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1 BAKGRUND TILL UPPDRAGET

Under varen 2019 paboérjade Trafikverket en lokaliseringsutredning fér en ny stambana
mellan Hassleholm och Lund. Lokaliseringsutredningens syfte ar att besluta om
korridor for den nya stambanan pa strackan. Strackningen mellan Hassleholm och
Lund ar en del av ett storre system for nya stambanor mellan Stockholm och Géteborg
och mellan Stockholm och Malmé. Lund C blir en del av detta system med bade
resandeutbyte och genomgaende trafik.

Lunds kommun ser en rad fordelar for utvecklingen av stadens centrala delar med att
forlagga jarnvagen genom Lunds innerstad i tunnel. Kommunstyrelsen har darfor
beslutat att genomféra en forstudie dar malsattningen ar att faststalla
nettoinvesteringen for att forlagga jarnvagen under jord jamfort med nya spar i
markplan. Syftet ar att forstudien ska 6ka kommunens kunskap om bade en
markfoérlagd 16sning och en underjordisk 16sning och pa sa satt utgora underlag till
Lunds kommuns stdllningstaganden i Trafikverkets lokaliseringsutredning. Den har
rapporten redovisar forstudiens resultat.
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2 FORSTUDIENS OMFATTNING OCH AVGRANSNINGAR

Forstudiens syfte ar att uppfylla projektdirektivet som beslutats av kommunstyrelsens
arbetsutskott strategisk samhallsplanering i Lunds kommun: "Att ta fram en foérstudie
for att jamfora kostnader (bedoma nettoinvesteringen) for att forldgga jarnvagen (spar
savdl som perronger) i Lunds centrala delar under jord med alternativet nya spar i
markplan”

Forstudien studerar fyra alternativa dragningar av spar genom Lund C:

. 1A: Samtliga tag i tunnel

. 1B: Persontag i tunnel plus godstrafik pa yttre godsbana

o 2A: Samtliga tag i markplan genom Lund C

. 2B: Persontag i markplan genom Lund C plus godstrafik pa yttre
godsbana

For exploatering av frigjord yta i de bada tunnelalternativen studeras 2 alternativ:

o Lundaskalan: Forslaget anpassas till omradets angriansande
bebyggelse.
o Lund +: Ett alternativ som testar gransen for hogsta mojliga

exploatering pa platsen.

Nettoinvesteringen berdknas enligt féljande:

Vardet pa den mark Utebliven investering : :
som fristélls for i ytterligare spar i — Nettoinvestering
exploatering markplan

Investering i under-

jordisk anlaggning

Ovriga stadsbyggnadsvirden och samhéllsnyttor med en nedgravd jarnvég har inte
detaljstuderats eller specificerats i utredningen.

| vardet pa den mark som fristélls for exploatering har exploateringskostnader dragits
av.

Arbetet med forstudien har bedrivits under ett antal arbetspaket med olika aktorer
som ansvariga for olika arbetspaket enligt foljande:

Tyréns AB Sparkonfiguration och Trafikering
Sparstrackning och spargeometri
Miljo
Byggteknik jarnvdg
Genomforande (Provisorier under byggtid)
Stationsdesign (Underkonsult ABAKO)
Installationer i tunnel och station (Underkonsult TFIP)
Konstbyggnader (Underkonsult Centerlof & Holmberg)
Kalkyl for Tyréns och deras underkonsulters delar
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iC Scandinavia Geoteknik och tunnelmetod
Kalkyl for iC Scandinavias delar

White arkitekter Exploateringsmojligheter

Bryggan Markvarden och exploateringskostnader
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3 FORUTSATTNINGAR OCH ANTAGANDEN

Forstudiens frimsta fokus ar att analysera genomfdérbarhet och kostnader. Redovisade
dragningar for jarnvdgen genom Lund och utformning av stationen samt
exploateringen av frigjord mark ar av principiell karaktdr och motsvarar inte en
slutgiltig 16sning. Syftet med utformningen av de olika alternativen ar att utgora
underlag for jamforande kostnadsberdkningar. Det ar viktigt att podangtera att det kan
finnas andra tankbara lI6sningar och optimeringar som inte ryms inom den har
utredningens tids- och detaljeringsram. Detta gdller dven temporara konstruktioner,
paverkan pa fastigheter samt mdjlig framtida exploatering for mark som frigors i
tunnelalternativet Forstudien har ocksa som syfte att beskriva och verifiera
genomforbarheten i de olika framtagna alternativen. Med genomfoérbarhet avses har
anldggningens tekniska funktion och byggbarhet.

Ett antal forutsdttningar och antaganden har stallts upp for att fungera som
ingangsparametrar till forstudien. Dessa redovisas i féljande avsnitt.

3.1 FORUTSATTNINGAR OCH ANTAGANDEN FOR JARNVAGSANLAGGNINGEN

Bedémningen av kostnader avser forlaggning av jarnvagen i de olika alternativen, saval
spar som perronger.

Forstudiens huvudsyfte ar att utgora underlag for Lunds kommun i processen med
Trafikverkets lokaliseringsutredning om ny stambana mellan Hassleholm och Lund. For
att detta ska vara mojligt maste forstudien anvanda samma férutsattningar som
lokaliseringsutredningen i sa stor utstrackning som majligt. Trafikverket har darfor
levererat forutsattningar for till exempel spargeometri och prognoser over framtida
trafikering. For de parametrar dar Trafikverket vid genomforandet av denna forstudie
annu ej definerat sina forutsattningar har antaganden behovt goras.

En grundforutsattning for att kunna gora adekvata kostnadsjamforelser for
jarnvagsanldaggningen ar att tunnel- och markalternativ sa langt som méjligt nar upp
till en jamforbar standard for anlaggningen. Detta har utgjort en forutsattning for
denna férstudie.
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3.1.1 TRAFIKERINGSFORUTSATTNINGAR

Forstudien utgar fran Trafikverkets uppdaterade prognos for ar 2045 for trafiken
genom Lund C. Tabell 1 visar dimensionerande antal tag i maxtimme och tabell 2
redovisar totalt antal tag per dygn genom Lund C.

Tabell 1 Dimensionerande antal tag per timme och riktning, kélla Trafikverket, underhandsinformation fran
Projekt Hassleholm-Lund, Stora projekt, 2019-11-15.

Tagtyp Antal tag per timme och | Fran bana
riktning under maxtimme

Hoghastighetstag passerande 1 Hoghastighetsbanan
Hoéghastighetstag med uppehall 2 Hoghastighetsbanan
Storregionala tag 3 Hoghastighetsbanan
Regionaltag 2 Sédra stambanan
Lokaltag 3 Sodra stambanan
Godstag 2 Sodra stambanan
Snabbtag 1 Vastkustbanan
Regionaltag 4 Vastkustbanan
Lokaltag 3 Véstkustbanan
Summa 21

Tabell 2 Totalt antal passerande tag per dygn ar 2019 och ar 2045 genom Lunds C, S6dra stambanan och
Véstkustbanan. FOr godstag redovisas siffror fran prognos 2040, kélla Trafikverket, underhandsinformation
fran Projekt Hassleholm-Lund, Stora projekt, 2020-01-24.

Nulige ar 2019 Ar 2045 med utbyggd HH
Hoghastighetstag 0 60 st
Storregionala tag 0 50 st
Regionaltag 166 st (varav 66 st VKB) 242 st (varav 108 st VKB)
Lokaltag 214 st (varav 82 st VKB) 276 st (varav 84 st VKB)
Snabbtag 42 st (varav 16 st VKB) 32 st (varav 24 st VKB)
Godstag 50 st (prognos 2040, 56 godstag)*
TOTALT 472 st 716 st

* Prognosdata hdmtat fran Trafikverkets prognos BAS 2040 20181115_190604.
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Godstrafik ar generellt svar att prognostisera bade vad galler floden och transportslag.
En fullstandig utbyggnad av nya stambanor Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmo
kommer att medfora att kapacitet frigors pa befintliga stambanor for ytterligare gods
pa jarnvadg. Enligt en rapport som togs fram i samband med Sverigeférhandlingen
(Trafikverket, Strackorna in mot de storre stdderna med utbyggnad av
hoghastighetsjarnvag, Uppdrag 60 fran Sverigeforhandlingen, 2017) kan godstrafiken
pa sikt (ar 2045-2050) uppga till cirka 160 tag per dygn mellan Lund och Malmé. Pa
kortare sikt (cirka ar 2040) forvantas inte de nya stambanorna vara fullt utbyggda
vilket medfor att antal godstag kan antas enligt gallande prognoser utan nya
stambanor.

3.1.2 STATIONEN

Station for héghastighetsjarnvag forutsatts placeras i anslutning till befintlig station
Lund C i enlighet med bedémning gjord i Atgardsvalsstudien fran 2018 (Trafikverket,
Atgardsvalsstudie Hoghastighetsjarnviag Jonkoping-Malmo, 2018:098). Har forordas en
vidare utredning av ett centralt eller ostligt alternativ for Lund C. Det centrala laget
motiveras som fordelaktigt utifran maximal nytta av bytesmajligheter till annan jarnvag
och kollektivtrafik, samhallsutveckling samt uppfyllelse pa det nationella
funktionsmalets olika delmal.

Vid en utbyggnad av hoghastighetsbanor i Sverige blir Lund C en station i
hoghastighetsnatet och far en ny funktion i jarnvagsnatet. Lund C behover darfor
utformas med nya krav och hogre standard jamfort med nuvarande station, detta géller
bade i markalternativet och i tunnelalternativet.

3.1.3 GEOLOGI

Som underlag for de tunneltekniska bedémningarna har en geologisk och geoteknisk
konceptuell modell skapats for utredningsomradet. Modellerna bygger i huvudsak pa
data som, i samarbete med LTH, tagits fram i form av en fordjupad arkivstudie av
uppgifter om de kvartara avlagringarna i Lundadalen. Arkivstudien omfattar ocksa en
forsta prelimindr sammanstallning av geotekniska data for de ytligaste
moranformationerna, Baltisk lermordan och Nordost-moran. Nagra projektspecifika
undersdkningsborrningar har inte utforts.

Uppgifter om bergytans topografi har hamtats fran SGU.

-_

Figur 1 Modell 6ver berggrundens topografi. Kélla: SGU

| tabellen nedan redovisas, i litostratigrafisk ordning, en sammanstallning av de sex
huvudsakliga kvartdra enheter som vid arkivstudien identifierats inom Lundadalen och
som anvants vid etableringen av 3D modellen.
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Tabell 3 De sex huvudsakliga kvartdra enheterna som identifierats inom Lundadalen. Kélla: LTH

Enhet

Beskrivning

Lund Diamikton

Heterogen lera stallvis med massiv eller laminerad diamikt. Maktigheten
ar svarbeddmd men anses har uppga till ett par till fem meter. Plastisk.

Dalby till upper baltic

Moranlera med klaster av syd-sydostligt ursprung. Lag maktighet i den
norra halvan av undersékningsomradet, upp till 25 meter maktig séder
om stationsomradet. Se "Baltisk lermoran" i tabell 2 for generella
hallfasthetsvdrden.

Dalby till NE

Morénlera med klaster av nordostligt ursprung. Upp emot 30 meter
maktig kring stationsomradet. 10-15 meter i norr och séder. Se
"Nordostmoran" i tabell 2 for generella hallfasthetsvarden

Dalby till lower baltic

Moranlera med klaster av syd-sydostligt ursprung. Over 30 meter maktig
i de centrala och norra delarna. Ej tolkad i de sodra delarna. Obestamd
hallfasthet. Troligtvis kraftigt dverkonsoliderad.

Orsjo beds Proglacial fluvial avsattning med osaker maktighet men troligtvis upp
mot 10-15 meter. Troligtvis vattenférande.
Grevie clay Glaciolakustrin lera
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spérlinjen ur utredningens 3D modell
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Bergytans starkt ondulerande topografi, med den utpraglade Lundadalen, vars
djupaste delar ligger under centrala Lund, innebar att jorddjupet i stationsldaget ar stort
- upp till ca 80 m. En tidig slutsats vid utvecklingen av den geologiska modellen blev
darfor att anlaggningen i sin helhet kommer att byggas i jordlager av moran.

Av den geologiska och geotekniska modelleringen framgar att den underjordiska
jarnvdgsanlaggningen huvudsakligen kommer att byggas i Nordostmordanen (Dalby Till
NE).

En sammanstéllning av tillgdngliga geotekniska parametrar for de tva ytligaste
moranlagren, baltisk lermordan och Nordostmoran, visas i tabellen nedan.

Tabell 4 Sammanstéllning av héllfasthetsdata for Baltisk Lermordn och NO-morén

parameter Baltisk lermordn Nordostmoran
Finjordshalt (%) =60 =40
Lerhalt (%) =25 =15
Naturlig vattenkvot (%) 14-21 6-9
portal 0,4-0,6 0,2-0,3
Flytgrans (%) 27-47 =23
Plasticitesindex 14-20 =12
Skrymdensitet (kg/m3) =2200 =2400
Vattenmattningsgrad (%) 80-93 80-100
Odranerad skjuvhallfasthet (kPa) > 200 = 1000
Dranerad kohesion (kPa) =26 50-120
Effektiv friktionsvinkel (°) =32 30-32
Forkonsolideringstryck (kPa) =350 =3500
Odranerad modul (MPa) =60 =300
Dranerad modul (MPa) 30-50 150-300

Utgaende fran dessa parametrar har Nordostmoranen beddémts vara gynnsam ur ett
tunneltekniskt perspektiv. Den ytligare Baltiska lermordnen som eventuellt nar ner till
tunnelnivan i séder, ar mindre gynnsam. Den lagbaltiska lermoranen (Dalby Till lower
baltic) beror spartunnlarna i norr och kan eventuellt berdra stationens norra del. Om
detta jordlager finns inga geotekniska data varfor konsekvensen for tunneldrivningen i
nuldaget ar svarbedomd.

3.1.4 VAL AV TUNNELMETOD

Tunnlar under Lund kan utformas som enkel- eller dubbelsparstunnlar. Dubbelspars-
tunnlar ar fordelaktiga jamfort med enkelsparstunnlar sett till mojlighet att anordna
vaxelférbindelser inne i tunnelsystemet och fér utrymmesbehovet. Med hansyn tagen
till att tunnelbyggandet sker i jord ar lamplig utformning att alla tunnlar utférs for
enkelspar. Motivet till detta ar féljande:

e Den valda stationsutformningen férutsatter att de anslutande spartunnlarna ar
enkelsparstunnlar. | annat fall, dvs med dubbelsparstunnlar, kan stationen inte
utformas med den 6nskade plattformsbredden.

e En enkelsparstunnel far en utschaktad frontarea pa ca 85 m2 medan en
dubbelsparstunnels frontarea blir minst 130 m2
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e Den for tunneldrivning i jord viktiga "early ring closure® kan kontrolleras med
betydligt storre sikerhet for ett enkelsparstvarsnitt an for ett
dubbelsparstvarsnitt, vilket i sin tur innebdar en betydligt hogre robusthet for att
mota varierande férhallanden.

e Avovan foljer ocksa att sattningarna éver en enkelsparstunnel sannolikt blir
mindre dn halften av vad som blir aktuellt 6ver en dubbelsparstunnel, vilket ar
av stor betydelse vid tunnelbyggande under befintlig bebyggelse och
infrastruktur. De storre sdttningarna éver en dubbelsparstunnel kan darfor
komma att krdva skydds- och forstarkningsinsatser pa befintlig bebyggelse,
nagot som normalt innebdr betydande kostnadsodkningar och férldangning av
byggtiden samt intrang pa berdrda fastigheter.

e Samtaget med hansyn till risker och osdkerheter och dessas inverkan pa
byggkostnad och -tid har jarnvdagsanlaggningen utformats for
enkelsparstunnlar.

En mer ingaende beskrivning av tunnelutformning och geoteknik aterfinns i Kapitel 4.

En utformning med enkelsparstunnlar innebar att vaxelférbindelser inne i tunnlarna
blir hdgst kostnadsdrivande och komplicerat byggmassigt. Vaxelforbindelser mellan
sparen forlaggs darfor i huvudsak utanfor tunnelsystemet.

Den underjordiska stationsanlaggningen ar inte tankt att trafikeras med blandning av
gods- och persontag. Detta pa grund av att kraven pa sjalvutrymning vid stérre brand
bedoms som praktiskt omojliga att uppfylla med godstrafik genom stationsutrymmet.
Separata godstunnlar utan koppling till stationsmiljo ar darfor en forutsattning for
tunnelalternativet utan yttre godsbana (1B).

For att undvika stora konsekvenser vid rivning och ateruppbyggnad av hus och
grundforstarkning undviks intrang vid byggnader. Det vill sdga att tunnelldaget inte ska
ligga for grunt i anslutning till byggnader.

