, Skaveback och
Helsingborgsomrédet (kustvatten), se Figur 34. Utpekade ytvattenférekomster
omfattas av miljokvalitetsnormer for ytvatten.

Vatten som inte ar vattenférekomster omfattas inte av miljokvalitetsnormer.
Lussebicken ar inlagt i Vatteninformationssystem Sverige (VISS) som ett Gvrigt
vatten med klassad ekologisk status (méttlig status), trots att den inte ar en
vattenforekomst i nuldget (VISS, 2025). Flertal av vattendragen har stort tillflode
fran dagvatten det géller bland annat Skavebicken och Lussebicken.

Inom naturreservatet Jordbodalen med Angtegelgropen och Palsjo finns andra
vattenmiljéer bland annat tvd mindre vattendrag och sumpskogar. I ravinerna i
Pélsjo och Jordbodalen rinner det fram flera mer diffusa kéllor som ofta mynnar
ut i smabackar.
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Figur 34. Gasebacken inom Jordbodalens med Angtegelgropen naturreservat och
Palsjébacken inom Palsjo naturreservat samt ytvattenférekomster inom
utredningsomradet.
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4.7.5 Markmiljo

Hilso- och miljofarliga fororeningar kan forekomma i mark, vatten, sediment
samt i byggnader och anldggningar. Exponering for dessa amnen kan péaverka
manniskors hélsa och forsdmra ekosystemens funktion och biologiska méngfald.
Fororeningar sprids pé olika sétt, exempelvis via luft, damm, vatten eller
sediment.

Utredningsomradet bestar till stor del av exploaterade omréden med bostader,
industriverksamheter och hamnomréaden. Inom industri- och hamnomrédena ar
risken for paverkan pa manniskors hilsa och miljon stor eller mycket stor, framst
pé grund av fororeningar frin pagaende eller tidigare verksamheter.

I lansstyrelsens efterbehandlingsdatabas (EBH-stddet) har det identifierats drygt
130 riskklassade objekt inom utredningsomradet, se Figur 35 nedan. Riskklass
tilldelas omraden nir en platsspecifik bedomning gjorts enligt Naturvardsverkets
metodik for inventering av fororenade omraden (MIFO) (Naturvardsverket,
1999). Utdver dessa finns drygt 160 riskobjekt som dnnu inte tilldelats ndgon
riskklass. Riskobjekten forekommer inom hela utredningsomradet men &r framst
koncentrerade till de vistra och norra delarna.
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Figur 35. Kartan visar utbredningen av de potentiellt och konstaterade férorenade
omraden inom utredningsomradet med tilldelad riskklass samt de identifierade
riskobjekten som annu e;j tilldelats en riskklass.
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4.7.6 Naturresurser

Inom utredningsomradet bedrivs inget storre jord- eller skogsbruk. Dock finns
det jordbruksmark vid Maria station. I anslutning till kusten langs med
Helsingborg bedrivs yrkesfiske i begransad omfattning. Inom utredningsomrédet
finns dven naturresurser i form av dngs- och betesmark. I Helsingborg finns det
naturresurser i form av grundvatten dir det finns flera grundvattenmagasin i bade
jord och berg.

Massor ska i forsta hand ses som en tillgdng. Rena massor ar en viktig resurs i
stadsutveckling och infrastruktur dir de bidrar till att skapa de forutsattningar
som behovs. Projektets masshantering beskrivs ytterligare i avsnitt 4.8.7.

4.7.7 Risk och sakerhet

Utredningsomradet &ar vidstrackt och har olika geografiska och utrymmesmassiga
forutsattningar. Kravbilden avseende riskhantering for byggnation av trafikleder
hanteras inom flera lagstiftningar. Olycksrisker behover beaktas utifran
exempelvis plan- och bygglagen, lag om skydd mot olyckor, jairnvigslagen och lag
om transport av farligt gods. Dartill finns exempelvis lansstyrelsen i Skanes
riktlinjer for riskhdnsyn i samhillsplaneringen att forhalla sig till. Olycksrisker
behover studeras utifran tre perspektiv; inifran anliaggningen och ut, utifran och
in mot anlaggningen samt inom anldggningen.

I dagsliget trafikeras studerad striacka endast av persontrafik da inga godstag,
vilket innefattar transporter av farligt gods, far passera tunneln under
Helsingborg C. Inom utredningsomradet bedoms ett flertal riskaspekter behova
studeras; exempelvis riskobjekt sdsom industrier och drivmedelsstationer,
olycksrisker forknippade med transporter av farligt gods pa vag till och fran
industrier, ursparningsrisker, paseglingsrisker samt paverkan frin anlaggningen
mot samhallsviktiga verksamheter sdsom polisstationer, vatten- och elférsérjning
och liknande verksamheter. Skyddsvirda objekt som skolor och sjukhus behover
ocksa studeras i forhallande till de olika utredningsalternativen. Olycksrisker som
ror obehoriga i spar och suicidrisker inom jarnvigsanlaggningen ar ytterligare en
typ av olycka som behdver analyseras.

De redovisade forutsittningarna ovan bedoms kunna paverka sin omgivning, eller

bli paverkad av den, pa olika sitt genom att de kan medfora behov av
skyddsatgirder, exempelvis skyddsavstand, for att uppfylla lagstiftningens krav.
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4.7.8 Buller

Buller definieras som “horbart ljud som skapar stérning och/eller paverkar hilsan
negativt”. Hir avser begreppet buller endast luftburet ljud. Ljudniva mits i
enheten decibel (dB), se exempel pé typiska ljudnivaer i Figur 36.

8 8 8 8 g 8 Ekvivalenta
a o a 8 a a ljudnivaer
© @ @ w @ o
> > > > > >
7 - A . o I.II
Diskotek | Jetplan
Sovrum ‘
Tyst natur Storstadsgata J )
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Figur 36. Exempel pa A-vagda typiska ljudnivaer.

Riktvirden avseende buller frin den nya jarnvégen styrs av Trafikverkets
dokument TDOK 2014:1021. I enlighet med den bor bland andra riktvirdena 60
dBA ekvivalent ljudniva vid fasad och 55 dBA ekvivalent ljudniva pa uteplats
klaras vid bostad. Riktviarden finns d4ven inomhus samt fér annan bullerkinslig
bebyggelse som exempelvis vardlokaler och rekreationsomraden.

Helsingborgs stads bullerkartlaggning fran ar 2021 visar att 37 procent av
invdnarna i Helsingborg utsatts for ljudnivder pa over 55 dBA
ekvivalentniva, och 3 procent 6ver 65dBA. Flera skolor, virdboenden,
narparker och gronomraden ar bullerutsatta. Vid Groningen, dar taget
passerar pa lang jarnvagsbro finns bullerkanslig bebyggelse i form av
flerbostadshus. Pélsjo skog ar det enda av stadens storre
rekreationsomraden som har en god ljudmiljo.

Det finns ingen tung industri inom eller nira influensomradet. Dock klassas
buller fran hamnverksamheten och befintlig godsbangérd som verksamhetsbuller.

4.7.9 Luftkvalitet

Exponering for luftféroreningar har starka samband mellan insjuknande i
sjukdomar i andningsvégarna, hjart- och karlsjukdomar samt déd i fortid.
Luftféroreningarna som bedéms vara relevanta att beakta for utredningen ar
kvavedioxid och luftburna partiklar.
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Luftkvalitetsforordningen SFS 2010:477 innehaller miljokvalitetsnormer for
utomhusluft, normerna géller bland annat bindande normer for kviavedioxid och
partiklar med syftet att skydda méanniskors hilsa. EU-parlamentet har antagit ett
forslag som innebar att skdarpta EU-luftkvalitetsnormer ska inforas. De
kommande normerna (MKN 2030) ska vara inforlivade i svensk lagstiftning
senast den 11 december 2026 och de nya gransvardena ska innehéllas senast 1
januari 2030. Utover befintliga och kommande miljokvalitetsnormer kan
luftkvalitet utvarderas mot preciseringar av miljokvalitetsmaélet Frisk luft, vilket
anger lagrisknivaer for cancer eller riktvirden for skydd mot sjukdomar.

Inom Helsingborgs stad genomfors kontinuerliga méatningar pé tre platser av
kvivedioxid, ozon, svaveldioxid samt PM2,5 och PM10. Dessa platser ar
Drottninggatan och Sodra Stenbocksgatan som ar urban-trafikstationer dar
maitningar sker i nira anslutning till vigbanan samt Helsingborg Norr som 4r en
urban bakgrundsstation, dar métningar sker i takh6jd. Matningarna visar att
2024 klarades befintlig miljokvalitetsnorm med god marginal f6r samtliga
luftféroreningar pa samtliga matstationer, ven preciseringarna av
miljokvalitetsmaélet frisk luft och MKN2030 klarades under 2024.

4.7.10 Vibrationer och stomljud

Storande vibrationer och stomljud kan forekomma frén sparbunden trafik, men i
vissa fall dven fran vigtrafik samt tung industri. Med stérande vibrationer avses
sa kallade komfortvibrationer som kan kidnnas direkt, till skillnad fran de
vibrationer som vid mottagare upplevs som stomljud, eller de vibrationer som vid
bygg- och anldggningsarbeten kan orsaka skada pa byggnader.

Tégtrafik pa spar orsakar skakningar och vibrationer i marken da en lagfrekvent
vibration skapas i jarnvigen pa grund av sma ojamnheter i rilsen. Beroende pa
deras amplitud kan dessa vibrationer fortplanta sig till niarliggande byggnader och
ge upphov till storande komfortvibrationer for boende eller verksamheter, se
Figur 37. Nar vibrationer kan horas i byggnaden kallas det mullrande ljudet f6r
stomljud, se Figur 38. Stérningar fran vibrationer och stomljud paverkar
minniskors hilsa negativt bland annat genom s6mnstorningar och den stress
kroppen utsitts for fran dterkommande vibrationer och stérande buller.

kannbara

Avibrationer

4 vibrationsoverféring !
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Figur 37. lllustration av hur komfortvibrationer sprids fran jarnvag till och in i
narliggande byggnad. (Bullernatverket Stockholms lan, 2021).
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Figur 38. lllustration av hur stomljud sprids fran jarnvag i tunnel till och in i
narliggande byggnad (Bullernatverket Stockholms lan, 2021).

Komfortvibrationer och stomljud fran sparburen trafik 4r komplexa fenomen som
péverkas av méanga faktorer. Risken for stomljud ar hogre nar fastigheterna ar
grundlagda pa berg och nistan obefintlig i 16sare jordarter. Risken for
komfortvibrationer ar hogre i 16sare jordarter. Beroende pa byggnadens
grundliaggning och konstruktion fortplantar sig vibrationer olika mycket i
byggnaden.

Markforutsiattningarna i Helsingborg gor att riskerna blir lagre for stomljud fran
spér i tunnel, men hogre for storande komfortvibrationer. Byggnadstekniska
forutsattningar beskrivs mer i avsnitt 0.

Helsingborg dr en titbebyggd stad med delvis gamla byggnader med hoga
kulturviarden. Byggnaderna ar ofta veka konstruktioner vilket betyder en 6kad risk
for hoga vibrationsnivéer. Byggnadens egenskaper kan i vissa fall forstarka
vibrationer som diarmed kan 6verskrida riktvdarden for komfortvibrationer. De
centrala och nordliga delarna av staden har storst andel vibrationskansliga
byggnader. I de norddstra och Ostra delarna av Helsingborg finns det bittre
forutsattningar avseende byggnader.