3.1.5 SPARKONFIGURATION OCH KAPACITET

Respektive alternativ (1A, 1B, 2A, 2B) har utformats med en sparkonfiguration som
bedéms ge tillracklig kapacitet och flexibilitet for de givna trafikeringsforut-
sdttningarna.

En yttre godsbana forutsatts byggas med tva spar for att ge tillrackligt med kapacitet
och redundans.

| samtliga alternativ forutsatts 6 stycken genomgaende plattformsspar pa Lund C.
Detta galler oavsett om spar for gods forlaggs separat i en yttre godsbana eller e;j.
Persontrafiken utgor den dominerande trafiken under maxtimmen vilket innebar att
godstrafik inte pa verkar dimensioneringen av plattformskapacitet.

Forutsattningarna fran projekt Hassleholm-Lund har varit att en ny stambana fran norr
kan angora Lund i tre olika strackningsalternativ:

- Vaster om Stangby.
- Genom Stangby, langs befintlig stambana.

- Oster om Stangby.
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Den planerade Klostergarden Station séder om Lund C ska paverkas i sa liten
utstrackning som mojligt. Flytt eller inskrankningar av stationens funktion skulle
innebdra kostnader och forandringar av det trafikupplagg som stationen ingar i.

TUNNELALTERNATIVET

Tunnelalternativets sparkonfiguration (se Figur 3) ar framtagen i arbetet med denna
forstudie och ar tankt att i sa stor utstrackning som maéjligt motsvara funktion,
kapacitet och flexibilitet som i markalternativet. En tunnelanlaggning ar dock en i
grunden annorlunda anlaggning jamfort med spar i markplan. Detta medfor
oundvikligen en lagre grad av flexibilitet da det till exempel inte ar mojligt att anldagga
motsvarande vaxelforbindelser i tunnel som i markplan utan att fa en geografiskt
utbredd anldaggning till mycket hég anlaggningskostnad. Ur risksynpunkt ar det
dessutom olampligt att anordna vaxelférbindelser mellan samtliga tunneldelar med
hdnsyn till brandgasspridning.

Den storsta skillnaden i flexibilitet jamfért med markalternativet far trafiken till och
fran Vastkustbanan. | tunnelalternativen finns endast 2 maojliga plattformsspar. |
markalternativet ar det majligt att trafikera 3-4 plattformsspar beroende pa rikting. For
att astadkomma motsvarande flexibilitet i tunnelalternativ skulle anslutningen till
Vastkustbanan behova flyttas norr om Lund vilket medfor att stationen i Gunnesbo
forsvinner. Med foreslagna vaxelforbindelser utanfor tunnelsystemet bedéms
anlaggningen dnda ge tillracklig flexibillitet och kapacitet.

Mot Malmd

7
f Klostergarden
y

== Haghastighetsspar
m— 5ad ra stambanan

m— Vastkustbanan

m— Godsspar

5
J Tunnelmynning

== .

— Sparitunnel
==

[ Plattformar
B33 Tvartunnlar

i ! Installationsutrymme

Figur 3 Schematisk sparkonfiguration for tunnelalternativet.

MARKALTERNATIVET

For markalternativet ar fler an 6 spar inte rimligt att anta sett till den korridor som
finns tillganglig. Ytterligare spar skulle medféra betydlig paverkan pa omradet runt
Lund C.

Markalternativets sparkonfiguration har féljt den utformning som kallas for JA i PM

Kapacitetsutredning Lund (150444) vilket motsvarar den utformning som tagits fram
av Trafikverket under arbetet med AVS Jonkoéping-Malmé. Utformningen har enligt PM
Kapacitetsutredning vissa brister i form av flaskhalsar vid vissa samtidiga tagrorelser
men ar utifran plattformskapacitet tillracklig sett till den prognosticerade trafiken, se
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Figur 4. Vid framtida trafikokningar finns mojlighet att komplettera med ytterligare
vaxelforbindelser enligt kapacitetsutredningens UA1 och UA2 (Trafikverket, PM
Kapacitetsutredning Lund - Arbetsmaterial, 2017). Alternativet UA3 ar inte
genomforbart med hansyn till att det skulle medfoéra stora intrang i stadsmiljon.

Sodra stambanan mot Stockholm
HH-bana 4.

Vastkustbanan 0

= Hoghastighetshanan
Sodra stambanan
y = Vistkustbanan

Sédra stambanan mot Malmao
Figur 4 Sparkonfiguration i markalternativet

3.1.6 SPARGEOMETRI OCH SPARUTFORMNING

Sparanldaggningen i respektive alternativ ar uppritad med utgangspunkt i gillande
foreskrifter for sparprojektering. TSS NGJ 4.1 (Trafikverket, Teknisk systemstandard for
en ny generation jarnvag, 2019, version 4.1, rev A) satter krav for spar som ingar i
hoghastighetsnatet och TDOK 2014:0075 (Trafikverket, Bandverbyggnad -
Spargeometri Krav pa sparets geometri vid nybyggnad, reinvestering/upprustning,
underhall och drift, TDOK 2014:0075) innehaller krav for évriga spar.
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For sparets profillutning géller att den inte far 6verstiga 25 promille for persontag och
10 promille for godstag. Spar invid plattform bor inte ha en lutning pa mer dn 5
promille (i undantagsfall maximalt 10 promille for konventionella tag).

Sparens plangeometri bestims dels av befintlig anldggnings radier. For att fa en
jamforbar anldaggning anldaggs inte radier mindre dn vad som aterfinns i dagens
anlaggning. Utover detta galler for konventionella spar att radier anlaggs med hansyn
till hastighet enligt TDOK 2014:0075. For hoghastighetsspar ar rekommenderad
minsta radie om 6 300 meter i TSS NGJ 4.1 en forutsattning i uppritad anlaggning.

Den valda geometrin ger forutsattningar for vilka hastigheter tag kan trafikera banan
med.

TUNNELALTERNATIVET

| tunnelalternativet ligger samtliga spar norr om Lund i samma radie, 6300 meter, och
hastigheten avgors har utifran om det ar hoghastighetsbana eller konventionell bana.
Hoghastighetsbanan ska klara hastigheter upp till 320 km/h medan den konventionella
banan forvdntas kunna hantera hastigheter pa upp till 200 km/h. Fér godstunnlarna
har antagits en utformning utifran 160 km/h.

Intill plattform bedoms den underjordiska anlaggningen ha motsvarande forutsatt-
ningar som i markalternativet och en hastighet pa 140 km/h. Aven fran kurvan séder
om den underjordiska stationen till dar tunnlarna kommer upp i marklagen igen strax
norr om Klostergardens station bedoms hastigheten till 140 km/h. Efter
Klostergardens station ansluter tunnelalternativet till fyrsparet mellan Lund - Malmoé
dar anldggningen ar dimensionerad for 250 km/h.

MARKALTERNATIVET

For markalternativet ar hoghastighetsbanans geometrikrav avgérande norr om Lund

och utgangspunkt ar 320 km/h som ger en radie pa 6300 meter. S6dra stambanans

spar norr om Lund har en utformning som i stort motsvarar dagens férhallanden och
forvantas darmed ge samma hastighetsférhallanden.

Inne vid plattformar blir bredden pa sdakerhetszon och resenarsytor avgdrande for
storsta tillatna hastighet. Eftersom inga forandringar gors betraffande
plattformsbredder bedoms hastigheten for ett genomgaende persontag maximalt
kunna vara 140 km/h. Soderut satter den snava kurvan forbi Armaturfabriken taket for
tagens hastighet. En viss forbattring i form av storre radie gérs mot dagens utformning
och beddmningen ar att storsta mojliga hastighet har blir 125 km/h. Efter
Armaturkurvan vid Ringvdagen ansluter anlaggningen till det planerade fyrsparet mellan
Lund - Malmé dar anldggningen ar dimensionerad for 250 km/h

3.1.7 SPAR- OCH JARNVAGSTEKNISKA KONSTRUKTIONER

Spar for konventionell trafik (tag som inte ar hoghastighetstag) forutsatts byggas
enligt Trafikverkets foreskrifter som ballasterade spar dar dragning gar i marklage, det
vill sdga alla spar forutom den nya stambanan norr om Lund C. Hoghastighetsbanan
norr om Lund fram till stationen byggs med fixerat spar da hoghastighetsjarnvag for
hastigheter over 250 km/h enligt TSS NGJ 4.1 stadller det kravet. Samtliga spar i tunnel
byggs med fixerat spar. Valet av fixerat spar i samtliga tunnlar motiveras i férsta hand
av minskat behov av underhall i form av exempelvis sparjustering och ballastrensning.
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Den jarnvagstekniska anlaggningens spar, kontaktledning, signalteknik och
kanalisation antas vara helt ny i bade mark- och tunnelalternativet med undantag for
spar vid plattformar. Detta undantag beror pa att bedomningen ar gjord att dessa spar
inte ar i slutet av sin livscykel och eftersom de kommer kunna ligga kvar i stort sett i
samma lage sa ar det rimligt att behalla detta material i anldggningen.

3.1.8 MILJOFORUTSATTNINGAR

Nedan beskrivs dversiktligt nagra av de viktigare forutsattningarna. Dessa kommer
framst till att ligga till grund for bedémning av kostnadsnivan for olika skyddsatgarder
och atgarder.

RIKSINTRESSE FOR KOMMUNIKATIONER

Sodra stambanan och Vastkustbanan utgor riksintresse for kommunikationer.
Utpekande av ett riksintresse for kommunikationer innebar enligt miljébalken 3 kap 8
§ att riksintresset ska skyddas mot atgarder som kan patagligt férsvara tillkomsten
eller utnyttjandet av anldggningen.

RIKSINTRESSE KULTURMILJO

Utredningen berdr riksintresset for kulturmiljévarden Lunds stad
(Riksantikvarieambetet, 2012). Riksintresset motiveras med att Lund ar en av landets
dldsta och mest betydande medeltidsstader, som speglar utvecklingen fran kyrklig
metropol till universitetsstad med expansiv utveckling under det sena 1800-talet och
1900-talet. Uttryck for riksintresset ar bland annat jarnvagsmiljon som en viktig faktor
bakom 1800-talets expansion.

nrieslgo \ ' "'0

1"‘)'/<J<ofanfﬁmr

Figur 5 Riksintresse for kulturmiljévarden Lund (M87). Kélla: Lansstyrelsen
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SANKT PETERS KLOSTERKYRKA

En utbyggnad av Jarnvdagen genom Lund beror det kyrkliga kulturminnet Sankt Peters
klosterkyrka och kringliggande begravningsplats. Kyrkliga kulturminnen har skydd
enligt 4 kapitlet i kulturmiljélagen. Se figur 6.

Kyrkobyggnader som ar uppférda och kyrkotomter som har tillkommit fére utgangen
av ar 1939 far inte pa nagot vasentligt satt dndras utan tillstand av lansstyrelsen.
Begravningsplatser har skydd enligt 4 kapitlet i kulturmiljélagen.

Figur 6: Foto Klosterkyrkan.
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ARKEOLOGISKA FORUTSATTNINGAR
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Figur 7 Oversikt 6ver fornminnen punkter och ytor, kélla Lénsstyrelsen

Kartan visar att fornlamningar ar rikligt forekommande Lund med omnejd. | forstudien
har det inte genomforts nagra fordjupade utredningar angaende risken att
utbyggnaden kan komma i konflikt med nagra fornlamningar.

KULTURMILJOPROGRAM FOR SKANE

Kulturmiljoprogrammet har tagits fram av lansstyrelsen i Skane (Lanstyrelsen, 2006)
och anvdnds som ett kunskapsunderlag som riktar sig till tjdnstepersoner pa
kommuner, Trafikverket, konsulter och andra utoévare. For aktuellt utredningsomrade
omfattar det:

e Kulturmiljostraket Sédra stambanan
Sédra stambanan var av stor betydelse for forbindelserna inom Sverige och ar
ett viktigt och levande dokument 6ver jarnviagsbyggande som fortfarande har
stor betydelse i den svenska infrastrukturen.

e Sarskilt vardefull kulturmiljoé: Lund
Lunds stadsplan och bebyggelse askadliggor en kontinuerlig utveckling fran
den tidiga medeltidens arkebiskopsstad till modern universitets-, lasaretts-,
handels- och industristad. Av betydelse for stadsmiljon ar saval stadsplanen
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med gatunat, fastighetsindelning, torgplatser, parker och planteringar som
domkyrkan, Allhelgonakyrkan, universitetsbyggnaderna och det mangskiftande
byggnadsbestandet.

NATURA 2000

Stadsparken i Lund dr Natura 2000-omrade och grénsar till Sédra stambanan. Aven om
utbyggnaden inte medfor nagot direkt intrang i Natura 2000-omradet behover troligen
eventuell paverkan pa omradet beskrivas/hanteras i kommande skeden.

Figur 8 Lunds stadspark grénsar till S6dra stambanan, till véanster i bilden rester av stadsvallen.
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BEVARINGSPROGRAM

Lunds kommuns Bevaringsprogram. (Lunds Kommun, 2020) ar ett kunskapsunderlag
som anvdands som underlag for byggnadsnamndens beslut vid forandringar i
kommunens miljoer. | programmet finns ett flertal utpekade byggnader och miljoer
langs Sodra stambanan och Vastkustbanan som beddms vara kulturhistoriskt
vardefulla, motsvarande kap 8 §13 i plan- och bygglagen. Det kan konstateras att hela
strackan dar jarnvagen byggs ut gransar till miljder och bebyggelse som ar
kulturhistoriskt sarskilt vardefulla. Vid schaktning finns risk for sattningar och sprickor
i byggnader.

L

Monumentet och

Monumentparken
-“'.:|-_ ::-’ S
R Y
;.d..l /j Aais "r
1 s, b EERES Klosterkyrkan
i 7 >
Armaturfabriken

f Y
S

B Kururhistoriskt vardefull byggned
Byggnad som inglri, eller fllsammans med
. sndra, bygger upp en Kulurhistorisin virdeful
miliG
_-_ Ingdir i Kulturhissorisk milj@ - Ej antagen
Crig byggned
] Gérdsrum eller plantering av Kulwrhistoriskt
= ochieller mijdmassigrvinde

Klostergirden 7 Kulturhistoriskt virdefull gatustrickning eller
9& .y platsb ':'r.-.f'g

Lendskap eller wyer av berydelse for kulurmiljd

r i — | sl

Figur 9: Lunds bevaringsprogram, kélla Lénsstyrelsen. Viktigare objekt nédra jarnvégen pekas ut.
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BULLER OCH VIBRATIONER

Sédra stambanan och Vastkustbanan genom Lund paverkar redan idag manga av
stadens invanare i form av buller och vibrationer. Idag finns en begransad mangd
sparndra bullerskydd langs Sodra stambanan genom Lund. Langs Vastkustbanan
anlades bullerskydd i samban med dubbelsparsutbyggnaden.

Vid en utbyggnad av jarnvdgen genom Lund kommer planeringsfallet "vasentlig
ombyggnad” att tillampas. Detta innebar att det kommer att bli aktuellt med saval
sparndra bullerskydd som atgarder pa enskilda byggnader.

MARKFORORENINGAR

Miljoprovtagningar har inte genomfort inom ramen for uppdraget. Istdllet har
bedomningar baserade pa erfarenhet fran narliggande projekt anvants for att berakna
mangden massor som behover tas bort fran befintligt sparomrade. Sanering av
befintligt sparomrade utfors i bade tunnel och markalternativ.

KLIMATSAKRING

Atgarder som krévs for att jarnvigsanlaggningen ska klimatsikras for framtida mer
frekventa och intensivare skyfall ingar som férutsattning.

3.2 GEOGRAFISKA AVGRANSNINGAR

For att fa jamforbara kostnadskalkyler, mellan tunnel och markalternativ, ansatts
gemensamma granssnitt i norr och séder. For Sédra stambanan och ny stambana
ansatt ett granssnitt i hojd med Stangby, vid cirka km 596+800 i stambanan
kilometerrdakning. | soder satts gransen norr om Hdoje a, vid cirka km 603+500. Pa
Vastkustbanan blir granssnittet soder om Gunnesbo station, vid ca km 129+000 i
Vastkustbanans langdmatning. Trots de gemensamma granssnitten kommer
kalkylforutsattningarna att var olika for de olika alternativen. Se Figur 11 och Figur 19.
Paverkan pa befintlig S6dra stambana och Vastkustbana blir mindre i markalternativet
an i tunnelalternativet.

3.2.1 TUNNELALTERNATIV

For tunnelalternativen blir anslutningspunkterna i norr enligt ovan for bade Sédra
stambanan och Vastkustbanan. | soder kommer persontagssparen att ansluta till det
planerade 4-sparet vid Klostergarden, cirka km 602+800. Godstunnlarna ansluter
enligt ovan.

3.2.2 MARKALTERNATIV

For markalternativet blir anslutningen till befintlig Sédra stambana knappt 2 kilometer
langre soderut an for tunnelalternativet. For den nya stambanan blir granssnittet
detsamma som for tunnelalternativet. Vastkustbanan paverkas i stort sett inte alls av
utbyggnaden. | sdder ansluter projektet till det planerade 4-sparet norr om
Klostergarden vid cirka km 602+800.
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4 UTREDNINGSALTERNATIV FOR SPARSTRACKNING

Forstudien studerar fyra alternativa dragningar av spar genom Lund C:

. 1A: Samtliga tag i tunnel

. 1B: Persontag i tunnel plus godstrafik pa yttre godsbana

. 2A: Samtliga tag i markplan genom Lund C

. 2B: Persontag i markplan genom Lund C plus godstrafik pa yttre
godsbana

De spargeometriska forutsattningarna fran Trafikverket, med en minsta horisontalradie
pa 6300 m, ar styrande for strackningen norr om Lund.

| tunnelalternativet ar det inte maojligt att ansluta en ny stambana 6ster om Stangby,
givet att horisontalradie pa 6300 meter kvarstar som krav, utan att forskjuta hela
stationsomradet for Lund C sa att det hamnar dster om befintligt stationsomrade. Det
skulle innebdra helt nya angoéringspunkter till stationsomradet. | forstudien redovisas
alternativet genom Stangby. Mdéjlighet finns ocksa att ansluta en ny stambanan i ett
lage vaster om Stangby. | denna forstudie gors inte nagon vardering av vilket alternativ
som rekommenderas.

I markalternativet ar det endast mdjligt att ansluta med en ny stambana vaster om
Stangby. De andra alternativen medfér stora intrang i bebyggelsemiljoer 6ster om
befintlig S6dra stambana, givet att horisontalradie pa 6300 meter kvarstar som krav.

| redovisningen av de olika alternativen anvands begreppen "upp- och nedspar”.
Uppspar avser i detta fall alla spar som gar norrut. | och med att jarnvdagen har
vanstertrafik innebar det de vastra sparen. Nedspar ar motsvarande for sédergaende
tag pa de Ostra sparen.

4.1 1A TUNNELALTERNATIV MED GODSTUNNEL

Alternativet innebar att all trafik gar i tunnlar under Lund. Godstagen ar separerade
och gar i en, fran persontagstunnlar, isolerad tunnelanldaggning.

Den uppritade tunnelldsningen ska ses som en mojlig utformning. Det ar inte en
detaljprojektering och det kommer att finnas behov av optimeringar i senare skeden.
Dock ar det klarlagt att vissa punkter blir relativt lasta utifran de férutsdttningar som
rader. Station Klostergardens lage och den underjordiska stationens placering ar
dimensionerande fér hur tunnlarna kan dras i den sédra delen. Till detta kommer
godssparens tillatna lutning pa 10 promille vilket gor att de behover langre striacka pa
sig for att komma ner pa tillrackligt djup.

4.1.1 SPARGEOMETRI OCH KAPACITET

Persontagstunnlarna (fyra spar) och godstunnlarna (tva spar) borjar dyka ner under
markytan strax sdder om Stangby. En planskild korsning mellan stambanans spar och
de nya héghastighetssparen forutsatts anlaggas norr om Stangby. Denna ar ej
inkluderad i kalkylen. Norr om Stangby antas den nya stambanan fa en dragning som
inte foljer Sodra stambanan. For att undvika intrang i bebyggelsen vid Annehem ar
tunnlarnas paslag forskjutet norrut mer dn vad som ar nédvandigt med hansyn till
profilen. Vastkustbanans spar borjar dyka strax séder om Gunnesbo station.
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Norr om Lund C leds det 6stra godssparet 6ver persontagstunnlarna i en planskild
sparkorsning under jord. Godssparen leds sedan vaster om Lund C fritt fran
persontagstunnlarna.

Vastkustbanans spar ansluter till de 6vriga fyra sparen fran norr, strax norr om Lund C.

Sparkonfigurationen framgar av Figur 3 i foregaende kapitel. Samtliga sex tunnlar gar
sedan mot ett samlat stationslage lokaliserat ca 30 meter under markytan, nagot
forskjutet mot norr jamfort med dagens station i marklage pa grund av de langre
plattformarna. | stationsldaget ar tunnlarna samlade i tre sektioner med mittplattform
och spar pa vardera sida. Se figur 10.

T Befintlig Lundi C
Bangatan Marknivi & e

_____________________

Figur 10 Principiell sektion med godstunnlar och stationstunnlar. Sektion mot séder.

Soder om Lund C dyker de fyra stambanesparen ner for att kunna korsa
Vastkustbanans nedspar planskilt. Vastkustbanans nedspar stiger pa motsvarande
stracka tills det kommit over till stambanesparens dstra sida. | héjd med Ringvdgen
ansluts Vastkustbanans spar till stambanans ytterspar.

Mellan Ringvdgen och Klostergarden kommer persontagssparen upp till markytan.
Strax norr om den planerade stationen vid Klostergarden kopplas tunnelsparen ihop
med det planerade 4-sparet mellan Lund och Malmoé.

Strax norr om Klostergardens station leds det dstra godsparet under persontagsparen
till stambanans Ostra sida. Soder om Klostergarden kommer godsparen upp i markytan
och ansluter till stambanans ytterspar norr om Hoje a.

Samtliga vaxlar ar férlagda utanfoér tunnlarna med undantag for kryssvaxel mellan
godstagstunnlarna.

Klostergardens station innebdr ytterligare en utmaning vad galler godssparens
placering. Eftersom det inte dar 6nskvart att ha en dppen traglésning alldeles intill
perrongerna behover sparen befinna sig tillrackligt djupt sa att évertackning ar maojlig.

Dragningen i ett underjordiskt lage innebdr att befintlig jarnvdgsanlaggning i markplan
rivs nar trafiken flyttas fran marklage till tunnellage. Ett antal jarnvagsbroar ingar i
dagens anldaggning och rivning av dessa medfor att befintliga vagprofiler behéver
justeras.

Tunnelalternativet bedoms uppfylla kapacitetskrav enligt dimensionerande tagtrafik i
Tabell 1.

Persontrafiken, som enligt trafikeringsprognosen uppgar till 19 tadg per timme och
riktning under hogtrafiktid, kommer att fordelas pa tre plattformsspar for sédergaende
tag och tre spar for norrgaende tag. Detta innebar i snitt lite mer dn 6 tag per spar och
timme. Om tagen férdelas jamnt dver timmen innebdr det att varje tag kan ockupera
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respektive spar i nastan 10 minuter. Om minsta tid antas till 4 minuter per tag bedéms
plattformskapaciteten nyttjas till drygt 40 % vilket ger utrymme for framtida
trafikbkningar. 4 minuter som minsta tid per tag har antagits utifran ett tag med 2
minuters uppehallstid vilket konsulten bedomt som en rinlig genomsnittstid for denna
typ av station. Till det antas att tagen upptar plats pa sparet 1 minut fore och 1 minut
efter ankomst och avgang.
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4.1.2 PAVERKAN PA BEFINTLIGA ANLAGGNINGAR

Pa de strackor dar tunnlarna gar fran markforlaggning till tunnlar kommer befintliga
verksamheter att paverkas. Omfattningen kan utredas vidare nar exakt lokalisering ar
fastslagen.

Spardragningen medfor ocksa ett behov av ombyggnad av ett antal vag- och
jarnvagsbroar langs jarnvagens befintliga strackning. Omfattningen av detta arbete ar
beroende av Lunds kommuns planer for omradet ldngs den tidigare
jarnvagsstrackningen. Fran norr rdknat paverkas féljande broar:

e Norra Ringen -vdgbro kan rivas

e Kung Oskars bro -vagbro kan rivas
e Trollebergsvdagen - jarnvagsbro rivs
e Svanevdgen - jdarnvagsbro rivs

e Ringvagen - jarnvdgsbro rivs

Utdver dessa broar kommer den nya stambanans dragning norr om Lund krdva att nya
planskildheter anordnas.

4.1.3 TUNNELUTFORMNING

Enligt forutsattningarna i kapitel 3 kommer hela tunnelanlaggningen att byggas i jord.
Pa grund av savil geologiska som utformningsmassiga aspekter har tunneldrivning
med tunnelborrmaskin (sk TBM) bedomts vara olampligt. Alla tunneltekniska
bedémningar baseras darfér pa vad som internationellt bendmns "soft ground
tunneling”.

Sparsystemet omfattar ett antal planskilda sparkorsningar. Det vertikala avstandet rals
overkant (rok)-rok vid korsningspunkterna maste med hansyn till
tunnelkonstruktionen, framst bottendelens vadlvda form och liningens tjocklek, vara
minst 13 meter. Med detta avstand kommer de korsande tunnlarnas barande
konstruktioner praktiskt taget att tangera varandra.

Med hansyn till byggmetoden har det beddmts erforderligt att ha minst 4 meter fritt
avstand i sidled mellan intilliggande tunnlar. Detta matt kan visa sig vara kritiskt och
behover namare berdknas.

For att, ur stabilitets- och sattningssynpunkt, fa tillrackligt vertikalt avstand mellan
stationstunnlarna och ovanforliggande bebyggelse och trafikerad jarnvagsanlaggning,
har det, med ett visst matt av forsiktighet, valts att forligga rok 30 meter under
nuvarande markninva. Detta djup dar, tillsammans med nivan for den framtida stationen
vid Klostergarden, styrande for tunnlarnas langsprofiler. Det ar mojligt att en
fordjupad analys kan pavisa mojligheter till optimeringar genom viss reduktion av
djupet.

Tunnlarnas utformning har darfor anpassats for sa kallad "conventional tunneling”,
vilket innebar att all schakting gors med gravmaskiner byggda for arbete under jord
(se Figur 12). Denna metod ar val beprovad och erbjuder stor flexibilitet vid varierande
tunnelformer och grundférhallanden.
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Figur 12 Tunnelgrdvmaskin fér tunneldrivning i jord

Den valda tekniken bygger pa foljande principer:

Noggranna och omfattande geologiska och geotekniska férundersékningar for
att i detalj klargora de geotekniska forhallandena, forekommande lagers
utbredning och sammansattning, forekomst av [6sa materialpartier och hur
grundvattenforekomsten paverkar materialens egenskaper vid byggandet

Tunneldrivningen gors i korta framdrifter (normalt mellan 1.0 och 1.7 meter)
och tunnelfronten delas in i delavsnitt (takort, pall, bottendel och, vid behov,
sidogallerier) vars storlek bestims av den omgivande jordens hallfasthet och
barféormaga

Generellt, maste ett ringformat, slutet barverk (sa kallad "early ring closure”)
bestaende av den primara och eventuellt dven den permanenta
betonginkladnaden etableras direkt bakom tunnelfronten, for att bara lasterna
fran omgivande jord och bebyggelse 6ver tunneln, och for att begransa
sattningsrorelser. Det permanenta barverket (liningen) kan vid behov i
allmanhet dimensioneras for att bara laster dven fran framtida bebyggelse over
tunnlarna.

Tunnelinkladnaden gors vattentat, antingen genom vattentata membran eller
genom att betongen gors vattentdat genom armering och foérses med vattentata
fogband mellan gjutetapperna. | detta skede ar utgangspunkten att titning
gors med membran, vilket ocksa forutsatts vid kostnadsbedémningen.

Ett detaljerat geotekniskt matprogram genomférs under hela byggtiden for att
sdkerstdlla att den valda utformningen och byggmetoden fungerar som
berdknat. Till exempel kommer detaljerad dvervakning av den ovanférliggande
jarnvagsanldaggningens rorelser att ske under byggtiden for att bekrafta att
rorelserna ligger inom stipulerade granser, eller att korrigerande atgarder
annars genomfors i erforderlig omfattning.

Tvdrsnitten for spartunnarna har utformats for "soft ground tunneling”enligt
Deutsche Bahns Guideline Ril 853
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Foljande tre tunneltvarsnitt har valts:

e Tunnel for hoghastighetstag, 320 km/tim, fri inre area 60 m?

e Tunnel for godstag, 160 km/tim, fri area 49 m?

Typesktioner for dessa tre tunnlar visas i figuren nedan.

REGULAR CROSS SECTION REGULAR CROSS SECTION
DESIGN SPEED 320 km/h DESIGN SPEED 200 kmvh
M 1:50

DESIGN SPEED 320 knmvh
CROSS SECTION =z
AREA ABOVE RAIL z60m
THEORET.
EXCAVATION CROSS 96.15 m*
SECTION, V=
SHOTCRETE, A= .88
INMER LINING, V= 15.87 m?

Tunnel for Sodra Stambanan och Vastkustbanan, 200 km/tim, fri area 54 m?

DESIGN SPEED 200 knvh
CROSS SECTION >54m®
AREA ABOVE RAIL -
THEORET.
EXCAVATION CROSS 85.97 m*
SECTION, W=
SHOTCRETE, A= BAIm
INNER LINING, V= 14.99 m?

REGULAR CROSS SECTION
CARGO TRAINS

DESIGN CARGO TRAINS
CROSS SECTION
AREA ABOVE RAIL 249 m®
THEORET
EXCAVATION CROSS | 8257 m®
SECTION, V=
SHOTCRETE, A= 3060 me
TNNER LINING, V= 4T

==

Figur 13 Typsektioner fér de tre valda tunneltyperna

For att skapa en station med sex spar och tre plattformar byggs stationen i form av tre
parallella stationstunnlar, vardera med tva spar och mellanliggande plattform. De
forvantade grundforhallandena innebar att varje stationstunnel maste byggas ut i steg

som illustreras i figur 14 nedan.
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Figur 14 Stationstunnlarnas successiva etablering. Utformningen bygger pé en slutlig plattformsbredd pa
17, 5 meter.

| det forsta byggstadiet for en stationstunnel schaktas den centrala plattformstunneln
ut och forses med temporar forstarkning. Darefter byggs den permanenta barande
betongkonstruktionen med bottenplatta (under blivande plattform) tva rader pelare
och takvalv. Sedan vidgas stationstunneln at héger och vianster genom schaktning och
forstarkning av de tva spartunnlarna som i det sista skedet forses med sin permanenta
betonginkladnad.

Stationen kommer i sin helhet, som visas i Figur 14, att besta av tre parallella
stationstunnlar och tre tvdargaende schakt for upp- och nergangar via ett
mezzaninplan, utrymning och tekniska utrymmen.

De tvdargaende schakten utfors i 6ppen schakt med sk "top-down” metod efter att
sparbryggor placerats ut sa att tagtrafiken kan fortga under byggtiden, med korta
avbrott for tva spar i taget nar sparbryggorna placeras ut.
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Figur 15 Stationen i sin helhet med tre parallella stationstunnlar, tre tvdrgaende schakt och sex anslutande
spartunnlar i norr och séder

track
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Figur 16 Principsektion genom tvdrschakt med "top-down" metod
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Figur 17 Sektion genom ett av de tvdrgaende schakten som visar de tre stationstunnlarna, utrymmen for
rulltrappor och hissar fér anslutning mellan plattformar, mezzaninplan och markplan
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Byggprocessen innebdar att den mittersta tvarschaktet for stationen utfors forst och att
de tre stationstunnlarna darefter drivs at norr och sdder fran detta schakt. De tva
andra tvarschakten byggs efter att det forsta natt fullt djup. Samtidigt pabdrjas
drivning av spartunnlarna fran respektive tunnelportal i norr och séder. Principen
framgar av figur 18 nedan.

Figur 18 Utbyggnadsordning for stationen med all drivning fran det centrala schaktet. De anslutande
spartunnlarna drivs in mot stationen fran respektive tunnelportaler i norr och séder

Materialtransporten fran och till stationsbygget kommer att koncentreras till den vastra
sidan, ungefar i laget for vastra stationstorget. Logistiken for spartunnlarna hanteras
via de tva tunnelportalerna. Entreprendrens huvudetablering kommer att ske i
anslutning till den norra tunnelportalen medan mindre byggplatser etableras i
anslutning till stationens mittschakt och vid den sddra tunnelportalen. Arbeten pa upp
till 9 samtidiga fronter berdknas paga under det mest intensiva anlggningsskedet.

Byggtiden for hela den underjordiska anldaggningen har med ovan beskriven metodik
beddmts till 70 manader.

4.1.4 GENOMFORBARHET

En utbyggnad enligt tunnelalternativet bedéms vara genomférbar med avseende pa
riktvarden, miljokvalitetsnormer och andra miljokrav. Bedomningen om projektets
tekniska genomforbarhet som nu gjorts baseras pa riktigheten av en geologisk och
geoteknisk modell som etablerats med hjdlp av tillgangligt arkivmaterial. Det kan
darfor inte helt uteslutas att avvikelser fran férvantningsmodellerna kan ha betydande
negativ paverkan och i varsta fall kan hota genomférbarheten. Tunnelalternativet
bedoms uppfylla kapacitetskrav enligt dimensionerande tagtrafik i Tabell 1.