4.7.11 Elektromagnetiska falt

Runt elledningar och elektrisk utrustning skapas elektromagnetiska filt. For
jarnvagar finns elektromagnetiska falt i anslutning till sjdlva kontaktledningen dar
magnetfiltet ar relativt svagt men okar tillfalligt d& tag passerar. Magnetfaltet
avtar snabbt med 6kande avstand fran kontaktledningen. Redan 20 meter fran
kontaktledningen underskrider magnetfalten det &rsmedelvirde som normalt
anvands (0,4 uT) som riktvirde for skolor, forskolor och bostader dar folk
stadigvarande vistas (Trafikverket, 2003). Problem orsakade av
elektromagnetiska filt avseende kénslig teknisk utrustning inom sjukhus,
forskning och liknande ska beaktas. Vid behov anpassas
kontaktledningsanlidggningen lokalt s att ligre drsmedelvirden kan nas for
specifika byggnader eller lokaler i jarnvégens narhet.
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4.7.12 Ekosystemtjanster

Ekosystemtjéanster syftar till tjdnster och produkter frin naturen som ménniskan
far ta del av. Naturvardsverkets forteckning 6ver ekosystemtjanster i Sverige
innehéller totalt 58 olika ekosystemtjanster (Naturvirdsverket, 2017). De delas
upp i fyra olika grupper; stodjande, reglerande, forsorjande och kulturella
ekosystemtjanster.

Stodjande ekosystemtjanster utgor indirekta tjanster som ger forutsattningarna
for ekosystemens funktion och innefattar exempelvis uppratthéllande av
biokemiska kretslopp, livsmiljéer och biologisk mangfald. Alla gronomréden och
havet bidrar till dessa tjanster i ndgon grad men i synnerhet naturomriaden med
hoégre naturvarde, som Pélsjo skog.

Reglerande ekosystemtjanster dr naturens formaga att reglera stérningar och hot,
dels manniskoskapade som lukter och buller, dels naturliga som higa
vattenfléden och vindar. Generellt kan gronomraden, stora triad, buskridaer och
omraden med mjuk mark bidra till dessa tjanster. Behovet av dessa tjanster,
exempelvis bullerreglering, kommer variera inom utredningsomradet.

Forsorjande ekosystemtjanster dr naturens produktion av material, energi och
livsmedel inklusive vattentillging. Bade odlade och vilda ravaror inkluderas. Inom
utredningsomrédet finns enbart sma ytor med dngs- och betesmark samt
akermark. Det forekommer inga ytvattenférekomster med dricksvatten inom
utredningsomradet. Dricksvattnet i kommunen kommer i huvudsak frén sjon
Bolmen i Smaland och renas i Orbyfiltet. Enskilda brunnar férekommer.
Sammantaget bedoms utredningsomradets betydelse for de forsérjande
ekosystemtjanster vara forsumbar.

Kulturella ekosystemtjanster innefattar naturens bidrag till hilsa, vdlmaende,
larande och estetiska upplevelser nar manniskan vistas i naturen. Dessutom hor
symboliska, religitsa och existentiella virden samt arvsviarden som inte kraver
direkt interaktion med naturen till de kulturella ekosystemtjansterna. Till dessa
tjanster bidrar gronomraden i utredningsomradet, i synnerhet omréden med
natur-lik miljé och hégre biologisk mangfald som Palsj6 skog. Sidana milj6er ar
generellt en bristvara i tatortsnira landskap.

4.7.13 Grundvatten

Grundvatten ir en av vara mest vardefulla naturresurser. For samhallet fungerar
grundvattnet framfor allt som en stabil och naturligt renad vattenkilla som bade
manniskor och ekosystem ar beroende av.

I Helsingborg finns det flera grundvattenmagasin i bade jord och berg. I jord
forekommer det grundvatten i sand- och grusavlagringar, men dven i morén och
fyllnadsmassor. I berget forekommer grundvatten i sprickor och porer i det
sedimentira berget (sandsten och lerstenar). Dar sandstenarna gar i dagen
springer det ibland fram kéllspréng. I ravinerna i Pélsjo skog och Jordbodalen
rinner det fram flera mer diffusa killor som ofta mynnar ut i smabackar.
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Utredningsomradet ligger helt och héllet inom grundvattenforekomsten
Helsingborgssandstenen, som ar en sedimentér berggrundvattenforekomst med
faststdllda miljokvalitetsnormer.

Projektet kommer innebira byggande under grundvattenytan. Detta innefattar
oppna schakt, skiarningar, bergrum och tunnlar. I dessa anlaggningar kommer
grundvatten ldcka in i varierande grad. Inlickage orsakar en sdnkning av
omgivande grundvattennivaer och forandring av den naturliga
grundvattenstromningen, bide vad géller riktning och grundvattnets
stromningshastighet. Sinkningen av grundvattenvattennivierna innebar att
tillgdngen till grundvatten minskar i omgivningen.

Det inldickande grundvattnet behover ledas bort. Beroende pd grundvattnets
karaktir och hur det kommer paverkas av arbetena i byggskedet behover vattnet
renas innan det slapps ut till ndgon recipient.

Det finns flera grundvattenkénsliga objekt och varden som kan paverkas av
bortledningen av grundvatten och att grundvattenniviaerna dé sanks av. Dessa
objekt, varden och risker omfattar:

e Grundvattenforekomster

e Grundvattenmagasin

e Grundvattentikter. Avser bade enskilda och allménna vattentikter

e Energibrunnar

e Ovriga brunnar

e Sittningskinslighet

e Kaillor

e Fororenade omraden

e Grundvattenberoende ekosystem

e Grundvattenberoende ytvatten

83



4.8 Byggnadstekniska forutsattningar

I detta avsnitt beskrivs forutsiattningar inom utredningsomradet for geologi,
geoteknik, tunnelteknik, hydrogeologi, avvattning, konstruktioner,
masshantering, byggnadsverk, brand och utrymning, olycksrisk, klimatpaverkan
samt klimatanpassning.

4.8.1 Geologi

Berggrunden i Helsingborgsomrédet utgors av sedimentéra bergarter med
varierande tekniska egenskaper.

Konsolideringsgraden varierar kraftigt och den minst konsoliderade berggrunden
ar narmast jordlik. Dar hirdare berg forekommer utgors det framst av
sandstenslager (Erlstrém, 2025).

Berggrundens ytligaste 50 m inom utredningsomradet utgors av:

e Sandsten/lerig sandsten (cirka 40 % av lagerf6ljden)
e Lersten (<5 % av lagerfoljden)

e Heterolit (cirka 50 % av lagerféljden)

e Kol (<1 %) av lagerfoljden).

Heteroliter dr en blandning av sand - och lerstenar. Ler- och sandstenar har en
mer homogen sammanséattning till skillnad fran heteroliter vars sammansattning
bestér av tunna vaxlande skikt av sand och lera.

Berggrunden i Helsingborg ar kraftigt paverkad av forkastningsrorelser i
Tornquistzonen, en cirka 100 km bred deformationszon som 16per genom norra
Europa och som karakteriseras av flera storre forkastningszoner. Inom
utredningsomradet forekommer flera storre forkastningar, varav en ar
Landborgenforkastningen, och manga mindre férkastningar. Sprickor finns
generellt i hela bergmassan men Okar i antal i anslutning till forkastningarna
(Erlstrom, 2025).

Befintliga berganlaggningar

Under Tagaborg har tidigare stenkolsbrytning skett, frimst i omrédet mellan
Randersgatan och Palsjogatan. Gruvorna har de historiska namnen Piltack och
Kristian. Gangarna ligger pa ett djup av cirka 5—12 meter under markytan och har
en hojd pa 1—2 meter (Tyréns, 2008).

I anslutning till Hilsovagen, Terrasstrapporna och Bergaliden forekommer ytliga
bergrum, inga av dessa ar idag i bruk. Bergrummen vid Halsovigen och
Terrasstrapporna har tidigare anvants i forsvarssyfte och som skyddsrum.
Bergrummet vid Bergaliden ar en formodad fore detta kolgruva.
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4.8.2 Geoteknik

Jordlager och jorddjup

De geotekniska forutsittningarna i utredningsomradet bygger péa tidigare
undersokningar, kartor och rapporter fran bland annat Trafikverket, Helsingborgs
stad och Sveriges geologiska undersokning (SGU).

Nedanfor Landborgen i vister varierar djupet till berg generellt mellan cirka 2 - 8
meter. Jordlagren bestir huvudsakligen av fyllnadsmassor samt sand och grus.
Stéllvis forekommer dven organiska jordlager under fyllningen.

Over Landborgen i 6ster varierar djupet till berg generellt mellan cirka 1 - 5 meter,
men lokalt kan jorddjup pé 10 - 15 meter forekomma. Jorden bestér till stor de av
lermoran och sandig morin, utom i strak av isdlvssediment dir jorden bestar av
sand och grus.

Jordlager beskriv ndrmare nedan:

¢ Fyllnadsmassor — Jord som fyllts ut av manniskor i samband med
byggnation. De geotekniska egenskaperna varierar

¢ Sand, moriin och grus — Fastare jordarter med bra geotekniska
egenskaper

¢ Organiska jordar —Losa jordarter med samre geotekniska egenskaper

¢ Berggrund - fast lager under jordlagren. I Helsingborg &r berget dock
l6sare och mjukare &n i 6vriga Sverige.

I vissa omraden, sarskilt i 6stra delen, ovanfér Landborgen, dr kunskapen om
jorden begrinsad, och kompletterande geotekniska undersokningar kommer
erfordras infér kommande skeden.

Kunskap om de geotekniska egenskaperna ar viktiga i samband med planering
och byggnation av nya anldggningar. Forutsattningarna for grundlidggning av
anldggningar inom utredningsomradet ar relativt goda. Vid storre laster kan dock
grundférstarkning erfordras. Hinsyn maéste tas till forekommande fyllningsjordar
och organiska jordar med sdmre geotekniska egenskaper.

Jordarnas och bergets egenskaper ar dven viktiga vid val av metod f6r schakt- och

spontlosningar i samband med byggnation av exempelvis betongtunnlar eller
betongtrag.
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4.8.3 Tunnelteknik

Berggrunden i Helsingborgsomrédet har generellt en 1ag hallfasthet och dess
egenskaper i omradet liknar pé vissa stéllen jord nar det géller schaktbarhet,
stabilitet och grundvattenforhéllanden. Konventionell borrnings- och
sprangteknik har begriansad anvindning och kan endast anviandas vid berguttag
av mindre sektioner alternativt i kombination med andra metoder exempelvis
frasning. Nedan beskrivs kortfattat de metoder som bedéms kunna bli aktuella
inom detta projekt.

For langa spértunnlar forutsatts att tunnelborrmaskin (TBM) anvénds.
Tunnelborrmaskin finns i olika utformningar som kan anvindas i varierande
bergforhallanden och till och med i16sa jordar. For aktuellt projekt bedéms en
TBM som drivs i stingt ldge for att stabilisera tunnelfronten och hindra
intrdngning av grundvatten vara lamplig. Tunnelborrmaskinen installerar
lopande prefabricerade betongelement som utgér bade permanent
bergforstarkning och titning mot grundvatten

For stationsutrymmen och vixelpartier behover storre delen av berguttaget
utforas med andra tekniker 4n TBM. Berguttaget kan utforas fran redan borrad
TBM-tunnel och innebar att delar av tidigare installerade betongelement beho6ver
rivas. Losshéllning av berget kan utforas genom frasning, gravning, sprangning
eller en kombination av dessa tekniker. Givet bergets 1aga hallfasthet i omradet
behover berget tas ut och forstarkas sekventiellt i korta sektioner, exempelvis med
sprutbetong och stélbéagar.