4.2 1B TUNNELALTERNATIV MED YTTRE GODSBANA

Godstagen flyttas i det har alternativet ut fran centrala Lund till en yttre godsbana med
dragning vaster om Lund. Detta innebdar inga storre fordandringar for persontags-
tunnlarna jamfort med alternativ TA.

4.2.1 SPARGEOMETRI

Avsaknaden av godstagstunnlarna gor det mdjligt att avvika fran Sédra stambanan
norr om Lund nagot langre séderut dn i alternativ TA. Anledningen ar att sparen kan
lagga med brantare lutning vilket medfor en kortare stracka med cut-and-cover och
trag innan tunnlarna gar in under bostadsomradet Annehem i norra Lund C. Tunneln
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behover ga under bostadsomradet for att inte medféra for stora intrang i bebyggd
milj6. Strackan mellan Annehem och Lund C blir ungefar densamma som i alternativ
T1A.

Séder om Lund C ar fortfarande station Klostergardens koppling till en underjordisk
station Lund C dimensionerande for den geometriska utformningen.

En yttre godsbana beddms vara tekniskt genomforbar. Anslutningen till Sédra
stambanan vid Akarp blir dock mer komplicerad nar fyrsparet ar utbyggt jamfért med
vad som fanns med i Trafikverkets tidigare utredningar. | de tidigare studierna var det
endast 2 spar och jarnvdgen lag inte nedsankt hela viagen mellan Hjarup och Akarp. |
kalkylen har darfor kostnaden for yttre godsbana utdkats jamfort med tidigare kalkyl
for att kunna hantera en mer komplicerad anslutningspunkt.

Se utvecklad beskrivning av yttre godsbana i kapitel 4.5.
43 2A MARKALTERNATIV

4.3.1 SPARGEOMETRI OCH KAPACITET

| det har alternativet gar all trafik i marklage genom centrala Lund i huvudsak i samma
dragning som befintlig anldaggning. Hoghastighetsjarnvagen kommer norrifran i ett
lage vaster om Stangby. Det vdstra ldget ges av hoghastighetsjarnvagens krav pa en
radie pa 6 300 meter och begransningar norr om Lund i form av befintlig bebyggelse. |
sodra Lund ansluter alternativets fyra spar till fyrsparet mellan Lund och Malmé. Lund
C ar slutpunkt for hoghastighetsjarnvagen vilket innebar att fixerat spar upphor strax
norr om Lund C.

De geometriska kraven pa hdogshastighetssparen medfor att den nya stambanans
dragning norr om Lund korsar Fredenstorps kyrkogard. For att undvika intrang i denna
har en tunneldragning lagts in under kyrkogarden. Denna utformning ar mycket
kostnadsdrivande for markalternativet och skulle kunna undvikas om kravet pa
hastighetstandard sdanks sdder om Stangby.

Sodra stambanans uppspar korsar hoghastighetssparen i en planskildhet strax sdder
om Fredentorps kyrkogard och gar sedan in i befintligt strackning i hdjd med
kyrkogarden.

Norr om Lund C forlaggs ett nytt spar pa vardera sida av befintligt dubbelspar. Av
kapacitetsskal kompletteras Vastkustbanan med ett nytt spar pa vastra sidan i direkt
anslutning till Lund C.

Dagens plattformslagen behalls men en forlangning gors av de bada mittplattformarna
for att ge plats at 400 meter langa hoghastighetstag.

Genom Armaturkurvan férlaggs tva nya spar pa vastra sidan av befintligt dubbelspar.
For att fa battre spargeometri pa befintliga spar forskjuts aven de nagot vasterut
genom Armaturkurvan.

De 21 tagen per timme och riktning under hogtrafiktid, enligt forstudiens gallande
trafikprognos, kommer att fordelas pa tre plattformsspar for sodergaende tag och tre
spar for norrgaende tag. Detta innebar i snitt 7 tag per spar och timme. Om tagen
fordelas jamnt over timmen innebdr det att vart tag kan ockupera respektive spar i
drygt 8 minuter. Om minsta tid antas till 4 minuter per tag bedéms plattforms-
kapaciteten nyttjas till 50 % vilket ger utrymme for framtida trafikékningar. De 2
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godstag pa timme och riktning som ingar i prognosen antas ockupera
plattformssparen lika linge som ett stannande persontag.
4.3.2 INTRANG PA BEFINTLIG BEBYGGELSE

En dragning i marklage med vald sparkonfiguration innebar ett antal intrang i befintlig
miljo och bebyggelse. Under arbetet har nagra kritiska punkter identifierats dar ny
jarnvagsanlaggning bedéms paverka omgivande fastigheter. Dessa ar:

e Armaturkurvan med Armaturfabriken
e Kv. Raffinaderiet

e Monumentsparken

e Klosterkyrkans kyrkogard

Av dessa dar Armaturkurvan med Armaturfabriken det intrang som ar relativt mest
kostnadsdrivande och mest kansligt ur kultrumiljésynpunkt. Andrad radie i
kombination med tva nya spar innebar att storre fordndringar av befintlig byggnad och
ytan soder om den behdvs.

Kvarteret Raffinaderiet bedoms fa paverkan i form av utékat behov av skyddsatgarder
kring hogspanningsanordningar da spar med kontaktledning gar nara befintlig fasad.
Dessa skyddsatgarder beddms inte medfdra nagra vasentliga férandringar av
byggnaden.

Monumentsparken berérs genom att mark behdver 16sas in i och mindre férandringar
goras i dagens utformning. For parken bedéms atgdrderna besta av bulleratgarder i
form av skarmar samt eventuella stodkonstruktioner som kan komma att paverka
parkens utstrackning.

Klosterkyrkans kyrkogard berdérs genom att mark behover l6sas in i anslutning till
kyrkogarden. Det handlar om paverkan pa en vag, parkering och en
komplementbyggnad i ndara anslutning till ny spardragning. Kyrkogarden berors e;j.

Spardragningen medfér ocksa ett behov av ombyggnad av ett antal vdag- och
jarnvagsbroar. Fran norr rdaknat paverkas foljande broar:

¢ Norra Ringen - ombyggnation av vagbro

e Kung Oskars bro - ombyggnation av vagbro

e Trollebergsvagen - breddning av jarnvagsbro for tva nya spar

e Svanevdgen - breddning av jarnvagsbro for tva nya spar

e Ringvdgen - breddning jarnvdgsbro for tva nya spar

Utover dessa broar kommer den nya stambanans dragning norr om Lund krdva att nya
planskildheter anordnas.

Aven befintliga passager éver spar pa Lund C paverkas av den breddade korridoren.
Ombyggnation av passager och 6vrig stationsmiljo i anslutning till stationen beskrivs i
kapitel 8.

200414, Rev A 200424

37(76)



4.3.3 GENOMFORBARHET

En utbyggnad enligt markalternativet bedéms vara genomférbar med avseende pa
riktvarden, miljokvalitetsnormer och andra miljokrav. Markalternativet bedéms uppfylla
kapacitetskrav enligt dimensionerande tagtrafik i tabell 1.
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Figur 19 Oversiktskarta éver markalternativets utformning.
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44 2B MARKALTERNATIV MED YTTRE GODSBANA

Inga forandringar gors i anldggningen genom centrala Lund jamfort med alternativ 2A.
Trafikeringsmassigt innebar alternativet att det endast ar persontrafik som passerar
Lund C, godstagen gar pa en yttre godsbana i dragning vaster om Lund.

Att inga forandringar gors i den centralt dragna anlaggningen beror pa att det inte ar
godstagen som dimensionerar kapaciteten, dven utan godstag behovs den tillgdngliga
spar- och plattformskapacitet och fyra spar genom Armaturkurvan som ges av den
uppritade sparkonfigurationen.

En yttre godsbana beddms vara tekniskt genomforbar. Anslutningen till S6dra stam-
banan vid Akarp blir dock komplicerad da det i detta ldge idag finns fyra spar vilket
inte ingatt i Trafikverkets tidigare utredningar. | kalkylen har darfér kostnaden for yttre
godsbana utdkats for att kunna hantera en mer komplicerad anslutningspunkt.

4.5 YTTRE GODSBANA

Lunds kommun har under manga ar drivit fragan om att flytta ut godstrafiken fran
centrala Lund till ett yttre godsspar. | borjan av 90-talet fordes diskussioner med
davarande Banverket i samband med planlaggningen av Vastkustbanans utbyggnad
och det finns sedan dess ett reservat for yttre godsspar utpekat i 6versiktsplaner. De
forstudier som gjorts kring en eventuell dragning av en yttre godsbana ska ses i ljuset
av behovet av en kapacitetsmassig utbyggnad av Sédra Stambanan.

| jarnvagsutredningen "Sodra Stambanan Hastad-Arlov” redovisas alternativa
dragningar av ett yttre godsspar och det dr den vastliga strackningen (TU7), férordad i
utredningen, som ligger till grund for ingaende kalkylviarden i foreliggande forstudie.
Se Figur 20.

Lunds, Lomma och Staffanstorps kommuner har reservat for en korridor for yttre
godsbana i respektive Oversiktsplan.

Med de trafikeringsforutsattningar i form av Trafikverkets uppdaterade prognos for
2045 (se Tabell 2 Totalt antal passerande tag per dygn ar 2019 och ar 2045 genom
Lunds C, Sédra stambanan och Vastkustbanan. Fér godstag redovisas siffror fran
prognos 2040, kadlla Trafikverket, underhandsinformation fran Projekt Hassleholm-
Lund, Stora projekt, 2020-01-24.Tabell 2) som ligger till grund fér den hdr utredningen
racker kapaciteten genom centrala Lund och ytterligare spar i form av en yttre
godsbana behovs inte av kapacitetsskal. En yttre godsbana ger dock en 6kad
redundans vid storningar da godstrafiken skulle fa fler alternativa fardvagar.

| ett langre tidsperspektiv och med en stérre forandring av den prognosticerade
godstrafiken skulle det dock vara tankbart att en dragning utanfor Lund ger en
kapacitetsavlastning. | underlagsrapporten Strackorna in mot de storre stdaderna -
Trafikering och kapacitet (Trafikverket 2017) fors ett sadant resonemang dar
utgangspunkten ar ett fullt utbyggt hoghastighetsnat vilket ger en kraftig potentiell
O0kning av godstrafiken pa S6dra stambanan genom att fjarrtrafiken flyttar over till
hoghastighetsbanan. En kraftig 6kning av godstrafiken skulle ge kapacitetsproblem i
Lund, framst i form av korsande tagvdgar, och i ett sddant scenario kan en yttre
godsbana ge positiva effekter for kapaciteten inne pa Lund C.

Utover rent kapacitetsmassiga aspekter kan en yttre godsbana diskuteras utifran dess
fordelar vad gadller att flytta ut buller och risker med farligt gods som en trafikering
med godstrafik genom centrala Lund innebar.
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Figur 20 Utredningslinjer for yttre godsbana ur jérnvéagsutredningen "Sédra Stambanan Hastad-Arlév, kélla
Trafikverket.
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5 UTREDNINGSALTERNATIV FOR STATIONSUTFORMNING

5.1 MARKALTERNATIV

Stadsbyggnadskontoret i Lunds kommun har tagit fram ett ramprogram for
utvecklingen av omradet kring Lund C (antogs 2015). Med utgangspunkt i faststallda
mal om ett attraktivt stationsomrade, ett positivt mote med Lunds stadskarna, goda
anslutnings- och bytesmojligheter, forutsattningar for handel och en robust struktur
har utformningsriktlinjer tagits fram. Ramprogrammets huvudsakliga fragestallningar
ror hur omradet kring Lund C ska utformas for att moéta ett fordubblat resande de
ndarmsta 20-25 aren samt hur omradet kan bli mer attraktivt for lundabor och
besokare.

For markalternativet utgor det gallande ramprogrammet for Lund C en forutsattning
for utformning och kalkyl. | markalternativet gors forandringar av befintliga passager
over sparomradet utifran breddning av sparomradet samt kommunens planer for
stationsutbyggnad i marklage. Enligt kommunens ramprogram ersatts befintlig Rydes
undergang med en ny bredare utformning for att uppna god tillganglighet.

Ramprogrammets utformningsforslag ror jairnvagsomradet med nytt resecentrum och
passager over sparomradet. Samtidigt finns flera omraden bade 6ster och vdster om
Lund C dar forandringar i stadsrummet ar foreslagna och som har kopplingar till den
hdr utredningen. Figur 23 och Figur 4 kommer fran arbetsmaterial framtaget efter
Ramprogrammet och parallellt arkitektuppdrag for centralstationsbyggnaden.
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Figur 21 Oversiktsbild atgérder i ramprogram fér Lund C. Kélla: Lunds kommun

Det befintliga utrymmet pa Lund C ger inte utrymme for breddning av dagens 10-10,5
meter breda plattformar. Jamfort med plattformarna i tunnelalternativet kravs dock
inte lika breda plattformar i markalternativet. Anledningen ar att breddékningen for
utrymning inte paverkar pa samma satt som i tunnelalternativet. For att ge plats at
hoghastighetstag med 400 meters langd gors i markalternativet dock en férlangning
av de bada mittplattformarna. Eftersom dagens plattformar smalnar av i dndarna
innebdr forlangningen dven en breddning i stationens norra del. Med de férandringar

som planeras beddéms plattformarnas kapacitet som tillrackling med hansyn till
prognistiserad trafik.

I markalternativet forutsatts att plattformar far ny belaggning, ny utrustning, nya

hissar med mera for att bli jamforbar med tunnelalternativet dar alla komponenter med
automatik blir helt nya.
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Figur 23 Skiss péa nytt resecentrum Lund C. Kélla: Lunds kommun ramprogram
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Figur 22 Ny utformning av Rydes undergéng enligt Lunds kommuns ramprogram. R6d rektangel markerar
befintlig tunnel. Kélla: Lunds kommun

| kalkylen for denna forstudie ingar de kostnader som Trafikverket normalt hade tagit
vid ett genomforande. | detta ingar:

e Ny och provisorisk Mittelbro (dagens centrala passage 6ver sparen) inklusive
plattformanslutningar och anslutningar mot dstra samt vastra sidan. Detta
inkluderar hissar och rulltrappor. Toaletter och 6vrig yta for handel inkluderas
inte.

e Nya vaderskydd och tak pa perrongerna
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Forlangning av perronger

Ny Rydes undergang med trappor och hissar
Ombyggnation och forlangning av Skyttelbron
2 st teknikhus

Ny regionbusscentral, nya gatuutformningar, cykelgarage och flytt av Tullkammaren
ingar inte i kalkylen, vare sig i mark eller tunnelaternativ

52 TUNNELALTERNATIV

5.2.1 DIMENSIONERING AV STATIONENS DELAR

Den underjordiska varianten av Lund C bestar av tre stycken stationstunnlar med tva
spar i varje, mellanplanstunnlar (mezzanin) ovanfor, tvdrs stationstunnlarna samt
uppgangar till mark fran mellanplanstunnlarna.

For att ge atkomst till den underjordiska anldggningen i tunnelalternativet behovs
forbindelser under jord mellan uppgangar och stationsutrymme. Detta anordnas med
mezzaniner och for att fa en god tillganglighet samt jamforbarhet med
markalternativet forutsatts tre lagen for vertikal kommunikation i det centrala
stationslaget. Mezzaninerna bedéms behdva ha en bredd pa 15 - 20 meter for att
kunna ge tillrackligt resenarsfléde.

Stationsutrymme byggs med mittplattformar. Den fria plattformsbredd som kravs
enligt de beddmningar som gjorts ar cirka 15 meter.

Plattformsbredderna dimensionerar bredderna pa stationstunnlarna. Dessa
dimensioneras i sin tur av krav enligt TDOK 2014.0686 samt erforderliga bredder for
utrymning/vertikalkommunikationer till mellanplanstunnlarna. Att med analytisk
dimensionering faststalla utrymmesbehoven for utrymning/vertikalkommunikationer
ar ett omfattande arbete som gors i senare faser av ett jarnvagstunnelprojekt. Istallet
har bredder for vertikalkommunikationer pa plattformarna faststallts utifran aktuella
projekterade eller byggda referensexempel, framst Vastlanken i Géteborg. Detsamma
galler bredder pa mellanplanstunnlar och kapacitet i uppgangar till mark. Féljande har
antagits:

e Plattformsbredder pa totalt 15,1 meter (4+7,1+4) med tilligg for pelarstommar
(2 rader a4 1,2 meter). Totala plattformsbredden blir saledes 17,5 meter.
Mittzonen pa 7,1 meter medger fyra rulltrappor i bredd alternativt 2 rulltrappor
och bred trappa. En stationstunnelsutformning med pelarlinjer enligt figur 25
nedan, har i utredningen bedémts skapa godtagbara forutsattningar for en
trygg och overblickbar plattformsmiljo. Stationstunnlarnas tvarsnitt ar foranlett
av de speciella geotekniska forutsattningarna.
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Figur 23 lllustration av underjordiskt stationsutrymme

e De 420 meter langa plattformarna har antagits krava tre mellanplanstunnlar.
Det o6ver spartunnlarna centriskt placerade mellanplanet (huvudpassagen till
plattformarna) har antagits krava 20 meters fri gangbredd med inskrdankningar
for trappor och hissar. Motsvarande fri gangbredd for mellanplanen tvars
plattformsdandarna har antagits vara 15 meter.

o Vertikalkommunikationerna fran plattformarna till mellanplanen har
dimensionerats med fyra trapp-paket fran varje plattform (8 rulltrappor och 3
vanliga trappor). Dubbla hissar for redundans till varje mellanplan ger totalt 6
hissar per plattform.

e Stationsuppgangarna till mark (totalt 6 st) har dimensionerats med dubbla
rulltrappor och vanlig trappa samt dubbla hissar i varje uppgang.
Huvuduppgangen med koppling till Clemenstorget (sparvagn, regionbussar
etc.) har forsetts med en extra vandbar rulltrappa.

¢ Samtliga tre plattformar behover kopplas till de tre mellanplanen och
vertikalkommunikationerna upp till dessa. For att uppna detta kan alla tre
plattformar behova goras lika langa (420 meter) dven om endast tva plattformar
behover ha denna langd utifran trafikeringen.
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Figur 24 lllustration mellanplan som férbinder éver den underjordiska stationen

5.2.2 STATIONEN | STADEN

De sex stycken stationsuppgangarna fran mellanplanstunnlarna ska naturligt angora
strak och platser i staden och inte minst skapa korta och naturliga byten till andra
transportslag som sparvagn, buss, cykel och bil/taxi. Eftersom den mellersta
tvartunneln har den basta placeringen i forhallande till tagplattformarna bor framfor
allt denna knytas till de viktigaste bytena till andra transportslag. Den mellersta
tvartunnelns 6stra uppgang (stationens huvuduppgang) knyts darfor likt i
markalternativet till Clemenstorget, sparvdgen och stadsbussar/regionbussar. Foljden
av detta blir att plattformarna i nord-sydlig riktning bor placeras ungefar som idag.

Eftersom dagens station pa markplanet behdver vara i drift under hela byggtiden for
den underjordiska stationen (inklusive slutprovning) kan inga stationsuppgangar
byggas inom dagens bangardsomrade. Det dr lampligt att mellanplanstunnlarna och de
nya uppgangarna placeras forskjutna jamfort med dagens passager sa att befintliga
plattformsforbindelser kan vara i drift under byggtiden. Alternativt kan tillfalliga

plattformsforbindelser behdva skapas under byggtiden. | kalkylen har provisorisk bro
for mellanpassagen inkluderats.

Nedan visas den grova stationslayout som tagits fram i denna utredning och som utgo6r
kalkylunderlag. Plattformarnas sodra andar sammanfaller ungefir med dagens lage.
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Figur 25 lllustration stationsldge i markplan.

Kompletterande resendrsservice (toaletter, butiker, mat & dryck etc) ingar ej i
stationslayouten eller kalkylunderlaget. Granssattningen utgar fran Trafikverkets
principiella ansvarsomradesgrans gentemot 6vriga aktorer (andra fastighetsagare,
kommun, trafikbolag etc) i liknande projekt. Riktlinjer for Trafikverkets atagande pa
stationer framgar av TDOK 2015:0085. Har definieras Trafikverkets funktionella ansvar
till féljande omraden:

e Plattformar och utrustning
e Forbindelser och utrustning
e Trafikinformationsutrustning
Anldaggningar kopplade till detta funktionella ansvar ska Trafikverket 4ga och férvalta.

5.2.3 KOMPLETTERANDE TEKNISKA STATIONSVOLYMER

| varje plattformsande kravs ca 1 000 kvm tekniska utrymmen for sjalva stationen och
jarnvagsteknik (BEST). Dessa kan forldggas i tva plan i stationstunnlarna och férlanger
da stationstunnlarna i varje dnde med ca 35 meter.

Brandgasventilation med mera kraver stora flaktrumsvolymer som kopplar till
stationstunnlarna. Da mellanplanstunnlarna byggs i djupa schakter fran markytan
(under sparbroar for den driftsatta jarnvdagen) ner till sparnivan skapas naturligt stora
volymer for teknikrum mellan resendrsstraken pa mellanplanen och markytan.

Separata angreppsvagar for Raddningstjansten planeras till varje plattformsande med
hiss och trappschakt i vastra dndarna pa de norra och sédra mellanplanstunnlarna.
Plattformarna nas slutligen via en kulvert under sparnivan och kortare trappor upp till
plattformarna.
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6 PAVERKAN PA MILJO OCH MILJOATGARDER

| avsnitten nedan redovisas bedomd paverkan pa miljo samt vilka miljoatgarder som
inkluderats i kalkylen for de olika alternativen.

RIKSINTRESSE FOR KOMMUNIKATIONER

Om utbyggnaden planeras sa att jarnvagstrafiken kan paga under hela utbyggnaden
kommer det inte innebdra nagon negativ paverkan pa riksintresset.

Atgarder for tillfilliga omlaggningar av jarnvagstrafiken ar inkluderade for bade
tunnel- och markalternativen.

RIKSINTRESSE KULTURMILJO

En utbyggnad av jarnvdgen genom Lund enligt tunnelalternativet medfor att den
befintliga jarnvdgen forsvinner ur stadsbilden. Det innebdr en negativ paverkan pa
riksintresset men beddms inte medfdra nagot behov av atgarder.

For tunnelalternativet har inte kalkylerats med nagra atgdrder for kulturmiljé.

En utbyggnad av jarnvdagen genom Lund enligt markalternativet medfor att den
befintliga jarnvdagsanlaggningen férdandras. Storst paverkan pa riksintresset sker i
omradet i anslutning till Lund C. Med hansyn till att jarnvagen redan idag utgér en del
av riksintresset bedoms paverkan pa riksintresset som liten.

Anldaggande av bullerskyddsskdarmar genom de centrala delarna av Lund maste ske
med héansyn till de varden som riksintresset omfattar. Hoga avskdrmande skdarmar kan
medfora negativ paverkan pa riksintresset.

I markalternativet har det kalkylerats med hoégre kostnader for bullerskydd genom
Lunds centrala delar med hansyn till platsens kulturmiljovarden. Det inkluderar till
exempel olika anpassningar av utseende med hansyn till respektive plats i form av
materialval och héjdanpassning.

SANKT PETERS KLOSTERKYRKA

Jarnvdagstunnlarna i tunnelalternativet kommer att passera under Klosterkyrkan men
relativt langt under markytan. | driftskedet beddéms det inte paverka kyrkan eller
kyrkogarden. | utbyggnadsskedet maste sarskilda atgarder vidtas for att kyrkan inte
ska skadas av vibrationer eller till fo6ljd av sankt grundvatten.

| tunnelalternativet har sarskilda atgarder for tunneldrivning for att undvika skada i
byggskedet inkluderats i kalkylen.

En utbyggnad enligt markalternativet medfor att de nya sparen kommer narmare
kyrkan och kyrkogarden. | driftskedet bedoms utbyggnaden inte paverka kyrkan eller
kyrkogarden. | utbyggnadsskedet maste sarskilda atgarder vidtas for att undvika
intrang pa kyrkogarden vilket beaktats i kalkylen.

ARKEOLOGI

Fornlamningar ar rikligt forekommande och kostnadskalkylen behover ta hansyn till
detta. Det ar sannolikt att ytterligare fornlamningar patraffas vid schaktning och att
utredningar och utgrdavningar kommer att krdavas. Kostnader for omfattande
arkeologiska utredningar har inkluderats for bade tunnel- och markalternativen.
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KULTURMILJOPROGRAM FOR SKANE

En utbyggnad av jarnvdgen genom Lund enligt tunnelalternativet medfor att den
befintliga jarnvagen forsvinner ur stadsbilden. Det innebar en negativ paverkan pa
saval kulturmiljostraket som den sarskilt vardefulla kulturmiljon i stadskarnan. Vid
planering av ny bebyggelse langs den tidigare jarnvagsstrackningen bor hansyn tas till
kulturmiljoprogrammet genom att skapa kopplingar i stadsmiljon till det tidigare
jarnvagsstraket.

En utbyggnad enligt markalternativet beddéms stdrka de viarden som tas upp i
kulturmiljoprogrammet.

For kulturmiljdprogrammet har det inte kalkylerats med nagra sarskilda atgarder i
varkan tunnel- eller markalternativ.

NATURA 2000

En utbyggnad av jarnvdagen genom Lund enligt tunnelalternativet medfor att tunnlarna
delvis dras under stadsparken. Utdkade undersékningar maste genomforas for att
sdkerstdlla att vardena enligt Natura 2000-programmet inte paverkas negativt.
Utbyggnaden innebadr troligen en miljoprovning som kommer att inkludera Natura
2000.

En utbyggnad enligt markalternativet bedéms inte paverkan Natura 2000-omradet men
det behover utredas vidare i kommande skede.

Kostnader for miljoprovning har inkluderats i tunnelalternativet. | markalternativet har
inte nagra sarskilda atgardet inkluderats.

BEVARINGSPROGRAM

Utbyggnad enligt tunnelalternativet bedéms inte paverka varden enligt
bevaringsprogrammet negativt. Utredningar maste dock genomféras angaende
eventuell paverkan av vibrationer fran tunneldrivning och grundvattensankningar. |
tunnelalternativet inkluderas i kalkylen sarskilda atgarder for tunneldrivning for att
undvika skada i byggskedet.

En utbyggnad enligt markalternativet kommer att ske i direkt anslutning till
Monumentparken och Klosterkyrkan. For dessa kravs sarskilda atgarder for att undvika
intrang och skada. Detta har inkluderats i kalklen

Armaturfabriken kommer att paverkas patagligt av utbyggnaden. Sarskilda utredningar
behover genomforas for att se pa mojligheter att aterskapa delar av byggnaden och
kostnader for detta har tagits hojd for i kalkylen

BULLER OCH VIBRATIONER

Utbyggnad enligt tunnelalternativet medfor att bullret fran jarnvagen forsvinner langs
hela tunnelstrackan. Sarskilda atgarder maste dock vidas for att undvika att det
uppstar stomljudsvibrationer fran tagtrafiken i tunnlarna. | kalkylen har inkluderats
kostnader for stomljudsdampning i tunnlarna pa delstrackor som bedémts kansliga
med hdnsyn till risken for stomljudsproblem.

En utbyggnad enligt markalternativet mojliggor fler tdg genom Lund och pa vissa
strackor dven med hogre hastighet. Kommande utredningar far visa vilken omfattning
av bullerskydd som kravs pa olika delstrackor. Vidare utredningar kommer ocksa att
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visa om det finns behov av sarskilda atgarder for att undvika vibrationer fran
tagtrafiken. Med genomférda bullerskyddsatgarder bedoms stérningarna i form av
bade buller och och vibrationer minska.

I markalternativet har det gjorts ett generellt antagande i kostnadskalkylerna, utifran
tidigare erfarenheter, att pa strackan mellan Norra Ringen och Ringvdgen kravs 3,5
meter hoga bullerskyddsskarmar eller motsvarande. Norr om Norra Ringen bedéms att
det krdvs 4,5 meter hoga bullerskydd langs hoghastighetsjarnvagen dar det finns
bebyggelse i narheten. | de centrala delarna av staden kalkyleras med hogre kostnader
med hdnsyn till gestaltning och lokal anpassning. Till exempel kommer
bullerskyddsskdarmar i de centrala delarna av staden att ersattas av atgarder som
anpassas till respektive plats och delstracka.

MARKFORORENINGAR

Genom de saneringar som gors av fororende massor inom befintligt sparomrade
kommer féroreningssituationen forbattras jamfort med dagsldget.

Kostnader, for exempelvis sanering, baseras pa erfarenhetsbedémningar fran
ndrliggande jarnvagsprojekt och har inkluderats i kalkylen. Sanering av befintligt
sparomrade utfors i bade tunnel och markalternativ.

KLIMATSAKRING

Med atgarder som genomfors for att jarnvagsanlaggningen ska klimatsdkras kommer
skyddet mot mer frekventa och intensivare skyfall att forbattras bade i markalternativet
och i tunnelalternativet jamfort med dagslaget.

For tunnelalternativet dimensioneras dagvattenhanteringen vid tunnelportalterna for
att kunna hantera stora regnmangder pa kort tid likasa i markalternativet vid
tunnelportalterna under Fredentorps kyrkogard.
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7 EXPLOATERINGSINTAKTER

Om jarnvagen forlaggs i en tunnel frigors yta pa marken fér exploatering. For att det
ska vara mojligt att bedéma vilka intakter exploateringen kan ge har ett
konsultuppdrag genomforts av White arkitekter. Syftet var att fa fram en realistisk
exploateringsmangd att anvanda som kalkylunderlag. For att belysa fragan ur olika
aspekter gavs uppdraget att ta fram tva forslag; "Lundaskalan” - ett forslag som ar
anpassat till omradets angransande bebyggelse och den exploatering som idag
karakteriserar Lund som stad, samt ett forslag "Lund +” som kan anses som
brytpunkten for hur hog exploatering som kan vara méjlig inom omradet.

7.1  UTREDNINGENS FORUTSATTNINGAR

Omradet for utredningen har varit fran Ringvagen i soder till Norra Ringen i norr
baserat pa var jarnvagstunnlarna kommer upp i dagen. Till storsta delen utgors
utredningsomradet av Trafikverkets jarnvagsfastighet, men dven omraden som idag ar
svara att bebygga utmed jarnvagen. Ett storre omrade som frigors ar dar Soédra
stambanan och Vastkustbanan mots. Ett annat exempel pa ytor som frigors ar de
slanter som idag finns ldngs de planskilda korsningarna med jarnvagen.

Uppdraget var att ta fram exploateringsytor for bostdader och kontor, men ocksa
avsatta tillrackligt med mark for parkering, forskola och yta for stationsfunktioner
(motsvande de ytor som redovisas i Ramprogrammet fér Lund C).

7.2 STALLNINGSTAGANDEN UNDER ARBETET

Processen fram till de tva forslagen har gatt genom att olika stadsbyggnadsprinciper
testats. Bada forslagen som presenteras i utredningen baseras slutligt pa samma
kvartersstruktur eftersom denna ansluter bast till den omgivande strukturen.

Under framtagandet av utredningen har det blivit tydligt att en hdg andel bostader
ocksa okar behovet av forskolor och parkering. For den exploatering som redovisas i
alternativet Lund+ kravs tre nya forskolor, 6kas exploateringen annu mer krdvs annu
fler forskolor vilket ar svart att hitta lagen for och brytpunkten for den hdgsta tankbara
exploatering bedéms darmed att ligga i detta forslag. Det gar att 6ka andelen kontor i
exploateringen (for att undvika att lika manga férskolor och parkeringar kravs), men
redan i forslaget Lund + ligger kontorsexploateringen pa en mycket hég niva fér Lund.
Exploateringen fyller inte en egen skola, darfoér har inte detta redovisats, men
belastningen pa stadens 6vriga skolor bedoms 6ka med barn boende i foreslagna
bostdder.

En slutsats av konsulten som tagit fram utredningen dr att de samhallsekonomiska
varden som skapas av nedgrdvningen pa ldngre sikt sannolikt ar storre dn de rent
ekonomiska som skapas pa kort sikt.

73 EXPLOATERINGSALTERNATIV

7.3.1 LUNDASKALAN

Lundaskalan tar utgangspunkt i kvarterstaden med nagra av de hogsta kvarteren pa

Ostra sidan av jarnvagen och bebyggelsen runt Clemenstorget som mattstock. Har ar
kvarteren ca 6-7 vaningar hoga i bostadsbebyggelse med samtida vaningshojder. En

variation i hojd inom varje kvarter har efterstravats. Inom ett kvarter varierar antalet

vaningar mellan 3-10, mest frekvent vaningsantal ar mellan 5-7.
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Forslaget ger en sammanlagd exploatering pa 452 000 kvadratmeter Bruttoarea (BTA),
fordelat pa:

e 289 500 kvadratmeter bostader

e 127 550 kvadratmeter kontor

e 29 850 kvadratmeter parkering

e 5100 kvadratmeter forskolelokaler

Exploateringen (i BTA) av kontor och bostdder ar fordelad pa mark som ags av foljande
fastighetsdgare:

e 268 150 kvadratmeter, Trafikverket

e 127 400 kvadratmeter, Lunds kommun

e 11 350 kvadratmeter, Jernhusen

e 7 150 kvadratmeter, EKAB

e 1550 kvadratmeter, St Petri forsamling

e 1450 kvadratmeter, LKP

Bussterminal Region och Stadsbuss
Gamla Stationstorget o | Kontor och Sevice

Kvarter med samlande stationsfunktion
Bostéder, kontor och service. 10 van.