Vid utvidgning av tunneln till storre sektioner for station och véxelpartier
kommer stabilitet och inldckage av grundvatten vara en utmaning i byggskedet
tills en permanent tédt och barande konstruktion ar pa plats. Omfattande titning
av berget genom injektering kommer behova utforas.

Ovan beskrivna sekventiella berguttag dr 4ven mer lamplig for kortare tunnlar da
etablering av en tunnelborrmaskin kraver relativt 1anga tunnlar for att vara
ekonomiskt fordelaktigt.

Etablering och forsorjning av en tunnelborrmaskin kraver stora ytor i jamforelse
med andra tunneldrivningsmetoder. Ett etableringsomrade for tunneldrivning
med TBM ir ofta i storleksordningen 20 000 kvadratmeter. Berguttag genom
gravning/frasning/sprangning kraver generellt mindre etableringsomraden men i
stillet ofta ett antal arbetstunnlar.

Givet berggrundens laga hallfasthet och de hydrogeologiska férhdllandena inom
utredningsomradet bedoms det som sannolikt att tunnlar, stationsutrymmen och
viaxelpartier i berg kommer behova utféras med bade barande och tatande
betongkonstruktioner exempelvis kontinuerlig tit betonglining.
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For tunnlar pa ringa djup dar ovanliggande berg inte bedoms kunna ge tillracklig
stabilitet for en bergtunnel kan betongtunnlar byggas i 6ppet schakt som sedan
fylls igen. Denna teknik anviandes vid byggnationen av befintlig betongtunnel
genom centrala Helsingborg. Metoden ar lamplig for betongtunnlar och for
byggnation av stationsdelar och vixelpartier dar moéjlighet finns att schakta frén

yta.

Alternativt kan en “uppifrin-ner”’-metod anvindas for betongtunnlar pa strackor
dar aterstéllning av marknivan ar kritisk. Med denna teknik byggs taket pé
tunneln forst varefter berget schaktas ut under det redan byggda taket. I och med
detta mojliggors ett dterstillande av ovanliggande mark innan den nedersta delen
av schaktet ar fardigstallt.

Vid byggnation av tunnel i 6ppna schakt kravs tillfalliga st6d- och
tatningskonstruktioner under byggtiden. Oppna schakter kan utforas p4 olika sitt
men gemensamt for alla metoder &r att vattenfloden in mot schaktet behover
begrinsas. Detta kan utforas genom anldggande av exempelvis tita sponter,
slitsmurar och injektering av berget.

For vertikala schakt kan stigortsborrning, sinkschaktsdrivning eller en
kombination av metoderna tillimpas. Stigortsborrning innebar att ett mindre
pilothél borras fran bergoverytan och sedan ryms upp genom att en grov
borrkrona dras tillbaka upp genom berget. Vid sdnkschaktsdrivning schaktas
berget successivt ut uppifran.

4.8.4 Hydrogeologi

Vatten som ror sig ner genom marken néar s smaningom en niva dar marken ar
maéttad pa vatten vilket dr grundvattenytan. Under den nivan befinner sig
grundvattnet som fyller alla porer och sprickor. Grundvattnet forekommer i
marken i bade jord och berg.

Jordlagren i Helsingborg bestar till stor del avlermoran, som dr en relativt téat
jordart med f& porer och som innehaller svirtillgingliga mangder grundvatten.
Det finns dven sand och grus som innehéller fler porer och dirmed mer
lattillgidngligt grundvatten, de dr ocksd mer genomslédppliga 4n lermorénen. Dessa
sand- och grusavlagringar forekommer frimst mellan Dalhem och
Ringstorp/Stattena och fran Stattena till Olympia via Viskdngarna vidare till
Eskilsminne. Det finns mindre méktiga sandavlagringar vid Berga och Husensjo.
Liangs med kusten finns ett relativt brett omrdde med sand frin R&4 till Soder i
centrala Helsingborg. Alla dessa sand- och grusomraden underlagras av den
tatare lermorénen. I centrala staden och langs med kusten séderut forekommer
fyllning som ocksé innehaller grundvatten.
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Jamfort med Gvrig berggrund i Sverige, utanfor Skéne, ar berggrunden i
Helsingborg mycket rik pa grundvatten och ger stora méangder vatten vid
schaktning eller borrning. I jaimforelse med vanligt forekommande kalkstenar och
sandstenar i Skane ar Helsingborgssandstenen dock inte mer vattenférande.

Sandstenarna i omradet &r ofta finkorniga men innehaller manga porer och dven
sprickor som gor att de innehéller mycket grundvatten. Det motsatta géller for
lerstenarna som ir relativt tita. Sandstenarna bildar grundvattenmagasin som
bryts av forkastningar och begriansas uppéat och nedét av téta lerstenslager och
heteroliter.

4.8.5 Avvattning

Utredningsomrédet ligger inom kommunalt verksamhetsomréde for dagvatten
och drivs av Nordvastra Skanes vatten- och avlopp (NSVA).

Avvattning och lagpunkter

Utredningsomradet innefattas av olika jordarter med varierande
genomslapplighet.

I mellersta, vastra och sydvistra delen bestar utredningsomradet till stor del av
jordarter med hog genomslapplighet, sisom sand eller fyllnadsmassor. Mellan
dessa omraden med hog genomslapplighet finns material med medelhog
genomslapplighet exempelvis moran.

I norra och Ostra delen av omrédet bestar marken till stora delar av jordarter med
lag genomslapplighet exempelvis lerig moran. I de delar av omradet dar jordens
genomslédpplighet 4r hog kan en snabb infiltration av dagvattnet forviantas samt
att det ocksé har en storre paverkan pé grundvattnet. I omrédden med medel eller
ldg genomslapplighet kan i stillet en ldgre infiltration férvintas, och vatten kan
ansamlas pa ytan, vilket kan oka risk for 6versvimning och dven storre risk for
erosion.

Inom delar av utredningsomradet forekommer naturliga ldgpunkter dar vatten
kan samlas vid kraftig nederbord. Dessa topografiska forhallanden medfor en
okad risk for lokala 6versvimningar, sarskilt vid skyfall eller vid 6verbelastning av
dagvattensystemet.
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|:| Utredningsomrade Lag genomslapplighet
@® Jarnvagsstation Medelhég genomslapplighet

~ Hég genomslapplighet

.~ Ej bedémd genomslapplighet

Figur 39 Markens genomslapplighet och jordarter i utredningsomradet.
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Havsnivaer och 6versvamning

Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap (MSB) har med hjalp av SMHI
utfort 6versvimningskartering av framtida havsnivaer i Helsingborgsregionen.
Karteringen bygger pa simuleringar, dar utsldppscenario RCP 8,5 anviands. RCP
8,5 ar den niva som Trafikverket beslutat att anvanda vid havsnivihojning (SMHI,
2018, 2025a). RCP 8,5 ir ett scenario med mycket hoga vixthusgasutslapp som
utgar frén en utveckling dar de globala utslappen fortsatter att 6ka i avsaknad av
langtgdende klimatpolitiska atgirder. Scenariot innebir en strilningsdrivning pa
omkring 8,5 W/m2 vid ar 2100 och anvéands ofta som virsta scenario i analyser av
klimatrisker och vid klimatanpassning av infrastruktur med lang livslangd.

I 6versvamningskarteringen finns landhgjning och 6kning av medelvattenstédnd
medriknat. Kartering av framtida havsnivier av MSB visar att vid en 500-
arshiandelse forvantas en havsnivé pa mellan +1,99 och +4,00 meter ir 2150.
Detta inkluderar medelvattenstandets 6kning pé +1,28 meter till ar 2150.
Samtliga matningar utgér frain RH 2000, Sveriges nationella h6jdsystem.

Maria station ar beldgen i ett hogre topografiskt l4ge i norra Helsingborg och ar
dirmed inte paverkad av en 6kande havsniva.

Daremot kan andra omraden paverkas, sirskilt dir jirnvidgen passerar genom
lagldnta omraden lingre soderut. Omradet kring Helsingborg C ar betydligt mer
sarbart. Redan vid en havsniva pa +1,9 meter paverkas pirar och
uppmarschomraden i hamnen. Vid +2,3 meter riskerar vatten att tringa in fran
bédde norr och soder, vilket kan leda till 6versvimning av omraden sdsom
Kombiterminalen, Campus, Jarnviagsgatan och omradet utanfér huvudentrén till
centralstationen. Vid +2,5 meter paverkas aven Helsingborg C och omradet vister
om Bredgatan, vilket omfattar bade befintlig och planerad bebyggelse. Befintlig
centralstation har en golvyta pa ca +2,35 meter, och omkringliggande gatunivaer
ar omkring +2,0 - 2,3 meter i norra delen av centralstationen.

Lansstyrelsen bedomer i sitt beslut om betydande miljépaverkan att féreslagen
anlaggning ska anpassas till en 500-arshéndelse ar 2150, alltsd +4 meter. Detta
beslut ligger i linje med Trafikverkets krav att RCP 8,5 ska anvindas.

Vattendrag

Inom utredningsomradet finns fyra vattendrag, dessa ar Skavebicken,
Gésebicken, Lussebacken samt Palsjobacken. I takt med stadens utbyggnad har
Gasebicken och Lussebicken bitvis kulverterats och leds idag i
dagvattenledningar med utlopp i Oresund, bland annat vid Vdisthamnen och
Sydhamnen. Skaveb#cken rinner norrut till Hasslarpsan, vidare till Vege & och
mynnar i Skilderviken. Med en framtida havsnivd pa uppemot +4,0 meter RH
2000 ir 2150, Okar behovet av att analysera och anpassa kulvertsystemen
eftersom det finns risk att havsvatten tranger upp i dagvattenledningarna. Det
galler sarskilt i omraden dar jarnvagsanlaggningar planeras i nirheten av utlopp
eller lagpunkter.
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4.8.6 Byggnadskonstruktioner

Byggnation nara befintliga byggnader — risker

Vid byggnation nira befintliga byggnader kravs stor forsiktighet for att undvika
skador. De generellt storsta riskerna dr markrorelser och vibrationer, som kan
uppsta bade under byggskedet och nir anliggningen anvénds.

Vanliga orsaker till markrorelser dr schaktning, spontning, borrning, vibrationer,
grundvattensankning och pélning.

Grundlaggningsmetoder och nivaer

Tre huvudsakliga metoder for grundlaggning forekommer i Helsingborg:
ytgrundlaggning, borrade plintar och palning. I vissa fall kombineras dessa med
dragforankring, sarskilt i djupare konstruktioner nara kajen.

En grov bedomning gillande grundldggningsdjup visar:

e 0 - 2 meter djup: Villor, industrier — ofta platta pa mark

e 2 -5 meter djup: Flerbostadshus, skolor, offentliga byggnader — ofta med
kallare

e >5meter djup: Hoga byggnader, konstruktioner vid kajer — ofta palade
och eventuellt dragférankrade.

Riskklassificering av byggnader

Byggnader delas in i kinsliga och normalkinsliga beroende pa hur sarbara de ar
for rorelser.

Kansliga byggnader inkluderar:

e Kulturhistoriska byggnader

e Hoga byggnader

e Kupoler, torn, valv

e Triagrundlagda byggnader

e Dragforankrade konstruktioner

e Byggnader med tidigare skador.
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Normalkéinsliga byggnader har storre tolerans mot rorelser och inkluderar:

¢ Byggnader med puts-, tegel- eller glasfasader
e Byggnader grundlagda pé platta, borrplintar eller kohesionspélar.

I kommande arbete utviarderas paverkan pa byggnaderna utifrn sannolikhet och
konsekvens.