Exploateringsforslaget &r fram-
taget som underlag for en
intéktsberakning och utgér inte
ett fardigt stadsbyggnadsforslag

g

Clemenstorget bytespunkt sparvagn hj Y
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Figur 26 Vy fran nordost mot Clemenstorget fran exploateringsférslaget Lundaskala.
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7.3.2 LUND +

Lund + utforskar mojligheten av att bygga tatt och hégt. Nagonstans kring 7-8
vaningar borjar slutna kvarter att bli moérka och ha stora svarigheter att mota de krav
pa bl a dagsljus och kvalitet pa utemiljo som moderna bostader kraver. Istdllet for att
lagga pa vaningsplan pa alla sidor av ett kvarter har konsulten valt att ga upp i
vaningshojd inom en sida, horn i de kvarter som ligger utanfor det historiska Lund.
Hoga punkter inom kvarteren kan vara upp till 15-20 vaningar.

Forslaget ger en sammanlagd exploatering pa 610 200 kvadratmeter BTA, fordelat pa:

e 345 350 kvadratmeter bostader
e 229900 kvadratmeter kontor
e 29 850 kvadratmeter parkering

e 5100 kvadratmeter forskolelokaler

Exploateringen (i BTA) av kontor och bostader ar fordelad pa mark som ags av
foljande:

e 354 450 kvadratmeter, pa Trafikverket

e 186 950 kvadratmeter, Lunds kommun
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e 13 000 kvadratmeter, Jernhusen

e 17 350 kvadratmeter, EXAB

e 1 800 kvadratmeter, St Petri férsamling
e 1700 kvadratmeter, LKP

| B minal och Stadsb
Gamla Stationstorget |M obilitetsh l ;v" Kontor och Sevice

.| Kvarter med samlande stationsfunktion
{ Bostéder, kontor och service. 15 van.

Exploateringsférslaget &r fram-

taget som underlag fér en

<& intéktsberdkning och utgdr inte
.| ett fardigt stadsbyggnadsférslag

.

# _/’%ﬂ- e

<

5‘5"!."’ {

Figur 28 Vy fran nordost mot Clemenstorget fran exploateringsférslaget Lund+.
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Figur 29 Vy fran nordost mot Lerbdcksskolan fran exploateringsférslaget Lund+.

7.4 OSAKERHETSFAKTORER | UTREDNINGEN

Utredningen har utforts av en konsult som en dvergripande bedomning av mdjliga
intakter om mark frigors av att jarnvdagen placeras i en tunnel. | utredningen
forekommer utformningar med byggnader som ar hogre dn vad SBK beddmer ar rimligt
pa den givna platsen, men exploateringen bedéms vara mojlig att omférdela och
bedoms diarmed som rimlig som ett underlag for den ekonomiska analysen. Dock bor
det noteras att forslagen forsoker fa in stérsta mojliga exploatering, darfér bedoms
det troligt att exploateringen snarast sjunker dan stiger om en fortsatt mer detaljerad
studie genomfors.

Det forekommer dven trafiklésningar som bedéms svargenomférda, men dven ur
denna aspekt rymmer utredningen mojligheter till alternativa l6sningar sa att
utredningen fyller syftet som underlag for den ekonomiska bedémningen.

Exploateringen foranleder ett stort antal parkeringsplatser. | utredningen har hela
utredningsomradet behandlats med Lunds parkeringsnorm for den mest centrala
staden, men delar av omradet ligger utanfor det som parkeringsnormen anger som
den centrala zonen. Fler parkeringsplatser kan gora att den exploateringsbara ytan for
kontor och bostdder minskar.

Exploateringen i utredningen narmar sig en brytpunkt dar det inte ar [dnsamt med fler
bostdder eftersom det da kravs dnnu fler forskolor och parkeringsplatser. Forslagen
rymmer istdllet en ganska hég andel kontor och det finns en tveksamhet till hur stor
exploatering av kontorslokaler som efterfragas i Lund under utbyggnadsperioden for
tunneln.
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7.5 VARDET AV DE NYA BYGGRATTER SOM MOJLIGGORS

Med utgangspunkt fran Whites studier har en uppskattning gjorts av vardet pa marken
for scenariot att jarnvagen gravs ner. Uppdraget har utférts av Malmobryggan
fastighetsekonomi AB i samarbete COWI.

Det framtida vardet pa mark har berdknats som marknadsvardet av nya byggratter vid
forsaljning med avdrag for gatukostnader (utbyggnad och justering av allméan
platsmark). Eventuella kostnader for ledningsflytt, arkeologi och férorenad mark har
inte tagits med i berdakningen.

Anldaggning av allman plats kan paboérjas 2037 efter att jarnvdgen har gravts ned och
marken har fardigstallts. Utbyggnadsperioden stracker sig darmed fran 2037 till 2060.

Uppskattning av marknadsvardet har gjorts i 2019 ars prisniva. Det vardet har
redovisats fordelat pa fastighetsdagare. En bedémning av marknadsvardet for olika
andamal (bostader, centrumverksamhet/kontor, forskola och parkering) har redovisats.
Det har dven gjorts en nuvardesberdkning for framtida kostnader och intikter.

7.5.1 BOSTADSMARKNADEN

| Lund rader i dagsldaget bostadsbrist och efterfragan 6kar kontinuerligt.
Uthyrningsgraden i det kommundgda LKF ar i de narmaste 100 % och har sa varit
under mycket lang tidsperiod.

Behovet av nya bostader i Lund ar betydande. Boendekostnaderna i nyproducerade
hyresrdtter och bostadsratter ar dock generellt sa hoga att stora delar av marknaden
inte har méjligheter att efterfraga dessa.

Uppskattning av byggrattspriser for bostader bygger pa genomférda kép av mark
huvudsakligen avsedda for byggratter som utnyttjas for uppforande av
bostadsrattsprojekt. Prisnivaerna skiljer sig patagligt beroende pa laget och i
forlangningen bostadsrattsmarknadens betalningsvilja for det fardiga projektet.
Officiellt tillgdngliga noteringar avser i princip uteslutande kommunala
markforsaljningar och markanvisningsavtal. For att skapa en bra dverblick éver
marknaden for bostadsbyggande har dven analys av priser for byggratter i Malmé och
Helsingborg granskats.

I Lunds Kommun har en stor andel av markanvisningarna pa senare tid skett i
Brunnshog, dar det i anslutning till forskningsanlaggningarna ESS och MAX IV kommer
att utvecklas en helt ny stadsdel med bostdder, arbetsplatser och skolor/férskolor.

Markanvisningar i Lund rér sig mellan ca 3 000 och 5 000 kr/m2 BTA. Ett objekt som
sticker ut ar kvarteret Grynmalaren som ar ett mindre projekt i centrala Lund (7 000
kr/kvm BTA vid markanvisning 2018).

I Malmo har tillampade prisnivaer i Vastra Hamnen under 2018 och 2019 varit omkring
6 000 kr/m2 BTA. Hogre nivaer finns noterade vid frikép av tomtrdtter med befintlig
bebyggelse. Pa den privata marknaden har hogre prisnivaer i intervallet 7 000 - 8 000
kr/m2 BTA forekommit i bl a Limhamns Sjostad. | anslutning till centralstationen i
Nyhamnen finns indikationer pa priser upp emot 10 000 kr/m2 BTA.

I Helsingborg ar den mest attraktiva utbyggnaden av bostader den som sker i
Oceanhamnen och H+-omradet. Tillaimpade prisnivaer under 2017 och 2018 ar i dessa
fall mellan 5 000 - 6 000 kr/m2 BTA.
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7.5.2 KOMMERSIELLA MARKNADEN

Kontorsmarknaden i Lund bestar av tva tydliga lagen, CBD (Central Business District,
vilket avser centrum) och Norddst. Norddst bestar av mer moderna bestand medan
centrum domineras av dldre bebyggelse med delvis kulturhistoriska drag. Lunds starka
koppling till forskning, utveckling och utbildning speglar sig i den kommersiella
marknaden dar Lunds universitet disponerar en stor andel av lokalerna runt om i
staden.

Den mest aktuella noteringen av byggratt for kommersiellt andamal ar
Specialfastigheters forvarv av Kristallen 1 (Lunds Tingsratt). Transaktionen uppgick till
50 Mkr vilket motsvarar 5 011 kr/ m2 BTA.

| december 2016 salde kommunen ca 4 000 m2 verksamhetsmark som del av Norra
Fdladen 4:1. | denna transaktion motsvarade kopeskillingen 1 200 kr/m2 tomtareal.
Exploateringsgraden inom verksamhetsomraden ar normalt omkring 50 %.
Markprisnivan 1 200 kr/m2 motsvarar dirmed ungefar 2 400 kr/m2 BTA bebyggelse.

Castellum erholl en markanvisning i december 2016 omfattande ett omrade om ca 5
000 m2 av fastigheten Helgonagarden 8:1 langs med Sélvegatan med en férvantad
byggratt for kontor om ca 15 000-20 000 m2 BTA. Castellum avser att inom detaljplan
uppratta bebyggelse for kontor-, forskning-, vard-, och utbildningsandamal. Det i
avtalet faststallda priset for byggfardig mark ar 2 750 kr/m2 BTA.

I augusti 2018 beslutade Tekniska Namnden att sdlja Hardebergabanan 4 till
Fastighets AB Hardebergabanan. Detaljplanen tillater kontor samt hotell. Forsaljningen
baseras pa beslut om prelimindar markanvisning som togs 2015-11-18. Denna byggratt
saldes for 2 700 kr/m2 BTA for en markareal om ca 3 400 m2. Vid kopet nedsattes
képeskillingen med 3 miljoner kronor pa grund av férorenad mark.

| december 2018 tecknade Kommunstyrelsen i Lund ett markanvisningsavtal i kvarteret
Grynmalaren i centrala Lund med Seniorgarden om lokaler och bostader. Lokalerna
markanvisades for 3 000 kr/m2 BTA och bostdderna 7 000 kr/m2 BTA.

En granskning av kop av kommersiella fastigheter i Malmoé och Helsingborg foljer
nedan.

Nyproduktionen av kontor i Malmo ar for narvarande mycket omfattande. Framst i
Hyllie men dven pa Citadellskajen/Universitetsholmen. | Nyhamnen planeras byggstart
for nytt huvudkontor till E.ON och senare ska dven en ny tingsrattsbyggnad uppforas i
omradet. Sammantaget forvantas ca 150 000 m2 nya kontor tillféras marknaden under
2019-2021.

For ovriga typer av lokaler bedoms utbudet inom de olika nybyggnadsomradena i
manga fall vara storre an efterfragan beroende pa att detaljplanerna ofta staller krav pa
visst inslag av kommersiella lokaler.

Tillampade prisnivaer i kommunala férsaljningar inom Vastra Hamnen har under
senare tid varierat fran 3 750 - 4 000 kr/m2 BTA. Priserna ar normalt faststallda i
samband med markanvisningsavtal och blir efter indexreglering i praktiken nagot
hogre i samband med overlatelserna.

I Nyhamnen tillampades prisnivan 5 000 kr/mz2 i markforsaljningar till E.ON:s nya
kontor
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Ortsprismaterial for forsaljning av byggratter for kommersiellt bruk i Helsingborg ar
valdigt begrdansat. Under de senaste tre aren har endast fem objekt salts via
markanvisning. Noterbara kop ar Castellums férvarv i augusti 2019 av Jeppe 1 + 3D-
utrymme till ett varde av 28 miljoner kronor vilket motsvarar 3 500 kr/m2 BTA. Ett
annat kop vart att notera ar Wihlborgs forvarv av Ursula 1 + 3D-utrymme i september
2017 till ett pris av 50,4 miljoner motsvarande 3 600 kr/m2 BTA. Bada dessa kop avser
mark for framtida kontor.

7.5.3 PARKERINGSHUS

Uppforande av parkeringshus ar nédvandigt i exploateringsomraden dar
exploateringsgraden ar sa hog att parkeringsbehoven enligt gallande norm inte kan
tillgodoses med markparkeringar. Marknadens hyresbetalningsvilja for
parkeringsplatser ar ofta inte tillracklig for att forranta byggkostnaderna. | flertalet fall
har tomtmark for parkeringshus upplatits till kommunala parkeringsbolag som, vid
sidan av framtida hyresintadkter finansierar byggandet med sa kallad
parkeringslosenavgift fran byggherrar i omkringliggande projekt.

I Lund finns ett kop for parkeringsandamal i nartid dar LKP férvdarvade Klostergarden
1:3 av Lunds Kommun. Priset uppgick till 40kr/m2 tomtarea. Normalt sett ar parkering
snarare en belastning an en tillgang, varfor marknadens intresse for denna typ av
forvarv ar lag.

I Malmo Stad har tre forvarv av parkeringshus genomforts pa senare tid.

2019-02-02 salde Malmo stad via markanvisning del av Hyllie 4:2 till Byggnadsfirman
Otto Magnusson AB. Fastigheten innehaller parkeringshus om 11 600 m2 BTA,
motsvarande 400 p-platser (1 000 kr/m2 BTA), samt kontor om 3 100 kvm BTA. (5000
kr/m2 BTA).

I november 2017 tecknades markanvisningsavtal med Malmé Parkering AB avseende
parkeringshus i anslutning till utbyggnaden Ostra Sjukhuset i Kirseberg. Prisnivan
angavs till 300 kr/m2 BTA.

Det finns dven ett exempel med privat aktor inblandad, dar, bland annat Lifra
Fastigheter som forvarvade tomtmark for parkeringshus i exploateringsomradet
Sparvdgen i september 2016. Kopeskillingen uppgick till 600 kr/m2 BTA. Motsvarande
BTA-pris for bostader i omradet ar ca 3 000 kr/m2.

Malmo stad har tidigare gjort bedémningen att byggrattsvardet fér parkeringshus
motsvarar 20-25% av byggrattsvardet for kontor i motsvarande lage.

7.5.4 FORSKOLOR

Byggrattsforsdljningar for skolandamal sker valdigt sallan, normalt sker arligen endast
enstaka transaktioner i Skane. Nedan foljer en redovisning pa de forvarv som
genomforts de senaste aren av mark for skolandamal i narliggande kommuner och
som anses relevanta for varderingen.

2016-06-29 salde Staffanstorps Kommun en tomt pa ca 15 900 m2 i Hjarup for
blivande Uppakraskolan, Stora Uppakra 12:303. Denna forvdarvades av for en
kopeskilling om 12 675 tkr, vilket ger ca 800 kr/m2 tomtarea eller 2 200 kr/m2 BTA.
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2017-09-04 salde Staffanstorps Kommun fastigheten Stora Uppakra 12:302, vilken
ligger intill ovan beskrivna skola, for 900 kr/m2 tomtarea. Tomten ar avsedd for
forskola.

2018-11-26 forvdarvade Acrinova en tomt for forskola av Trelleborgs stad. Tomten ar ca
7 000 m2 med en beddmd byggratt pa 1 700 m2 BTA. Kdpeskillingen uppgick till 6
045 tkr vilket ger priser pa ca 3 555 kr/m2 BTA och ca 863 kr/m2 tomt.

| Bunkeflo har Malmo Stad salt mark fér grundskola till Oresundsvision AB. Kdpet
skedde 2018 11-19 och forsaldes for 9 900 tkr. Nyckeltal for detta kop ar 3 800 kr/m?2
BTA eller 1 480 kr/m2 tomt.

Helsingborgs stad salde Tenoren 1 i Odakra till Brinova 2016-12-22 fér byggnation av
en forskola for ca 100 elever. Forskolan ar i privat regi. Kopeskillingen uppgick till 2
900 tkr vilket ger 1 036 kr/m2 tomt eller 2 636 kr/m2 BTA.

| Vdastra Hamnen i Malmo6 markanvisade Malmo Stad kvarteret Sjosdttningen 1 till
Skanska. Detaljplanen medger 7 250 m2 BTA for dldreboende med integrerad forskola
for ca 120 barn. Detta kdp innehaller saledes bade vard och skola och kan anses
mindre relevant kop jamfort med tidigare redovisade kép, men ger en indikation om
pris for mark for denna typ av dndamal. Fastigheten har en areal om 5 000 m2 och
saldes for 29 065 tkr. Detta ger nyckeltal pa 5 813 kr/m2 tomt och 4 009 kr/m2 BTA.

7.5.5 SAMMANFATTNING BYGGRATTSVARDEN

Omradet som har utretts i denna studie utgar fran Lund C och stracker sig ca 1 km
sdderut och ca 1,5 km norrut utmed jarnviagen. Huvuddelen av omradet har ett centralt
lage med narhet till tagstationen och Lunds Centrum. Omrade 2 dr det mest attraktiva
omradet, foljt av Omrade 1 och 3 och darefter Omrade 4 som far anses vara det minst
attraktiva. Se figur 30 och 31 pa néasta sida dar omradena redovisas pa karta.