Byggnader over befintlig tunnel

Den befintliga sparstrackan med station och spértunnlar passerar under tio
ovanliggande byggnader. Fyra av byggnaderna ligger ovanfor stationstunneln med
plattformar och utgor en del av stationsomradet. Dessa byggnader belastar
tunneln och bidrar till ett mothéll for eventuellt upplyft. Stationstunnel ar
forankrad med dragstag.

Av de 6vriga sex byggnaderna belastar endast tva tunneln. Ovriga har avvixlingar
som gjordes i samband med byggnation av tunneln eller vid uppférandet av
byggnaderna.

4.8.7 Masshantering

Inom projektet kommer det ske en omfattande masshantering i samband med
byggskedet, bade for att grava ur massor och for tillforsel av externa massor. Detta
kraver noggrann planering och hantering av externa- och 6verskottsmassor.

Inom utredningsomradet forekommer det olika materialtyper. Delar kommer
kunna dteranvandas under anlaggningsskedet medan andra material inte kommer
kunna ateranviandas och kommer beh6va omhéndertas och hittas andra
avsittningsomraden for.

Beroende pé val av lokaliseringsalternativ kommer olika anldggningsdelar ge
upphov till olika materialtyper och mangder. Projektet ska ocksa ta hansyn till
massornas egenskaper och sammansattning, dess fororeningsinnehéll samt
forekomst av invasiva arter.

Inom utredningsomradet finns begransat med tillgédngliga ytor for transporter och
hantering. Detta tillsammans med massornas egenskaper medfor att ett
massoverskott inom projektet kan leda till h6ga hanterings-, transport- och
mottagningskostnader samt medfora en betydande klimatpéaverkan fran
transporter.

Inom Skéne finns bade mottagningsanlaggningar och deponier som kan ta emot
overskottsmassor samt takter som kan tillhandahéilla externa massor. Det rdder
dock osikerhet kring dessa anldggningars framtida tillstand och kapacitet vilket
innebar att tillgdngen till bAde mottagning och forsérjning av massor i dagslaget
inte ar sakerstalld.
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4.8.8 Byggnadsverk

Befintliga byggnadsverk

Striackan innehéller flera befintliga byggnadsverk, sdsom vag- och jarnvagsbroar,
betongtunnel samt tillhérande trag for jarnvéagstrafik:

e Iden norra delen av strackan genomfordes &r 2023 dubbelspérsprojektet
Angelholm—Maria station, vilket innefattade tv& nya broar norr om
Kullavégen. Vid Kullavigen byggdes en jarnvéagsbro for enkelspar ar
20009, vilken ar 2023 kompletterades med en likadan parallell
jarnvagsbro

e Vid Romares vag finns en dldre viagbro i form av en valvbro, som passerar
over befintligt jarnvagsspar samt en gangvag. Bron uppfordes ar 1920.

e Den lingsta bron pa strickan ar tragbalkbron i betong vid Groningen.
Bron &r cirka 420 meter 14ng och ar avsedd for enkelsparig jarnviag. Den
byggdes &r 1990.

e Jirnvigstunneln i betong norr om Helsingborg C 6vergar fran enkelspar
till flersparstunnel innan stationsbyggnaden. Tunneln ir 1400 meter lang.

¢ Befintlig stationsanlidggning och tillhérande spartunnlar byggdes under
perioden 1988-1991. Broarna soder om Helsingborg C varierar i alder och
uppfordes under 1960-, 1970- och 1990-talen.

Samtliga broar pé strackan ar utférda som betongbroar med undantag for gang-
och cykelbron 6ver jarnvigen i Pélsjo, som ar en fackverksbro i stal.
Jarnviagsbroarna dgs och forvaltas av Trafikverket, medan 6vriga vigbroar samt
gang- och cykelbroar 4gs och forvaltas av Helsingborgs stad.

4.8.9 Brand och utrymning

I befintlig jarnvagstunnel sker utrymning via spartunnel till tunnelmynning,
Helsingborg C eller Sundtorgsgaraget. Den befintliga spartunneln ar utformad
enligt dldre principer och saknar en separat gdngbana, men ar féorsedd med ett
smalt kanalisationslock som kan betriadas.

Vid Helsingborg C sker utrymning fran plattformsniva via ett antal uppgangar.
Bada plattformarna ar férsedda med fyra trappuppgangar och méjlighet att
utrymma via trappor i sodra dnden pa respektive plattform. En av
trappuppgangarna pa respektive plattform ar forsedd med rulltrappa. Det finns
dven tva hissar pa respektive plattform, dessa kan dock ej anvindas i samband
med brand.
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Stationens placering i centrala Helsingborg medfor att méjligheten att tillféra nya
uppgangar till ytan eller alternativa utrymningsvagar ar begrinsade av befintlig
byggnation och markanvandning.

Alternativ med langre sammanhingande tunnelavsnitt eller stationer beldgna
djupt under mark kan medfora storre byggnadstekniska atgarder vid utformning
av utrymnings- och angreppsvégar, exempelvis behov av schakt och vertikala
forbindelser. Alternativ som medger fler eller mer andamalsenligt placerade
anslutningar till marknivé kan ge kortare utrymningsavsténd och mindre
byggnadstekniska atgéarder for utrymning och raddningsinsats.

4.8.10 Klimat

Klimatpaverkan

Klimatpéverkan avser utsldpp av viaxthusgaser som bidrar till en férstarkning av
vaxthuseffekten och en 6kad global medeltemperatur. Inrikestransporter star for
cirka en tredjedel av Sveriges totala utslapp av vixthusgaser och domineras av
utslapp fran vagtrafiken (Naturvardsverket, 2025). Forflyttning av trafik till
jarnvagen bidrar till att minska utsldppen da tagresor dr mer energi- och
yteffektiva dn bil, buss och flyg.

Trafikverkets intention ar att ha en helhetssyn pa jarnviagsanlaggningarna for att
uppna en effektiv drift samt ett underhallsvénligt och kostnadseffektivt
jarnvagssystem. Alla forandringar, ny- och reinvesteringar, i anlaggningen utfors
med malsittning att minimera utslapp av vaxthusgaser och
primarenergianvandning i ett livscykelperspektiv.

For jarnvag ligger den storsta delen av dess totala klimatpaverkan under
byggskedet. Utslappen fran byggande av jarnvag och tillh6rande anldggningar
kommer framfor allt frin anvindande av material som betong och stél, samt
drivmedel for produktion och transporter.

Hanteringen av klimatpaverkan kommer att utga frdn de anlaggningsdelar som
ingér i dubbelsparsutbyggnaden, vilka beskrivs i kapitel 0. Klimatpaverkan for de
anldggningsdelarna kommer i lokaliseringsutredningen att utredas vidare och
utgora grunden for de klimatkalkyler som tas fram i projektet.

Klimatanpassning till ett forandrat klimat

I utredningsomradet véntas, enligt SMHI, temperaturen 6ka med 2,5—3 grader
(°C) under perioden 2071—2100 jamfort med dren 1971—2000, dven om maélet om
1,5 graders 6kning globalt kan nis (SMHI, 2025b). Dessutom forvintas den
manadsvisa nederborden 6ka med 8 mm per &r under samma forutsattningar.
Eftersom det blir varmare forvantas nederbordsokningen till storsta delen besté
av regn. Med 6kad nederbord 6kar ocksé riskerna for ras och skred,
oversvamningar och kvalitet av grundvatten.
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5 Den framtida anlaggningen

I kapitlet beskrivs hur dubbelspéarsutbyggnaden genom Helsingborg kan utforas
avseende exempelvis funktion och standard. Kapitlet presenterar dven
dimensionerande trafikering for anlaggningen, lokal och regional utveckling,
utformning av anliggningsdelar samt gestaltningsavsikter.

5.1 Jarnvagens funktion och standard
Dubbelspérsutbyggnad

Lokaliseringsutredningen utgar fran foljande dimensioneringskrav:

e Det ska vara dubbelspéar mellan Maria station och Ramlosa station.
e Det ska vara mojligt att kora persontrafik pa strackan.

e Den planerade storsta tillditna hastigheten ska vara minst 140 km/h, men
hastigheten kommer att variera langs striackan.

e Spéargeometriska krav for nytt dubbelspar ar:
o Minimum horisontalradie 770 meter
o Onskad horisontalradie 900 meter

e Maximal lutning 25 %o
o Minimum vertikalkurva 5 000 meter
o Onskad vertikalkurva 9 000 meter

Uppstillningsbangard
Uppstillningsbangarden utgar fran foljande grundlaggande dimensioneringskrav:

e Placering bor vara i nira anslutning till tdgens dndstation och med god
tillganglighet till Vastkustbanan.

e Anlidggningen ska dimensioneras for att omfatta minst 2 000
fordonsmeter for uppstillning av persontag.

e Uppstillningsspéren ska vara minst 280 meter och maximalt 400 meter
langa.

Uppstallningsbangérden ska utformas for att mojliggora tdgvandning och
erforderlig omloppsnara uppstillning av fordon. Pa bangarden utfors daglig
service, stadning och enklare underhall av persontag. Detta innebar behov av
serviceytor, personalutrymmen och teknisk infrastruktur sdsom vatten,
avfallshantering och elanslutningar.
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5.2 Trafikering

Den framtida jairnvigen behover dimensioneras for att kunna trafikeras enligt
prognostiserad trafikokning. En utbyggnad till dubbelspar genom Helsingborg
innebar att trafiken kan utokas och storningskinsligheten minskas.

Lokaliseringsutredningen utgar fran Trafikverkets gillande basprognos for ar
2045. Basprognosen dr en bedomning av hur resor och transporter i Sverige
forvantas utvecklas, baserat pé aktuella politiska beslut och
omvarldsférutsiattningar. Basprognosen anvéands vid planering av ny
infrastruktur.

For att sdkerstilla att den nya anlaggningens kapacitet dven klarar trafikering
efter prognosaret har Trafikverket tagit fram ett trafikeringsscenario med nagot
hogre trafikering. Trafikeringsprognosen efter 2045 benimns som 2045+. I Figur
40 nedan presenteras basprognos 2045 samt 2045+ i var sin linjekarta. De visar
den trafikering som anldggningen bor dimensioneras efter vid byggande av
dubbelspér. Samma trafikering visas dven i Tabell 3. Ut6ver denna trafik
tillkommer en omfattande forflyttning av tdg som ej ar i trafik mellan start- och
slutstation i Helsingborgsomradet och Raus depa. Dessa tag medfor ett hogre
kapacitetsnyttjande dn vad linjekartan visar.

Trafikverket har gjort ett antagande om vad som ingéar i projektet Maria—
Helsingborg dubbelsparsutbyggnad. Antagandet &r att Trafikverket bygger ut
Maria station med fler spar utifrdn basprognos 2045. Behovet av fler spar beror
pa att fler tag i basprognosen har Maria station som sin slutstation. I linjekartan
nedan har flertalet av tdgen sin slutstation vid Maria station, se Figur 40.

Basprognos 2045 Trafikering 2045+

Véastkustbanan Véastkustbanan

Maria Maria
Sk&nebanan T Skanebanan
Helsingborg Cc:‘ Helsingborg Cc‘:
Ramlosa Ramlosa —— Regionaltag
| —— Snhabbtag
i — Lokaltag
Vastk tb! B —— 1 t8g/tim per riktning
astkustbanan ~ o« abanan Vastkustbanan Npsap o an ---- 1 tag/tim per riktning |
hogtrafik

Figur 40. Linjekarta 6éver hur Helsingborgsomradet trafikeras i hogtrafik enligt
Basprognos 2045 samt 2045+,
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Tabell 3. Trafikering i hogtrafik baserat pa basprognos 2045 samt 2045+ fordelat
for antal tag per timme och riktning i Helsingborg.