Bostadsmarknaden ar fortsatt stark, trots en viss avmattning i byggandet under 2019.
Utifran genomforda byggrattsforsaljningar i Lund, men dven med beaktande av kop i
Malmo och Helsingborg bedéms byggratter for bostader kunna saljas for 8 000 kr/ m2
BTA i de mest centrala lagena (Omrade 2), for att sedan falla utat i omrade 1 och 3 och
slutligen 4.

For de kommersiella delarna finns kopet av del av Kristallen 1 (Lunds Tingsrdtt) som ar
en toppnotering med ca 5 000 kr/m2 BTA. En stor utbyggnad sker just nu i Brunnshog
for bade bostiader och kommersiella byggnader kopplat till ESS och MAX IV. Priserna
for mark for lokaler i Brunnshog ror sig omkring 3 000 kr/m2 BTA.

Med hansyn till Lunds expansion, utbyggnaden av forskningsanldggningar samt
attraktiviteten i Universitetet bedéms marknaden for nya kontor vara fortsatt stabil i
Lund.

Marknaden foér parkeringshus beddéms vara relativt svag. Som namnts ovan ar
parkering snarare en belastning for en exploatér, samtidigt som det kravs
parkeringsplatser for bade bostdader och lokaler. Beddmningen utifran ovan angivna
kép ar att marknadsvardet bor vara ca 20-25% av vardet for byggrattsvardet for
kommersiella byggratter.

For forskola indikerar byggrattspriserna ovan att vid en jamforelse med kommersiella
lokaler, vilket skulle kunna vara alternativanvandningen for marken, bor priser for
byggratt rora sig i samma harad.
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Figur 30 Situationsplan till exploateringsférslaget Figur 31 situationsplan till exploateringsférslaget
Lundaskala, réda byggnader visar bostdder och Lund+, réda byggnader visar bostéder och gula
gula kontor eller service. kontor eller service
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Onrade 1 kr/kvm BTA Onrade 2 kr/kvmBTA

Bostader (kr/BTA) 5 500 Bostader (kr/BTA) 8000
Lokaler (kr/BTA) 2 500 Lokaler (kr/BTA) 4000
Parkeringshus (kr/BTA) 600 Parkeringshus (kr/BTA) 1000
Forskola/Skola (kr/BTA) 2500 Forskola/Skola (kr/BTA) 4000
Onrade 3 kr/kvmBTA  Onvdde 4 kr/kvmBTA
Bostader (kr/BTA) 5500 Bostader (kr/BTA) 4000
Lokaler (kr/BTA) 2 500 Lokaler (kr/BTA) 2 000
Parkeringshus (kr/BTA) 600 Parkeringshus (kr/BTA) 500
Forskola/Skola (kr/BTA) 2 500 Forskola/Skola (kr/BTA) 2 000

Figur 32 Sammanfattade byggréttsvéarden

7.5.6 ALLMAN PLATSMARK

Kostnader for genomférande av atgarder inom allman plats som kravs for
genomforandet av nya detaljplaner finansieras genom intakter fran
gatukostnadsersattning. Gatukostnadsersattning erlaggs av
fastighetsdagare/byggherrar som har nytta av detaljplanen. De kan t.ex. fa nytta genom
att de pa sina fastigheter far andrad markanvandning som majliggor byggnation.

Kostnader for ny allman platsmark har bedomts. Fordelning av kostnader for
anlaggande inom respektive omrade har fordelats mellan de ingaende fastighetsdgarna
utefter hur mycket byggratt respektive fastighetsagare erhaller.

Tyréns har rdaknat pa kostnader for justering av befintlig allman platsmark pa grund av
borttagandet av planskilda kostnader. Dessa kostnader ingar inte i
gatukostnadsersattningen.

7.5.7 UTBYGGNADSTAKT
Utbyggnadstakten har bedomts till totalt ca 20 ar, med byggstart 2037.

En rimlig utbyggnadstakt av bostader och kommersiella lokaler har bedémts utifran
historiska data fér Lund och en avvdagning om utbyggnaden. Utbyggnadstakten i Lunds
kommun de senaste 20 aren har i snitt varit ca 600 bostdder per ar. Pa senare ar har
den varit hogre. Lundaskalan ger i medeltal en utbyggnad av ca 150 bostader per ar
och Lunda+-skalan en utbyggnad med 180 bostader per ar. Sannolikt skulle
bostaderna kunna byggas i snabbare takt dn sa. Aven om byggnation av bostader sker
pa flera omraden i kommunen vid denna tidpunkt sa bor detta vara det mest attraktiva
laget.

Marknaden for kommersiella lokaler ar lite mer osdker an bostadsmarknaden. | Lund
har det mellan 2008 och 2018 tillforts ca 150 000 m2 kontorsytor, framst i Ideon och
Brunnshdg. Detta motsvarar ca 14 000 m2 per ar. | en jamfoérelse med Malmé, dar det
sedan 2008 skett en utbyggnad av ca 25 000 m2 kontor per ar, framst i Vastra
Hamnen och Hyllie. Den utbyggnad som antas for Lund+ kan vara nagot hog i
forhallande till Lunds historik och den efterfragan pa kontor som finns idag. Dock
finns det en potential i utbyggnaden av MAX IV och ESS vilket sannolikt dven kommer
skapa intresse for centrala Lund.

7.5.8 KANSLIGHETSANALYS

| Kalkylen har en kadnslighetsanalys gjorts av de fyra parametrarna; BTA-pris, antal BTA,
exploateringskostnader samt utbyggnadstid. Syftet med kanslighetsanalysen ar att visa
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pa vilka forandringar i marknadsvardet som sker om nagon av dessa fyra parametrar
andras.

Kanslighetsanalysen anvands for att ge en indikation om vilka parametrar som ar
kritiska och vilken inverkan de har pa slutresultatet om de intraffar. Den enskilt
viktigaste faktorn i den kanslighetsanalys som gjorts ar antalet kvadratmeter BTA. En
uppjustering av antalet BTA far ett stort genomslag i kalkylen. Detta gor att i ett rent
fastighetsekonomiskt perspektiv ar Lunda+-skalan att foéredra da den genererar mer
bruttoarea till projektet.

Kostnader for allman plats ar den faktor som har minst inverkan pa kalkylen. Detta
beror helt enkelt pa att anldaggningskostnader for allman plats inklusive parker och
lekplatser har en relativt lag kostnad i forhallande till byggratternas varde i denna
typen av tdta exploateringar.

7.5.9 NUVARDESBERAKNING

Ett nuvarde av framtida bedémda betalningsstrommar har berdknats utifran den
kunskap som idag finns om marknaden. Metoden for att berdkna framtida
nettoavkastningar kallas for diskonteringsmetod. Nuvardet redovisar ett
investeringsnuvarde (markdgandet i detta fall) utifran de framtida betalningsstrémmar
som sker (markforsaljning och kostnader for exploatering) med en kalkylrdnta. Baserat
pa vardet som berdknas kan avkastningskalkylen, nagot férenklat, ge svar pa fragan
"med en kalkylrdnta och med de framtida betalningsstrommar som idag ar kdnda, vad
ar vardet av investeringen idag?”.

For virdebeddomningen har bedomning gjorts att kalkylrantan bér motsvara den
langsiktiga riskfria realrantan. Konjunkturinstitutet har som underlag till utredning
kring tomtratt (SOU 2012:71) funnit att denna bor ligga i spannet 2,4-3,0%.

For beddmningen har en kalkylranta om 2,5% asatts kalkylen. Da varderingen bygger
pa befintlig markagarstruktur bedéms detta vara en skdlig forrantning pa befintligt
markinnehav.

I nuvardesberdkningen har ingen hansyn tagits till vardeférandring for
exploateringsintakter och kostnader. Det kan vara relevant att ta hansyn till att olika
inkomster och utgifter 6kar 6ver tiden. En stark uppgang eller nedgang har avgérande
inflytande pa resultatet. Det ar dock mycket svart att bedéma hur fastighetsmarknaden
ter sig om 20 till 40 ar.

7.5.10 RESULTAT

Byggrattsvarden i 2019 ars prisniva blir for Lundaskalan 1,80 (1,4-2,2) miljarder
kronor och for Lunda + 2,4 (2,0-2,7) miljarder kronor. | summorna ovan har varken
vardeforandring eller kalkylranta beaktats.

Det har dven gjorts en nuvardeberdakning i 2019 ars niva med kalkylrdnta 2,5 %.
Lundaskalan bedéms ge ett nuvarde fér byggratterna pa ca 881 miljoner kronor. |
Lunda+ beddms nuvardet av byggrdtterna vara ca 1 195 miljoner kronor.
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SAMMANFATINING OCH FORDELNING PER FASTIGHETSAGARE

HELA EXPLOATERINGEN

Totalt antal BTA 450 298 Ingangsvérde Nuvérde
BTA Bostéider 289 490 Bostadsvérde (kr/BTA) 5000 5000
BTA Kontor 127 560 Lokalvarde (kr/BTA) 2 500 2 500
BTA Parkering 29 848 Parkering (kr/BTA) 600 600|
BTA Skola/Férskola 3400 Skola/ftrskola (kr/BTA) 2 500 2 500
YTOR (BTA) MARKNADSVARDE
Fastighetsdgare Yta (BTA) BTA Bostader BTA Lokaler Totalt (Mkr)
Trafikverket 268 160 181 962 86 198 1161,2
S:t Peters Forsamling 1 530 689 842 i i/
EXAB 7170 5593 1577 28,0
Jemhusen 11 340 5103 6 237 56,8
Lunds Kommun 127 380 95 483 31 897 505.1
LKP 1470 662 80% 74
Parkeringshus 29 848 1.2
Férskola 3 400 54 |
SUMMA 450 298 289 470 127 560 17729 l

Figur 33 Byggréttsvérden i 2019 é&rs prisniva fér Lundaskalan

SAMMANFATTINING OCH FORDELNING PER FASTIGHETSAGARE

HELA EXPLOATERINGEN
Totalt antal BTA

BTA Bostéder

BTA Kontor

BTA Parkering

BTA Skola/Férskola

Fastighetsagare
Trafikverket

S:t Peters Forsamling
EXAB

Jemhusen

Lunds Kommun

LKP

Parkeringshus
Férskola

SUMMA

610223
345 352
229 923
29 B4B
5100

Yta (BTA)

354 445
1785
17 370
13020
186 940
1715
29 848
5100
575 275

YTOR (BTA)
BTA Bostéder
202 248
714
13 549
5 208
122 927
686

345 352

BTA Lokaler
152 177
1071

3821
7812
64013
1029

229 923

MARKNADSVARDE
Totalt (Mkr)
1468,2
8,8
71,1
43,9
7371
8.4
7.2
8.7
23574

Figur 34 Byggréttsvérden i 2019 ars prisniva for Lund+
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8 GENOMFORANDE | BYGGSKEDE FOR JARNVAGEN

Utbyggnaden av jarnvagen genom Lund med fler spar ska genomféras utan att
befintlig jarnvagstrafik paverkas i nagon storre utstrackning. Viss paverkan kommer
det oundvikligen att bli men utgangspunkten ar fa avstangningar och minimal
reduktion av trafiken. Dessa forutsattningar galler samtliga har redovisade alternativ.
Bedémningar av genomforande av byggskede for yttre godsspar gors inte i den har
utredningen.

8.1 1A TUNNELALTERNATIV MED GODSTUNNEL

Byggnation av tunnlar for jarnvagstrafiken genom Lund kommer till stérsta delen
kunna ske utan paverkan pa befintlig jarnvagstrafik. | anslutningspunkterna till
befintlig S6dra stambana norr och séder om Lund samt till Vastkustbanan i norra Lund
kommer det dock kravas relativt omfattande tillfalliga sparlésningar.

8.1.1 STANGBY - NORRA RINGEN, HOGHASTIGHET VASTER OM STANGBY

En dragning av hoghastighetsbanan vaster om Stangby innebar att hoghastighetsbanan
kommer att korsa S6dra stambanan planskilt under mark i tunnelsystemet. Detta
medfor att behovet av tillfalliga sparomlaggningar for Sédra stambanan norr endast
behoéver ta hansyn till anslutningar for tunnelférlagt S6dra stambana och
godstagstunnlar.

8.1.2 STANGBY - NORRA RINGEN, HOGHASTIGHET GENOM STANGBY

En dragning av hoghastighetsbanan genom Stangby innebér att héghastighetsbanans,
Sodra stambanans och godstagstunnlarnas spar ska ansluta till befintlig S6dra
stambana sdder om Stangby. Detta medfor att det kravs en relativt lang stracka dar
den trafikerade stambanan tillfalligt leds om.

Med denna utformning kommer Sédra stambanans spar och den nya stambanans spar
att ga i en gemensam korridor genom Stangby. Norr om Stangby ska den nya
stambanan vika av fran Sédra stambanan vilket kraver en planskild korsning. Aven fér
byggande av denna planskilda korsning kommer det att krdavas en stracka med tillfallig
omledning av S6dra stambanans spar.

- Tillfslliga spd
Myu spdr Sestira slambsanan
—  Mya godsspdr
= My hoghastighctsbana
WMot Hassleholm :
Mot Lund €

N ‘Stangb); $EEX

Figur 35 Tillfallig spardragning vid Stangby dér tunneldragningen ansluter till Sédra stambanan.
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8.1.3 ANSLUTNING TILL VASTKUSTBANAN VID GUNNESBO

For att undvika att trafiken pa Norra Ringen blockeras under byggnationen av
tunnlarna forlangs dessa sa att de mynnar ut mellan Gunnesbo och Norra Ringen.
Denna anslutning kan krdva en kortare stracka med tillfdlliga spar, alternativt kan det
racka med att stinga det vastra sparet under ett antal manader nar traget fran tunneln
fardigstalls. | kalkylen ar tillfalliga spar medraknat.

== Tillfalliga spar
Nya persontrafikspar
Jarnvdg i tunnel
Tunnelportal

Mot Lund C

Mot Helsingborg

Figur 36 Tillfallig spardragning vid Gunnesbo dér tunneldragningen ansluter till Vastkustbanan.

8.1.4 TUNNELANSLUTNING VID KLOSTERGARDEN

Tunnlarna for persontagssparen foreslas ansluta till befintlig Sédra stambana
omedelbart norr om den planerade stationen vid Klostergarden. Fér denna anslutning
kommer det kravas att befintliga spar laggs om i en tillfallig dragning vaster om
nuvarande sparldge. Den tillfilliga anldggningen stracker sig fran Ringvdagen ner till
den planerade gang- och cykelporten vid Klostergarden.

Jarnvagsanlaggningen foreslas utformas sa att godssparen ansluter till Sodra
stambanans ytterspar direkt norr om bron 6ver Hoje a. Denna anslutning bedéms
kunna ske utan att det kravs tillfdlliga sparanldggningar.

===« Befintliga spar
= = = = Tillfalliga spar
Nya persontrafikspér
e Nya godsspar
Jarnvag i tunnel

¢ Tunnelportal

Klostergarden " = e -
~ Mot Malmé

Figur 37 Tillféallig spardragning vid Klostergarden dér tunneldragningen ansluter till S6dra stambanan.
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82 1B TUNNELALTERNATIV MED YTTRE GODSSPAR

8.2.1 STANGBY - NORRA RINGEN, HOGHASTIGHET VASTER OM STANGBY

En dragning av den nya stambanan vaster om Stangby innebar att de nya sparen
kommer att korsa Sédra stambanan planskilt under mark i tunnelsystemet. Detta
medfor att behovet av tillfdlliga sparomlaggningar for Sédra stambanan i norr endast
behover ta hansyn till anslutningar for tunnelférlagd Sédra stambana.

8.2.2 STANGBY - NORRA RINGEN, HOGHASTIGHET GENOM STANGBY

En dragning av den nya stambanan genom Stangby innebdar att den nya stambanans
spar och Soédra stambanans spar avviker fran befintlig S6dra stambana séder om
Stangby. Detta medfor att det kravs en relativt lang stracka dar den trafikerade
stambanan tillfalligt leds om. Jamfért med alterntiv 1A med godstunnel kan dock
strackan med omledning go6ras kortare tack vare att sparen kan laggas i brantare
lutning.

Med denna utformning kommer Sédra stambanans spar och den nya stambanans spar
att ga i en gemensam korridor genom Stangby. Norr om Stangby ska den nya
stambanan vika av fran Sédra stambanan vilket kraver en planskild korsning. Aven for
byggande av denna planskilda korsning kommer det att krdavas en stracka med tillfallig
omledning av Sédra stambanans spar.

8.2.3 ANSLUTNING TILL VASTKUSTBANAN VID GUNNESBO

For att undvika att trafiken pa Norra Ringen blockeras under byggnationen av
tunnlarna forlangs dessa sa att de mynnar ut mellan Gunnesbo och Norra Ringen.
Denna anslutning kan krdva en kortare stracka med tillfalliga spar, alternativt kan det
racka med att stanga det vastra sparet under ett antal manader nar traget fran tunneln
fardigstalls.