Antal tag per Antal tag per
Trafikering Tagtyp timme och timme och
riktning 2045 riktning 2045+
Genomgaende tag  Regionaltag 2 2
Genomgaende tdg  Snabbtag 1 2
Vandande tag 3 3
norrifran Lokaltag
(Helsingborg)
Vandande tag Regionalta 2 2
soderifran (Maria) 9 9
Vandande tag 5 6

soderifran (Maria) el

5.3 Lokalsamhalle och regional utveckling

I avsnittet presenteras de planer inom Helsingborgs stad och Region Skine som
bedoms kunna ha inverkan pa lokaliseringsutredningen och antas vara paborjade
eller firdigstillda till 2045. Aven storre infrastrukturprojekt som bedéms kunna
ha inverkan pa Vastkustbanan presenteras.

Stadsplan Sodra staden. Under 2026 planerar Helsingborgs stad att faststélla
den fordjupade 6versiktsplanen Stadsplan Sodra staden. Den inkluderar en
omfattande stadsutveckling sdder om Helsingborg C dir bland annat
omlokalisering av en energi- och containerhamn ingar. Planens genomforande ar
uppdelat etappvis och forvantas vara fardigstilld cirka ar 2045. Eftersom
Stadsplan Sodra staden ar en Gversiktsplan ar den ej juridiskt bindande.

Maria station. For omradet vid stationen tar Helsingborgs stad fram en ny

detaljplan. Den planeras att faststillas under 2026. Planen omfattar
bostadsbebyggelse, viss centrumverksamhet samt en forskola.
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5.4 Utformning av anlaggningsdelar

I avsnittet beskrivs vilka anldggningsdelar som kan ingé i en
dubbelspérsutbyggnad och vilka krav som styr hur anldggningen ska utformas.

5.4.1 Station

Teknisk utformning

I lokaliseringsutredningen kommer stationerna Maria station, Helsingborg C och
RamlGsa station paverkas. Lokaliseringsalternativen innebar ombyggnad av
befintlig Helsingborg C eller omlokalisering av centralstationen. Maria station och
RamlGsa station antas kvarsta i befintliga lagen. En utbyggnad av Maria station
med fler spér kan bli aktuell for att sdkerstalla kapacitetskraven. En ombyggnad
av Ramlosa station kan bli aktuell f6r anpassning till den nya
jarnvagsanlaggningen.

For att mojliggora det trafikeringsuppldagg som utgor grunden for Basprognos
2045 och 2045+ behdver Maria station byggas om till minst fyra spér for att
mojliggora vindning av tg. Beroende pa hur centralstationen utformas och om
utformningen majliggor vindning eller inte kan Maria station behova byggas ut
till fem spar.

Forutom utbyggnad till fler plattformsspar vid Maria station utgar anldggningens
utformning fran féljande grundlaggande dimensioneringskrav oavsett om det ror
sig om ombyggnad av befintliga stationer eller vid nybyggnation:

e Plattformar ska vara minst 355 meter 1anga. Vid utbyggnad av Maria
station till fem plattformsspéar ska den femte plattformen vara minst 270
meter 1dng och anvandas for genomgaende trafik.

e Vixelférbindelser ska, beroende pa placering inom stationsomradet, klara
50 eller 80 km/h.

Befintlig Helsingborg C kan behova byggas om eller ersittas med en ny station i
samma eller annat lage. Det kommer sannolikt behovas minst tva plattformar och
fyra spar oavsett om det giller en ombyggnad eller omlokalisering av stationen.
Plattformarna kan komma att placeras under jord. For att ta sig upp till markytan
behovs flera uppgangar. Dessa bestar av rulltrappor, hissar och trappor, se Figur
41. Uppgéngarna kan komma att placeras en bit frén sjilva stationen. For att
kunna byta mellan plattformarna behovs forbindelser, exempelvis ett mellanplan
som placeras under jord. Forutom tégplattformarna behovs ett antal andra
funktioner for att skapa ett tryggt, orienterbart och attraktivt resecentrum. Det ar
en fordel att ha narhet mellan trafikslagen f6r byte mellan tag och buss. Det
behovs ocksé cykelparkering och angoring for taxi.
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I omraden for station och vixelpartier kriavs en breddning av sparanldggningen.
Utformning av sparanldggningen vid station och véxlar behover beakta de krav pa
okad jarnvagskapacitet som projektet ska uppfylla. Utformning av
stationsutrymmen inklusive plattformar styrs bland annat av forviantade
resendrsfloden, krav pa utrymning samt tillginglighetsanpassning. Tillhorande
tekniska utrymmen utreds i kommande skeden.

markf‘“’a ﬂ
gan9! T/

upP

Figur 41. En principiell skiss 6ver hur en station under jord kan utformas.
Tillhérande tekniska utrymmen visas inte.

Risk och sakerhet

Vid utbyggnad till dubbelspar behéver stationerna inom utredningsomréadet
anpassas for att hantera det 6kade resandeutbytet som detta innebéar. Detta kan
ske genom ombyggnad av befintlig station eller genom uppforandet av en ny
station. For ett tillse mojligheterna till utrymning och raddningsinsats behover
antalet och placeringen av trappor, rulltrappor, hissar samt nédutgingar anpassas
efter aktuella krav och utifran prognoser av framtida resenirsmangder. Stationen
ska utformas med god orienterbarhet och tydliga floden for att sdkerstilla
utrymning av resenérer med olika behov. Detta innebar att utrymningsvagar ska
vara logiskt och synligt placerade utmed plattformens langd. Gangstrak och
trappor ska utféras med erforderlig bredd, och ytor kan vid behov forberedas for
utrymningsplatser for personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga
nar stationens utformning inte medger egenutrymning direkt till det fria.

Befintliga stationers utformning kan innebéra att det kravs omfattande
ombyggnad for att uppfylla aktuella krav. Stationernas lagen och struktur kan
begrinsa mojligheterna att tillféra ytterligare utrymningsvagar eller att bredda
befintliga passager for att hantera hogre passagerarvolymer.
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5.4.2 Tunnel

Teknisk utformning

Den framtida jirnvigen kan komma att forlaggas i tunnel pé hela eller delar av
strackan. Tunnel kommer antingen byggas som bergtunnel eller som
betongtunnel. Med bergtunnel avses en tunnel som byggs nere i berget dar
ovanliggande berg lamnas kvar och utgor en del av den biarande konstruktionen.
En betongtunnel byggs i huvudsak i ett 6ppet schakt dir jord och berg schaktas
bort fran ytan varefter en betongtunnel gjuts. Efter att betongtunneln har byggt
fylls schaktet igen.

Bergtunnlar planeras generellt utformas som tvé enkelsparstunnlar. Mellan
spéartunnlarna anldggs tvirtunnlar som fungerar bade som teknikutrymmen och
som utrymningsvigar. Nar tva enkelsparstunnlar 16per parallellt med varandra
kan det ena tunnelroret fungera som tillfallig siker plats. Berggrunden i
Helsingborg har 1ag hallfasthet vilket innebér att det ar tekniskt komplicerat att
bygga bergtunnlar med stor spannvidd. Det gor att dubbelsparstunnel i berg inte
bedoms vara aktuellt. Enkelsparstunnlar innebar ocksa en robustare 16sning ur ett
framtida underhéllsperspektiv da ett av tunnelroren kan stingas av f6r underhall
medan trafiken véxlas 6ver till det andra tunnelréret. Nackdelen med
enkelsparstunnlar ar till exempel att det blir mer komplicerat att installera vaxlar
och att sparanldaggningen far en storre geografisk utbredning da sparen behover
ligga langre isar jamfort med i en dubbelsparstunnel.

For betongtunnlar kan bade enkelspar- och dubbelspéarstunnlar bli aktuellt
beroende pa lokaliseringsalternativ.

Storleken pa tunnlarna styrs av det sa kallade fria utrymme som kravs for att
jarnvagsfordon ska kunna passera sidkert samt utrymmesbehov for passage till
utrymningsvagar och installationer. Beroende pa lokaliseringsalternativ kan det
ocksé tillkomma behov av arbetstunnlar och vertikalschakt.
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5.4.3 Risk och sakerhet

Tunnel

Jamfort med briander i det fria innebar brander i slutna utrymmen under mark,
sdsom jarnvagstunnel eller undermarkstation, en 6kad risk for personskador.
Eftersom varme och rok frin branden inte kan ventileras till det fria stannar dessa
kvar i utrymmet, vilket kan leda till hoga koncentrationer av giftiga brandgaser
och kraftigt nedsatt sikt. Detta férsvirar bidde utrymning och 6kar riskerna for
passagerare samt riddningspersonal vid en insats.

Grundprincipen i hindelse av brand ombord ett tag i en tunnel ar att det
branddrabbade taget i forsta hand ska koras ut ur tunneln innan utrymning
paborjas. Om detta inte dr mojligt ska en sdker utrymning inne i tunneln dnda
vara mdjlig genom tillgang till utrymningsviagar med tillracklig kapacitet och
acceptabla gangavstand till dessa. Beroende pa tunnelutformningen kan
utrymningsvigarna antingen utgoras av ett eller en kombination av féljande
alternativ om forutsiattningarna kraver det:

e Schakt som leder till markniva som placeras lings med tunnelns
strackning

e Tvirtunnlar till angransande tunnelrér om anldggningen utformas med
brandtekniskt avskilda enkelsparstunnlar

e Tvirtunnlar till en parallell service-/raddningstunnel som mynnar i det
fria i bada dndar.

Riddningsinsatser i jairnvagstunnlar ar generellt mer komplexa och riskfyllda 4n
insatser ovan mark. I tunnlar ar tilltridesvigarna oftast begriansade och
insatsstrackorna langa. I manga fall sammanfaller tilltradesvigar med
utrymningsvagar, vilket ytterligare kan begrinsa framkomligheten. Insatsen sker
ocksd under mer péfrestande forhéllanden och kan ta langre tid att genomfora.
Atgirder som kan vidtas for att underlitta en insats ir exempelvis ett
brandpostnit i tunneln och/eller brandgasventilation i anslutning till plattformar.

Marklage

Vid brand i tdg ovan mark begrinsas inte rokens spridningsvigar pa samma sitt
som i en tunnel, vilket generellt innebar en lagre risk for passagerare och
raddningspersonal. Brander ovan mark kan innebira en storre risk for tredje
man. Atgirder som kan bli aktuella vid sparliggning 6ver mark ar tillfartsvigar
for raiddningstjansten att na sparomréadet pa stillen dar sparet placeras langt frén
befintliga korvagar.
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5.4.4 Anlaggningsdelar

I avsnittet presenteras de anliaggningsdelar den framtida jarnvigen kan komma
att besta av i form av konceptillustration. Utover dessa anldggningsdelar kommer
aven tekniska utrymmen for stationen och spartunneln behovas. Dessa utreds i

kommande skeden.

Jarnvagsspar pa mark
Jarnvagsspar pa mark avser de delar dir sparen byggs upp pa banvall, se Figur 42,
och férekommer exempelvis vid befintliga Ramlosa station.

\ <

Figur 42. Konceptillustration éver jarnvagsspar pa mark.

Kort Jarnvagsbro
Jarnvagsspar pa kort jarnvagsbro avser delar dar jarnvigen kraver en planskild
korsning med exempelvis en vig, se Figur 43, exempelvis vid Vag 111 och

Kullavigen.

Figur 43. Konceptillustration éver kort jarnvagsbro.
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Lang Jarnvagsbro

Jarnvagsspar som forlagts pa en langre bro forbi bebyggelse och infrastruktur, se
Figur 44, likt befintlig passage vid Orestrandsbadet (Fria bad). Bron kan utrustas
med exempelvis bullerskyddsskarmar dar sé kravs.
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Figur 44. Konceptillustration éver lang jarnvagsbro.

Trag
Jarnvagsspar i trdg avser de delar som forlagts i en nedsidnkt betongkonstruktion

som nerfart mot tunnelmynning samt for att ddmpa bullerspridning i naromradet,
se Figur 45, likt befintlig passage forbi Groningen.

Figur 45. Konceptillustration éver trag.
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Tunnelmynning

Tunnelmynningen ar granssnittet mellan trdg och tunnel och ar den plats dar
jarnvigen gar in under mark, se Figur 46, likt mellan Groningen och befintlig
tunnel in till Helsingborg C.

Figur 46. Konceptillustration éver tunnelmynning.

Tunnel

Jarnvagsspar som ar helt forlagt under mark likt befintlig tunnel in till
Helsingborg C. Anldggningsdelen kan antingen utformas som en
dubbelsparstunnel som inkluderar tva jarnvigsspar alternativt tva
enkelsparstunnlar som inkluderar ett jirnvagsspar vardera, se Figur 47 och Figur
48.

Figur 47. Konceptillustration éver dubbelsparstunnel.

Figur 48. Konceptillustration dver tva enkelsparstunnlar.
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5.5 Gestaltningsavsikter

Gestaltningsavsikterna syftar till att formedla malbilden for gestaltningsarbetet,
ur lokaliserings- och utformningssynpunkt. Syftet ar ocksd att tidigt skapa en
samsyn inom projektet kring vad som ar viktigt i lokaliseringen och gestaltningen
av den nya jarnvigsanlaggningen for att uppnd Trafikverkets uppsatta mal.
Gestaltningsavsikterna har tagits fram utifran tre omraden: Stadsmiljo och
landskap, sociala aspekter och stationsmiljoer. Gestaltningsavsikter presenteras i
samréd 2.
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6 Lokaliseringsalternativ

I kapitlet beskrivs inledningsvis nollalternativ och de mojliga
lokaliseringsalternativ som har identifierats for dubbelsparsutbyggnad samt for
uppstéllningsbangard. Ett lokaliseringsalternativ for dubbelspar innehéller en
geografisk avgransning samt en teknisk 16sning som uppfyller 6nskad funktion.

Darefter beskrivs de bortval som har gjorts. Syftet med dessa bortval ar att tidigt
sortera bort alternativ som inte bedoms uppfylla projektets andamal eller inte ar
genomforbara av tekniska eller miljomassiga skal.

6.1 Nollalternativ

Nollalternativet beskriver en framtida situation ir 2045 dar en
dubbelsparutbyggnad genom Helsingborg samt ny uppstéllningsbangard inte ar
genomford. Effekter och konsekvenser av kvarstaende lokaliseringsalternativ
jamfors med nollalternativets effekter och konsekvenser.

I nollalternativet antas samtliga infrastruktursatsningar enligt forslag till nationell
plan 2026 — 2037 samt lansplanerna for transportinfrastruktur vara genomforda
ar 2045, dir inte utbyggnaden till dubbelspar pa striackan Maria station —
Helsingborg C samt ny uppstéllningsbangard ingar.

I nollalternativet forutsitts att utbyggnad enligt projekt Helsingborg C —
Helsingborgs godsbangard/Ramlosa station, kapacitetsatgéarder har genomforts,
se avsnitt 1.5.2. Helsingborgs lasarett har flyttat hela sin verksamhet till
Helsingborgs nya sjukhusomrade beliget i Ostra Ramlosa. Projekt
uppstallningsdepa Raus norra har tagits i drift med utékad uppstéllningskapacitet
till jirnvagsnitet, se avsnitt 5.3. Ny bostadsutveckling har skett vid Maria station.

Med ett enkelspar kommer trafikeringen pé strackan Maria station — Helsingborg
C inte kunna ut6kas fran nuvarande trafikering pa grund av maximerat
kapacitetsutnyttjande.

Med ett bibehéllet enkelspar kommer utokningsmdjligheterna for trafikeringen pa
strickan Maria station — Helsingborg C begriansas kraftigt.

6.2 Lokaliseringsalternativ
dubbelsparsutbyggnad

I avsnittet presenteras de sex kvarstdende lokaliseringsalternativ som kommer att
studeras vidare i denna lokaliseringsutredning. Omraden dar
lokaliseringsalternativen ar placerade redovisas i Figur 49.

Arbetet med att formera alternativ presenteras i PM Utvirdering.
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6.2.1 Lokaliseringsalternativ Bla - langs med befintlig
jarnvag
Lokaliseringsalternativet innebar en ny dubbelspérig jairnvig i strackning langs

med befintlig jairnvag, se Figur 50. Alternativet gar ovan mark frdn Maria station
soderut och 6vergar till en ny lang jarnviagsbro forbi Groningen.

Darefter gar jarnvagen via trag ner i betongtunnel som byggs i 6ppet schakt under
Kungsgatan och ansluter till Helsingborg C. Soder om stationen gar jarnviagen
ovan mark som idag.

Alternativet innebér att placering av Helsingborg C ligger kvar i befintligt 14ge och

att centralstationen kriaver ombyggnad. Lokaliseringsalternativet innebir dven
utbyggnad av Maria station till fyra spar for att klara kapacitetskraven.
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Figur 50. lllustrationskarta 6ver lokaliseringsalternativ BIa, 1angs med befintlig
jarnvag. Bla markering avser breddning till tva jarnvagsspar pa mark, orange
avser trag, gul avser tunnelmynning, skraffering avser tunnel och grén avser lang

jarnvagsbro.
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6.2.2 Lokaliseringsalternativ Orange - langs med
befintlig jarnvag med ny tunneldel

Lokaliseringsalternativet innebar en ny dubbelsparig jairnvig dar passagen genom
Palsjo naturreservat forldggs i tunnel, se Figur 51. Alternativet gar ovan mark
frdn Maria station sdderut. Jarnvagen gér ner i trg och betongtunnel som byggs i
Oppet schakt for att sedan 6vergé till bergtunnel strax innan Palsj6 naturreservat.

Alternativet gér i bergtunnel under Tagaborg, pa lang jarnvagsbro forbi
Groningen och ansluter till Helsingborg C via dubbelspérig betongtunnel som
byggs i 0ppet schakt under Kungsgatan. Séder om stationen gir jirnviagen ovan
mark som idag.

Alternativet innebar att placering av Helsingborg C ligger kvar i befintligt l4ge och

att centralstationen kraver ombyggnad. Lokaliseringsalternativet innebar dven
utbyggnad av Maria station till fyra spar for att klara kapacitetskraven.
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Figur 51. lllustrationskarta 6ver lokaliseringsalternativ Orange, langs me
jarnvag med ny tunneldel. Bla markering avser breddning till tva jarnvagsspar pa

mark, orange avser trag, gul avser tunnelmynning, skraffering avser tunnel och

gron avser lang jarnvagsbro.
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6.2.3 Lokaliseringsalternativ Lila - under
Drottninggatan

Lokaliseringsalternativet innebar en ny dubbelspérig jairnvig med ny tunnel
under Drottninggatan, se Figur 52. Alternativet gar ovan mark fran Maria station
soderut. Jarnvagen gar ner i trdg och betongtunnel som byggs i 6ppet schakt for
att sedan 6vergé till bergtunnel strax innan Pélsjo naturreservat.

Alternativet gar i bergtunnel under Tégaborg och 6vergér i betongtunnel i h6jd
med Halsovagen. Betongtunneln byggs i 6ppet schakt under Drottninggatan och
ansluter till Helsingborg C. S6der om stationen gar jarnvagen ovan mark som
idag.

Alternativet innebar att placering av Helsingborg C ligger kvar i befintligt l4ge och

att centralstationen kraver ombyggnad. Lokaliseringsalternativet innebar dven
utbyggnad av Maria station till fyra spar for att klara kapacitetskraven.
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Figur 52. lllustrationskarta dver lokaliseringsalternativ Lila, under Drottninggatan.
Bla markering avser jarnvagsspar pa mark, orange avser trag, gul avser
tunnelmynning och skraffering avser tunnel.
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6.2.4 Lokaliseringsalternativ Gron - under Kungsgatan

Lokaliseringsalternativet innebar en ny dubbelsparig jirnviag med en ny tunnel
under Kungsgatan, se Figur 53. Alternativet gr ovan mark frdn Maria station
soderut. Jarnvagen gar ner i trdg och betongtunnel som byggs i 6ppet schakt for
att sedan 6vergé till bergtunnel strax innan Pélsjo naturreservat.

Alternativet gar i bergtunnel under Tégaborg och 6vergér i betongtunnel vid
Kungsgatans norra dnde. Betongtunneln byggs i 6ppet schakt under Kungsgatan
och ansluter till Helsingborg C. S6der om stationen gar jarnvigen ovan mark som
idag.

Alternativet innebér att placering av Helsingborg C ligger kvar i befintligt 14ge och

att centralstationen kraver ombyggnad. Lokaliseringsalternativet innebar dven
utbyggnad av Maria station till fyra spar for att klara kapacitetskraven.
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Figur 53. lllustrationskarta 6ver lokaliseringsalternativ Gron, under Kungsgatan.
Bla markering avser jarnvagsspar pa mark, orange avser trag, gul avser
tunnelmynning och skraffering avser tunnel.
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6.2.5 Lokaliseringsalternativ Turkos - djupt lage i
vaster

Lokaliseringsalternativet innebar ny dubbelspérig jirnvag i djup tunnel med nytt
stationslége for Helsingborg C, se Figur 54. Alternativet gr ovan mark frin Maria
station soderut. Jarnvagen gar ner i trg och betongtunnel som byggs i 6ppet
schakt for att sedan 6vergé till bergtunnel strax innan Pélsjo naturreservat.

Alternativet gar i bergtunnel under Tdgaborg och Kungsgatan for att sedan 6vergd
i betongtunnel som byggs i 6ppet schakt under den inre hamnen vidare till en ny
Helsingborg C placerad vaster om befintlig station. Betongtunneln 6vergéar ater till
bergtunnel strax norr om Campus Helsingborg.

Bergtunneln fortsitter sedan sdderut tills den via betongtunnel och trig ansluter
till befintlig jarnvag ovan mark norr om Raml6sa station.

Alternativet innebar att Helsingborgs C lokaliseras i ett nytt 14ge under mark
vister om befintlig station. Lokaliseringsalternativet kan medfora att
Helsingborgs C 6vre slopas vilket innebér att en utbyggnad av Maria station till
fem spar kan bli nodvandig.
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Figur 54. lllustrationskarta dver lokaliseringsalternativ Turkos, djupt I&ge i vaster.
Bla markering avser jarnvagsspar pa mark, orange avser trag, gul avser
tunnelmynning och skraffering avser tunnel.
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6.2.6 Lokaliseringsalternativ Gul - ovan Landborgen

Lokaliseringsalternativet innebar en ny dubbelspérig jairnvig i tunnel ovan
Landborgen med nytt stationslage for Helsingborg C, se Figur 55. Alternativet gar
ovan mark frin Maria station. Jarnviagen gar ner i trag och betongtunnel som
byggs 1 Oppet schakt for att sedan 6vergé till bergtunnel strax innan Pélsjo
naturreservat.

Tunneln viker sedan av frin befintlig strackning for att na ett nytt stationslage
under mark ovan Landborgen.

I soder ansluter tunneln via betongtunnel och trag till befintlig jarnvég i h6jd med
Helsingborgs godsbangérd.

Alternativet innebar att Helsingborgs C lokaliseras i ett nytt 14ge under mark i
omrédet vid Helsingborgs lasarett. Lokaliseringsalternativet kan medfora att
Helsingborgs C 6vre slopas vilket innebér att en utbyggnad av Maria station till
fem spéar kan bli nodvandig.
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Figur 55. lllustrationskarta 6ver lokaliseringsalternativ Gul, ovan Landborgen. Bla
markering avser jarnvagsspar pa mark, orange avser trag, gul avser
tunnelmynning och skraffering avser tunnel.
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6.3 Lokaliseringsalternativ
uppstéllningsbangard

I avsnittet presenteras mojliga lokaliseringsalternativ avseende ny
uppstallningsbangérd. For att mojliggora en 6kad trafikering i och omkring
Helsingborg kravs en 6kad kapacitet for vindande tag samt for uppstallning av tag
idirekt narhet till aktuella avgangsplattformar for resenérer. De omradena som

har bedémts som rimliga ar omrédena som ligger norr om Maria station samt
soder om Helsingborg C i hojd med Ramldsa station, se Figur 56.

6.3.1 Alternativ Norr

Omrédet ligger 1angs med den befintliga Vastkustbanan nordost om Maria
station. Inom omrédet aterfinns exempelvis &kermark, kraftledningar,
Skavebiacken, Vig 111 och industrimark.

6.3.2 Alternativ Soder

Omrédet ligger 1angs med befintliga Vastkustbanan i h6jd med Helsingborgs
godsbangérd. Inom omrédet dterfinns exempelvis Helsingborgs godsbangard,
industriomraden och Ramlésa station.
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Figur 56. Karta 6ver alternativa placeringar for uppstallningsbangarden.
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6.4 Bortval av mojliga lokaliseringsalternativ

Under alternativgenereringen identifierades totalt 25 lokaliseringsalternativ for
dubbelspérsutbyggnaden. Dessutom identifierades tio mojliga omraden for
uppstallningsbangérd. For att tidigt identifiera och utesluta de alternativ som inte
bedoms vara genomforbara har en rimlighetsbedomning genomforts.

Rimlighetsbedomningen resulterade i att 16 av de 25 identifierade
lokaliseringsalternativen kunde viljas bort:

e Tio alternativ valdes bort d& de inte bedomdes uppfylla indamaélet.

e Tre alternativ valdes bort da de inte var tekniskt genomforbara avseende
spérgeometrier.

e Tvi alternativ valdes bort d& de innebar betydande tekniska utmaningar
som ledde till sa stora miljomassiga risker for kulturmiljon att de inte
bedomdes vara genomférbara.

o Ett alternativ valdes bort di det innebar mycket komplexa tekniska
utmaningar som berorde befintlig bebyggelse.

Utover bortvalda alternativ har fem alternativ slagits samman till tva eftersom de
ar varianter av samma principlosningar och dar skillnaderna mellan alternativen
ar sma.

Av de studerade lagena for uppstillningsbangérd kunde tre av tio alternativ viljas
bort da de skulle innebéra negativ paverkan pa kapaciteten. De sju aterstdende

alternativen slogs ihop till tva storre omraden.

For mer detaljer se PM Utvirdering och PM Bortvalda alternativ (Trafikverket,
2026a).
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7 Effekter och konsekvenser av de
studerade alternativen

Kapitel kompletteras till samrad 2.
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8 Kostnadsbedomning och
samhallsekonomi

Kapitel kompletteras till samrad 2.
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9 Samlad bedomning

Kapitel kompletteras till samrad 2.
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10 Fortsatt arbete

Kapitel kompletteras till samrad 2.

126



Referenser

Erlstrém. (2025). Konceptuell modell av berggrunden i Helsingborg — 2025,
daterad 2025-06-05. Upprattad av Mikael Erlstrom, Kaseberga Geokonsult AB pa
uppdrag av Trafikverket. Trafikverkets publikationer; 2026:011.
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2:2028256

Europeiska unionen. (2014). Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr
1143/2014 av den 22 oktober 2014 om forebyggande och hantering av
introduktion och spridning av invasiva frammande arter.

Helsingborgs stad. (2014). Gronstrukturprogram sid 48-59.
https://media.helsingborg.se/uploads/networks/1/2014/10/Gronstrukturprogra
m_sid48 59 webb-sbf.pdf

Helsingborgs stad. (2019). Ett gronare Helsingborg — Handlingsplan for
gronstrukturen 2021-2026. Tillganglig: handlingsplan-for-gronstrukturen-2021-
2026-191017-sbf.pdf

Helsingborgs stad. (2025a). Sysselsdttningen i Helsingborg.
https://media.helsingborg.se/uploads/networks/1/2025/03/sysselsattning-
helsingborg-2025.pdf

Helsingborgs stad. (2025b). Karttjanst: Naturinventeringar i Helsingborg.
Tillganglig:
https://kartportal.helsingborg.se/portal/apps/webappviewer/index.html?id=23a
afe663bbf47e6abb7fda3adc45db5

Helsingborgs stad. (2026). Planeringsstrategi for Helsingborgs stad.
https://helsingborg.se/trafik-och-stadsplanering/planering-och-
utveckling/oversiktsplanering/gallande-oversiktsplaner/planeringsstrategi/

Lansstyrelsen Skane lan. (2001). Faststallande av uppdaterad skotselplan for
naturreservatet Vala skog i Helsingborgs kommun.

Naturvardsverket, u.a. Skyddad natur. [kartverktyg online] Tillgdnglig:
https://skyddadnatur.naturvardsverket.se/

Naturvardsverket. (1999). Metodik fér inventering av férorenade omrdden —
MIFO. Rapport 4918. Stockholm: Naturvardsverket. ISBN 91-620-4918-6.

Naturvardsverket. (2017). Ekosystemtjdnstférteckning med inventering av
dataunderlag fér kartléggning av ekosystemtjdnster och grén infrastruktur.

Naturvardsverket. (2025). Klimatet och transporterna. Himtat fran
https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/omrade
n/klimatet-och-transporterna/

Naturvardsverket. (2026). Sveriges klimatmal och klimatpolitiska ramverk.
Hamtat fran

127


https://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2:2028256
https://media.helsingborg.se/uploads/networks/1/2014/10/Gronstrukturprogram_sid48_59_webb-sbf.pdf
https://media.helsingborg.se/uploads/networks/1/2014/10/Gronstrukturprogram_sid48_59_webb-sbf.pdf
https://media.helsingborg.se/uploads/networks/1/2025/03/sysselsattning-helsingborg-2025.pdf
https://media.helsingborg.se/uploads/networks/1/2025/03/sysselsattning-helsingborg-2025.pdf
https://kartportal.helsingborg.se/portal/apps/webappviewer/index.html?id=23aafe663bbf47e6abb7fda3adc45db5
https://kartportal.helsingborg.se/portal/apps/webappviewer/index.html?id=23aafe663bbf47e6abb7fda3adc45db5
https://helsingborg.se/trafik-och-stadsplanering/planering-och-utveckling/oversiktsplanering/gallande-oversiktsplaner/planeringsstrategi/
https://helsingborg.se/trafik-och-stadsplanering/planering-och-utveckling/oversiktsplanering/gallande-oversiktsplaner/planeringsstrategi/
https://skyddadnatur.naturvardsverket.se/
https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/omraden/klimatet-och-transporterna/
https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/omraden/klimatet-och-transporterna/

https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/sveriges
-klimatarbete/sveriges-klimatmal-och-klimatpolitiska-ramverk/

Region Skane. (2024) Regional utvecklingsstrategi fér Skane
Hamtat fran https://www.skane.se/siteassets/organisation politik/regional-
utvecklning/det-oppna--skane-regional-utvecklingsstrategi-for-skane.pdf

Region Skane. (2026) Strategi for ett hdllbart transportsystem i Skdne 2050
Hamtat fran
https://utveckling.skane.se/siteassets/publikationer/transportstrategi2050 web

bversion.pdf

SCB. (2021). Antal pendlare per Iéin och kommun, 2021. Hamtat fran
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/utbud-
av-arbetskraft/registerbaserad-arbetsmarknadsstatistik-rams/pong/tabell-och-
diagram/antal-pendlare-per-lan-och-kommun-2021/

SMHI. (2018). Extremvattenstand i Helsingborg.
https://lastkaj.msb.se/Karteringar/oversvamning-kust/helsingborg.pdf

SMHI. (2025a). Hégvattenhdindelser i Helsingborg idag och i framtiden. Hamtat
fran https://www.mcf.se/siteassets/dokument/amnesomraden/skydd-mot-
olyckor-och-farliga-amnen/naturolyckor-och-
klimat/oversvamning/oversvamningskartering-kust/helsingborg-smhi-rapport-
nr-2025-08-v01.pdf

SMHI. (2025b). Klimatscenariotjinsten. Himtat fran
https://www.smhi.se/klimat/framtidens-
klimat/klimatscenariotjansten/klimatscenariotjansten/met/skane lan/medeltem
eratur/rcp45/2071-2100/year/anom

SOU 2026:17. Oresundsférbindelser 2050 — behov av kapacitet, redundans och
svenskt-danskt samarbete. Hamtat fran
https://www.regeringen.se/contentassets/91f71ca79323420abc9bc5952c84e05
c/oresundsforbindelser-2050--behov-av-kapacitet-redundans-och-svenskt-
danskt-samarbete-sou-202617/

Trafikverket. (2003). Elektromagnetiska fdlt omkring jérnvédgen. Hamtat fran
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/d72867fcc3114d13859a5aba938a
e5f4/elektromagnetiska falt omkring jarnvagen.pdf

Trafikverket. (2013). Atgdrdsval Véstkuststraket. Arendenummer: TRV
2013/36488.

Trafikverket. (2014). Planldggning av végar och jérnvéigar. Arendenummer: TRV
2012/85426

Trafikverket. (2024). Klimat i infrastrukturprojekt. Hamtat fran
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/miljo---for-dig-i-
branschen/minskad-klimatpaverkan/klimat-i-infrastrukturprojekt/

Trafikverket. (2025a). Vdstkustbanan, Maria-Helsingborg,
dubbelspdrsutbyggnad. Hamtat fran https://www.trafikverket.se/vara-

128


https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/sveriges-klimatarbete/sveriges-klimatmal-och-klimatpolitiska-ramverk/
https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/sveriges-klimatarbete/sveriges-klimatmal-och-klimatpolitiska-ramverk/
https://www.skane.se/siteassets/organisation_politik/regional-utvecklning/det-oppna--skane-regional-utvecklingsstrategi-for-skane.pdf
https://www.skane.se/siteassets/organisation_politik/regional-utvecklning/det-oppna--skane-regional-utvecklingsstrategi-for-skane.pdf
https://utveckling.skane.se/siteassets/publikationer/transportstrategi2050_webbversion.pdf
https://utveckling.skane.se/siteassets/publikationer/transportstrategi2050_webbversion.pdf
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/utbud-av-arbetskraft/registerbaserad-arbetsmarknadsstatistik-rams/pong/tabell-och-diagram/antal-pendlare-per-lan-och-kommun-2021/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/utbud-av-arbetskraft/registerbaserad-arbetsmarknadsstatistik-rams/pong/tabell-och-diagram/antal-pendlare-per-lan-och-kommun-2021/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/utbud-av-arbetskraft/registerbaserad-arbetsmarknadsstatistik-rams/pong/tabell-och-diagram/antal-pendlare-per-lan-och-kommun-2021/
https://lastkaj.msb.se/Karteringar/oversvamning-kust/helsingborg.pdf
https://www.mcf.se/siteassets/dokument/amnesomraden/skydd-mot-olyckor-och-farliga-amnen/naturolyckor-och-klimat/oversvamning/oversvamningskartering-kust/helsingborg-smhi-rapport-nr-2025-08-v01.pdf
https://www.mcf.se/siteassets/dokument/amnesomraden/skydd-mot-olyckor-och-farliga-amnen/naturolyckor-och-klimat/oversvamning/oversvamningskartering-kust/helsingborg-smhi-rapport-nr-2025-08-v01.pdf
https://www.mcf.se/siteassets/dokument/amnesomraden/skydd-mot-olyckor-och-farliga-amnen/naturolyckor-och-klimat/oversvamning/oversvamningskartering-kust/helsingborg-smhi-rapport-nr-2025-08-v01.pdf
https://www.mcf.se/siteassets/dokument/amnesomraden/skydd-mot-olyckor-och-farliga-amnen/naturolyckor-och-klimat/oversvamning/oversvamningskartering-kust/helsingborg-smhi-rapport-nr-2025-08-v01.pdf
https://www.smhi.se/klimat/framtidens-klimat/klimatscenariotjansten/klimatscenariotjansten/met/skane_lan/medeltemeratur/rcp45/2071-2100/year/anom
https://www.smhi.se/klimat/framtidens-klimat/klimatscenariotjansten/klimatscenariotjansten/met/skane_lan/medeltemeratur/rcp45/2071-2100/year/anom
https://www.smhi.se/klimat/framtidens-klimat/klimatscenariotjansten/klimatscenariotjansten/met/skane_lan/medeltemeratur/rcp45/2071-2100/year/anom
https://www.regeringen.se/contentassets/91f71ca79323420abc9bc5952c84e05c/oresundsforbindelser-2050--behov-av-kapacitet-redundans-och-svenskt-danskt-samarbete-sou-202617/
https://www.regeringen.se/contentassets/91f71ca79323420abc9bc5952c84e05c/oresundsforbindelser-2050--behov-av-kapacitet-redundans-och-svenskt-danskt-samarbete-sou-202617/
https://www.regeringen.se/contentassets/91f71ca79323420abc9bc5952c84e05c/oresundsforbindelser-2050--behov-av-kapacitet-redundans-och-svenskt-danskt-samarbete-sou-202617/
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/d72867fcc3114d13859a5aba938ae5f4/elektromagnetiska_falt_omkring_jarnvagen.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/d72867fcc3114d13859a5aba938ae5f4/elektromagnetiska_falt_omkring_jarnvagen.pdf
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/miljo---for-dig-i-branschen/minskad-klimatpaverkan/klimat-i-infrastrukturprojekt/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/miljo---for-dig-i-branschen/minskad-klimatpaverkan/klimat-i-infrastrukturprojekt/
https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-skane-lan/vastkustbanan-maria-helsingborg-dubbelsparsutbyggnad/

projekt/projekt-i-skane-lan/vastkustbanan-maria-helsingborg-
dubbelsparsutbyggnad/

Trafikverket. (2025b). Kapacitetsbegrédnsningar 2025. Hamtat fran
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/

Trafikverket. (2026a) PM Bortvalda alternativ. Arendenummer: TRV
2025/135417. https://bransch.trafikverket.se/maria-helsingborg-dokument

Trafikverket. (2026b). PM Utvérdering. Arendenummer: TRV 2025/135417.
https://bransch.trafikverket.se/maria-helsingborg-dokument

Tyréns. (2008). Villa Sorella, Helsingborg. Geoteknisk skadeutredning, daterad
2008-09-03. Upprattad av Tyréns pa uppdrag av SEM-SYSTEM.
Uppdragsnummer: 218224.

VISS. (2025). Hamtat fran VISS: https://viss.lansstyrelsen.se/

129


https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-skane-lan/vastkustbanan-maria-helsingborg-dubbelsparsutbyggnad/
https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-skane-lan/vastkustbanan-maria-helsingborg-dubbelsparsutbyggnad/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/
https://bransch.trafikverket.se/maria-helsingborg-dokument
https://bransch.trafikverket.se/maria-helsingborg-dokument
https://viss.lansstyrelsen.se/

Trafikverket
Besoksadress: Neptunigatan 52, 211 18 Malmo

Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00
trafikverket.se



http://trafikverket.se/

	Samrådshandling – Lokaliseringsutredning Maria – Helsingborg, dubbelspårsutbyggnad
	Innehåll
	Läshänvisningar
	Sammanfattning
	Planläggningsprocessen
	Dubbelspårsutbyggnad
	Uppställningsbangård

	1 Beskrivning av projektet
	1.1 Bakgrund
	1.2 Syfte med lokaliseringsutredningen
	1.3 Planläggningsprocessen
	1.3.1 Beslut om betydande miljöpåverkan

	1.4 Tidigare utredningar och beslut
	1.4.1 Beslut om dubbelspår på Västkustbanan
	1.4.2 Åtgärdsvalsstudie

	1.5 Angränsande järnvägsprojekt
	1.5.1 HH-förbindelsen, Helsingborg – Helsingör
	1.5.2 Helsingborg C – Helsingborg godsbangård/Ramlösa station, kapacitetsåtgärder
	1.5.3 Uppställningsbangård Raus norra
	1.5.4 Fehmarn Bält-förbindelsen


	2 Övergripande mål
	2.1 Ändamål
	2.2 Transportpolitiska mål
	2.2.1 Funktionsmål tillgänglighet
	2.2.2 Hänsynsmål säkerhet, miljö och hälsa

	2.3 Globala mål
	2.4 Nationella miljökvalitetsmål
	2.5 Klimatmål
	2.6 Regionala mål
	2.6.1 Region Skåne
	2.6.2 Västkuststråket

	2.7 Kommunala mål

	3 Avgränsningar och metoder
	3.1 Geografisk avgränsning
	3.1.1 Utredningsområde
	3.1.2 Influensområde

	3.2 Tidsmässig avgränsning
	3.3 Innehållsmässig avgränsning
	3.4 Utredningsmetodik

	4 Förutsättningar
	4.1 Befintlig järnvägs funktion och standard
	4.1.1 Västkustbanan
	4.1.2 Helsingborg C
	4.1.3 Helsingborg C övre
	4.1.4 Helsingborgs godsbangård
	4.1.5 Raus depå
	4.1.6 Uppställningskapacitet

	4.2 Riksintressen
	4.2.1 Riksintresse för kommunikationer
	4.2.2 Riksintresse friluftsliv
	4.2.3 Riksintresse högexploaterad kust
	4.2.4 Riksintresse kulturmiljövård
	4.2.5 Riksintresse naturvård
	Landborgen (Pålsjö – Domsten)

	4.2.6 Riksintresse totalförsvar
	Väderradar Bjäre


	4.3 Befintlig infrastruktur
	4.3.1 Hamn och farled
	4.3.2 Vägnät
	4.3.3 Ledningar och teknisk försörjning
	4.3.4 Gång- och cykelstråk

	4.4 Trafik och användargrupper
	4.4.1 Nuvarande trafikering
	4.4.2 Resenärer
	4.4.3 Kollektivtrafik
	Färjeläge
	Busslinjer


	4.5 Lokalsamhälle och regional utveckling
	4.5.1 Befolkning
	4.5.2 Näringsliv och sysselsättning
	4.5.3 Planer och bebyggelse

	4.6 Landskapet och staden
	4.6.1 Stadsmiljö och landskap
	Viktiga målpunkter i staden
	Barriärer
	Viktiga siktstråk
	Landmärken
	Stadstyper
	Centrumbebyggelse / blandstad
	Känslighet

	Flerbostadshus med öppen kvartersstruktur
	Känslighet

	Småskalig bostadsbebyggelse
	Känslighet

	Verksamhets- och industriområden
	Känslighet

	Institutioner och idrottsanläggningar
	Känslighet

	Parker, naturområden och odlingsmark
	Känslighet

	Infrastruktur
	Känslighet


	4.6.2 Järnvägsstationer
	Maria station
	Helsingborg C
	Ramlösa station

	4.6.3 Barnpåverkan
	Målpunkter och livsmiljöer
	Färdvägar och barriärer


	4.7 Miljö och hälsa
	4.7.1 Rekreation och friluftsliv
	Pålsjö skog och Gröningen
	Landborgen
	Övriga rekreationsområden

	4.7.2 Naturmiljö
	Riksintressen
	Skyddad natur och övriga områden med naturvärde
	Kommunala planer och projekt
	Värdearter och invasiva arter

	4.7.3 Kulturmiljö
	4.7.4 Ytvatten
	4.7.5 Markmiljö
	4.7.6 Naturresurser
	4.7.7 Risk och säkerhet
	4.7.8 Buller
	4.7.9 Luftkvalitet
	4.7.10 Vibrationer och stomljud
	4.7.11 Elektromagnetiska fält
	4.7.12 Ekosystemtjänster
	4.7.13 Grundvatten

	4.8 Byggnadstekniska förutsättningar
	4.8.1 Geologi
	Befintliga berganläggningar

	4.8.2 Geoteknik
	Jordlager och jorddjup

	4.8.3 Tunnelteknik
	4.8.4 Hydrogeologi
	4.8.5 Avvattning
	Avvattning och lågpunkter
	Havsnivåer och översvämning
	Vattendrag

	4.8.6 Byggnadskonstruktioner
	Byggnation nära befintliga byggnader – risker
	Grundläggningsmetoder och nivåer
	Riskklassificering av byggnader
	Byggnader över befintlig tunnel

	4.8.7 Masshantering
	4.8.8 Byggnadsverk
	Befintliga byggnadsverk

	4.8.9 Brand och utrymning
	4.8.10 Klimat
	Klimatpåverkan
	Klimatanpassning till ett förändrat klimat



	5 Den framtida anläggningen
	5.1 Järnvägens funktion och standard
	5.2 Trafikering
	5.3 Lokalsamhälle och regional utveckling
	5.4 Utformning av anläggningsdelar
	5.4.1 Station
	Teknisk utformning
	Risk och säkerhet

	5.4.2 Tunnel
	Teknisk utformning

	5.4.3 Risk och säkerhet
	Tunnel
	Markläge

	5.4.4 Anläggningsdelar
	Järnvägsspår på mark
	Kort Järnvägsbro
	Lång Järnvägsbro
	Tråg
	Tunnelmynning
	Tunnel


	5.5 Gestaltningsavsikter

	6 Lokaliseringsalternativ
	6.1 Nollalternativ
	6.2 Lokaliseringsalternativ dubbelspårsutbyggnad
	6.2.1 Lokaliseringsalternativ Blå - längs med befintlig järnväg
	6.2.2 Lokaliseringsalternativ Orange - längs med befintlig järnväg med ny tunneldel
	6.2.3 Lokaliseringsalternativ Lila - under Drottninggatan
	6.2.4 Lokaliseringsalternativ Grön - under Kungsgatan
	6.2.5 Lokaliseringsalternativ Turkos - djupt läge i väster
	6.2.6 Lokaliseringsalternativ Gul - ovan Landborgen

	6.3 Lokaliseringsalternativ uppställningsbangård
	6.3.1 Alternativ Norr
	6.3.2 Alternativ Söder

	6.4 Bortval av möjliga lokaliseringsalternativ

	7 Effekter och konsekvenser av de studerade alternativen
	8 Kostnadsbedömning och samhällsekonomi
	9 Samlad bedömning
	10 Fortsatt arbete
	Referenser