8.2.4 TUNNELANSLUTNING VID KLOSTERGARDEN

Tunnlarna for persontagssparen foreslas ansluta till befintlig S6dra stambana
omedelbart norr om den planerade stationen vid Klostergarden. Fér denna anslutning
kommer det krdvas att befintliga spar laggs om i en tillfdllig dragning vaster om
nuvarande sparldage. Den tillfdlliga anldaggningen strdcker sig fran Ringvéagen ner till
den planerade gang- och cykelporten vid Klostergarden.

83 2A MARKALTERNATIV

Utbyggnaden i markalternativet kommer till storsta delen att ske langs befintliga spar.
Oberoende av vilken dragning den nya stambanan Hassleholm - Lund far norr om Lund
sa kommer strackan mellan Norra Ringen och Klostergarden att vara lika for samtliga
utformningsalternativ.

8.3.1 STANGBY - NORRA RINGEN, HOGHASTIGHET VASTER OM STANGBY

| detta alternativ ansluter den nya stambanan till S6dra stambanan i héjd med
Annehem. Norr om anslutningspunkten kan den nya stambanan byggas helt fritt utan
att paverka nagon annan trafik an korsande vagtrafik. Strax norr om Fredentorps
kyrkogard leds héghastighetssparen ner i en tunnel under kyrkogarden. Tunneln
mynnar i sdder ut mellan Sédra stambanans upp- och nedspar. Fér byggande av den
planskilda korsningen mellan stambanan och hoghastighetsbanan kravs att
stambanans spar laggs om i en tillfdllig dragning.
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== Befintliga spér

= = Tillfalliga spar

== Ombyggda spar

= Ny haghastighetsbana

Jarmvag i tunnel

( Tunnelportal

Figur 38 Planskild korsning mellan héghastighetsbanan och S6dra stambanan norr om Lund.

8.3.2 NORRA RINGEN - KUNG OSKARS VAG

Pa denna stracka kommer utbyggnaden att ske pa bada sidor om befintlig jarnvag. For
att ge plats for de nya sparen maste vagbroarna vid Norra Ringen och Kung Oskars vig
forlangas. Aven jarnvagsbron over Vastkustbanan maste forlingas. Fér samtliga dessa
arbeten maste fordjupade utredningar genomforas for att klarlagga hur de kan byggas
om med bade vdg- och jarnvagstrafik att ta hansyn till. | kalkylen ingar tillfalliga
anlaggningar for jarnvagstrafiken. For vagtrafiken bedéms ombyggnaderna kunna ske
genom att trafiken leds om pa alternativa vagar.

Mark- och jarnvagsarbeten for de nya sparen bér kunna genomforas utan att paverka
befintlig trafik i nagon storre utstrackning. Nar de nya yttre sparen ar klara flyttas
trafiken over till dessa och arbetet med att uppgradera de befintliga sparen kan
paborjas. Detta arbete maste till viss del genomféras mellan trafikerade spar vilket
staller stora krav pa logistik och planering for att forebygga arbetsmiljoproblem.
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Befintlig anldaggning

Befintlig anlaggning
Trafikerat spar

Skede 1

Schakt och Befintlig anldaggning
~.  nyunderbyggnad Trafikerat spar
By

)
~_ .
—
"= Zonschakt

Skede 2
Ny jarnvags-
anliggning Befintlig anlaggning
,1 Trafikerat spar
_v P N
Skede 3
~ . b
~ Ny anlaggning Befintlig -
B Trafikerat spar anlaggnmgﬁ -
~ Trafikerat spar -~
i N o S -
S —
- Zonschakt U
Skede 4
. .
i Ny anléggning Befintlig
- Trafikerat spar anlggning
e Trafikerat spar
s N ———
-~
y N / \ y_

Skede 5

Ny anlaggning

Trafikerat spar

S e
/
Zonschakt -

Skede 6

Ny anldggning
Trafikerat spar
P e e—— I y/_

Figur 39 Utbyggnadsprincip mellan Norra Ringen och Kung Oscars bro.
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8.3.3 STATIONSOMRADET

Inom Lunds stationsomrade kommer sparen till stor del byggas om mellan Kung
Oskars vdag och plattformsomradet. Aven plattformarna kommer att byggas om och
forlangas. Dessutom ska en helt ny stationsbro byggas over hela stationsomradet.

Ombyggnaden av sparen maste ske etappvis dar ett eller tva spar stings av i taget. Ett
nytt anslutningsspar ska byggas mot Vastkustbana vaster om befintliga spar. Denna
byggnation boér genomfoéras tidigt i projektet for att kunna avlasta trafiken vid
ombyggnad av Ovriga spar. Byggande av en ny stationsbro bor samordnas med de
sparavstangningar som gors for sparbyggnationen.

8.3.4 STATIONSOMRADET - KLOSTERGARDEN

Utbyggnaden pa denna delstracka kommer huvudsakligen att ske vaster om befintlig
jarnvag. Byggnationen foreslas genomforas genom att forst bygga nya jarnvagsbroar
och spar for de tva vastra sparen. Darefter byggs nya broar och spar for de 6stra
sparen. Trafiken kan da framforas pa de tva spar dar ombyggnad inte sker. Nagot
behov av tillfdlliga sparlésning bedoms inte kravas. Dock kommer inkopplingarna av
de olika delarna medféra en begransning av trafiken.

8.1 2B MARKALTERNATIV MED YTTRE GODSSPAR

Anldggande av ett yttre godsspar paverkar inte utbyggnaden genom Lund. Daremot
kommer det att paverka trafiken pa Sodra stambanan nar de yttre godssparen ska
anslutas till befintliga spar norr och séder om Lund. Utformning av dessa anslutningar
ingar dock inte i denna studie. Om ett yttre godsspar byggs innan arbetet med
sparutbyggnaden genom Lund kan de yttre godsparen anvandas som omledningsspar
vid byggnation i Lund vilket underlatter detta arbete.
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9 PLANARBETE

9.1 1A TUNNELALTERNATIV MED GODSTUNNEL

Tunnelalternativ med godstagstunnel behodver provas i en jarnvagsplan, jairnvdagsplanen
kommer att bygga pa en 3-dimensionell fastighetsbildning. Detaljplan behover
utarbetas utifran jarnvagsplanens granser och intentioner. Hela projektet kommer
troligen ocksa att tillatlighetsprovas tillsamman med utbyggnaden av ny stambana
mellan Hassleholm och Lund.

En tunnelbyggnation kommer att krdva en omfattande tillstandsproévning for
vattenverksamhet.

9.2 TUNNELALTERNATIV MED YTTRE GODSBANA

Motivet for att lagga tagtrafiken i tunnel genom Lund ar bland annat att minska
jarnvagens barridreffekt. En tillatlighetsprovning som omfattar tunnlar for persontrafik
genom Lund kombinerat med en yttre godsbana for godstrafiken kan komma att
ifragasatta om projektets nyttor motsvaras av de oldgenheter som uppstar, till exempel
en ny barridar pa jordbruksmark.

9.3 2A MARKALTERNATIV

En jarnvagsplan behover genomforas. | en jarnvagsplan gérs kompletta
miljobedémningar, riskanalyser, hallbarhetsutredningar, arkeologisk utredning,
naturvardesinventeringar och andra utredningar fér att minimera intrang, utforma
miljdanpassningar och identifiera skyddsatgarder. Samrad ska genomfoéras som en del
i miljoarbetet. Markatkomsten provas i jarnvdagsplanen. Olika dispenser kan bli
aktuella.

Utmaningen i markalternativet dr att hitta en acceptabel 16sning for intrangen i
Armaturkurvan och en gestaltning av bullerskyddsskarmar som kommer bli ett
dominerande element i stadsbilden. Detaljplan behover utarbetas utifran
jarnvdgsplanens grdanser och intentioner.

9.4 MARKALTERNATIVET PLUS YTTRE GODSBANA

En yttre godsbana tillfor redundans och 6kad kapacitet i trafiksystemet.
Markalternativet genom Lund beddms uppfylla kapacitetskrav enligt tabell 1 och
gallande miljokrav. En eventuell tillatlighetsprovning av en yttre godsbana skulle kunna
ifragasdtta om de intrang och oldagenheter som uppstar till foljd av en yttre godsbana
gar att motivera med hansyn till de nyttor den medfor. En jarnvagsplan for en yttre
godsbana omfattar flera kommuner, nya eller dndring av detaljplaner kan bli aktuella i
dessa kommuner.

En yttre godsbana kan ses som mojlig framtida etappldsning vid en férandrad
kapacitetssituation eller vid mycket kraftiga 6kningar av godstrafiken. Om detta
intraffar behovs troligtvis ocksa 6kad kapacitet pa hela strackan Lund - Malmoé.
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10 KALKYL AV KOSTNADER

10.1 KOSTNADER

Arbetet med att ta fram kostnader for de olika alternativen har gjorts i tva delar. En
kalkyl, motsvarande niva underlagskalkyl, har tagits fram av fér de delar av
anldggningen som inte ror tunnelkonstruktion. Pa motsvarande sétt har en kalkyl tagits
fram for kostnader for tunnelbyggnad, aven foér tunneln under Fredentorps kyrkogard
som ingar i markalternativ. UtOver detta har en osdkerhetsanalys enligt
successivmetoden genomforts for hela anlaggningen uppdelat pa markalternativ
respektive tunnelalternativ, samt yttregodsbana.

10.1.1 FORUTSATTNINGAR OCH ANTAGANDEN

Kostnadsbeddmningar avser kostnader knutna till jarnvdgsandamal - Trafikverkets
normala atagande. Notera att kalkylen ar utford i ett tidigt skede utan detaljerade
tekniska l6sningar. Allt jarnvagsmaterial i kalkylen antas vara nytt saval i tunnel- som
markalternativ (ett avsteg ar har gjort for en del av sparen intill plattformarna i
markalternativet dar ca 1800 meter spar beddoms kunna behallas).

Ingen intdkt for rivet material tas med. Klostergardens station och fyrsparet séder om
Ringvdgen antas var byggda. Jarnvdgstrafik forutsatts kunna fortga under hela
byggtiden (vissa inskrankningar kommer dock behdva goéras).

Det ar inte raknat pa skillnader i drift och underhall da det utgérs av arliga
aterkommande kostnad.

e Prisniva 2019-01-01
e Moms ingar ej

e Antagen byggtid inklusive validering och tester 8 ar for tunnelalternativet och 5
ar for markalternativet

10.1.2 OSAKERHETSANALYS ENLIGT SUCCESSIVMETODEN

Underlagskalkyler har utforts genom berdakning av mangder och a-priser. Dessa har
sedan foljts upp med ett antal osdkerhetsanalyser.

Osdkerhetsanalyserna har genomforts for att fa en alternativ kostnadsbeddémning att
jamfora med de underlagskalkyler som tagits fram. For att fa en oberoende beddémning
har de som deltagit pa osdkerhetsanalyserna inte kant till resultatet av de olika
underlagskalkylerna. Osdkerhetsanalyserna har baserats pa Trafikverkets modell for
osdkerhetsanalyser.

Metoden for osdakerhetsanalys bygger pa att arbetet bedrivs i en stegvis (successiv)
process. Den skiljer sig fran traditionell kalkylering genom att arbeta "top-down”,
innebdrande att analysen endast detaljeras i de delar som har betydelse for helheten.
Darigenom behalls hela tiden dverblicken och kalkyarbetet undviker att fastna i
detaljer.

Successivanalys genomfors i workshopform med en sa bred grupp som mdgjligt som
sammantaget har all den kompetens som behdvs. Antalet deltagare kan variera fran 5
till 25.

Osdkerhetsanalyser har genomforts vid flera tillfallen.
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Det forsta tillfallet, 2020-02-04, hade fokus pa tunnelalternativen. Syftet vid detta
tillfalle var att ga igenom omfattningen av alla olika teknikomraden och diskutera
granssnitt for att skapa en gemensam och tydlig bild av vad som ingar i
tunnelalternativet. Efter detta holls separata moten kring kostnader och osdkerheter
avseende BEST-K, mark, miljo, marklésen installationer och byggnadsverk.
Osdkerhetsanalys avseende tunnelkonstruktion genomfordes 2020-02-13. Vid detta
tillfalle gjordes ocksa en sammanfattning av hela kalkylen inklusive byggherre-
kostnader och generella villkor.

En osdkerhetsanalys angaende markalternativen genomfordes 2020-02-07.
Omfattning av projektet och granssnitt diskuterades for att skapa en genmensam och
tydlig bild av vad som ingar i markalternativet. Efter analysen har kontroll utforts av iC-
Scandinavia avseende den tunnelkonstruktion som ingar i markalternativet for ny
stambana norr om Lund.

10.1.3 KALKYLRESULTAT

Det slutliga resultatet blir en samlad bedémning och sannolikhetsfordelning dar det
gar att valja budget utifran val av sdakerhetsniva for att minska risken att budget
overskrids. | centrum av fordelningen ar den kostnad som har 50 % sannolikhet att
overskridas - viljs en hogre budget minskar sannolikheten att den éverskrids. |
spannen nedan ar det 15% risk/mojlighet att kostnaden underskrider det lagre vardet
och 15 % risk/majlighet att den Overskrider det 6vre vardet.

Alternativ Kosthadsspann [mkr]

Alternativ 1A med samtliga spar som idag passerar 19 400 - 21 900
Lund C i tunnel

Alternativ 1B med spar for endast persontrafik i 18 500 - 20 900
tunnel och yttre godspar

Alternativ 2A med alla spar, for bade gods- och 4900 -6 500
persontrafik, i markplan genom centrala Lund

Alternativ 2B med endast persontrafik i markplan 8 500-10 300
och yttre godsspar
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11 DISKUSSION

Det primara syftet med utredningen har varit att ta fram jamfoérande kostnadskalkyler
for jarnvdag i markplan och jarnvag i tunnel genom centrala Lund. De férslag som tagits
fram &r inte optimerade i alla delar och ska inte betraktas som kommunens forslag till
I6sningar. Ambitionen har varit att ta fram alternativ som mojliggor relevant
beddémning av ekonomiska forutsattningar och konsekvenser.

Ett konkret exempel pa detta ar markalternativets strackning norr om Lund, som
utifran Trafikverkets systemstandard (6300 meters radie for trafikering i 320 km/h)
innebdr att en strackning vaster om Stangby ar det enda rimliga alternativet. Samtidigt
noterar Lunds kommun att det bor finnas mojligheter till undantag fran hastighetskrav
och radie ndra Lund C, da tagen dnda behover sakta in. Lunds kommun ser gadrna att
en passage genom Stangby ar kvar som ett av alternativen, och en mindre radie skulle
mojliggora en sadan lésning. Utredningens strackningar kring Stangby, liksom andra
redovisade l6sningar, ska alltsa inte ses som vagval fran kommunens sida.

Med en tunnelldsning forsvinner jarnvagens barridreffekt och éstra och vastra Lund
kan knytas samman pa ett battre satt. Negativa effekter som exempelvis spridning av
buller och partiklar flyttas fran centrala Lund. Det nuvarande jarnvagsomradet kan
utnyttjas for stadsutveckling med nya bostdder, verksamheter och gréna miljoer.
Samtidigt kan det konstateras att en underjordisk station i Lund med sex spar, skulle
den bli den stdrsta stationen i Sverige med en sadan utformning. Utifran geologin i
omradet foreslas en tunnelteknik som har anvdnts i Europa, men inte i Sverige.
Bedomningen ar att de tekniska, miljomassiga och ekonomiska riskerna ar storre i
tunnelalternativet jamfort med markalternativet.

Med jarnvagen kvar i markplan mojliggors trafikering med hoghastighetsjarnvag till
Lund till en betydligt lagre kostnad 4n med tunnelalternativet. Ytterligare tva spar norr
och séder om Lund C medfor ett begransat intrang pa nagra befintliga fastigheter,
undantaget Armaturkurvan dar intranget blir betydande. Negativa effekter som att
sparen utgor en barriar i staden samt spridning av buller och stoft kvarstar, men
jarnvagsanlaggningens utformning och gestaltning bedéms fa stor paverkan pa hur
effekternas omfattning kan minska eller 6ka. Om godstrafiken lyfts bort fran den
nuvarande strackningen till en yttre godsbana forsvinner en stor del av de negativa
effekterna i stadskarnan.

KOSTNADSSIDAN

De studerade tunnelalternativen (1A och 1B) berdknas kosta cirka 18-22 miljarder
kronor att genomfora. | detta ingar att godstrafiken leds i separata tunnlar (1A) eller i
ett yttre godsspar (1B). Ett markalternativ genom Lund for godstag och persontag
berdknas kosta cirka 5-7 miljarder kronor (2A). Om markalternativet kompletteras med
yttre godsspar (2B) tillkommer cirka 3-4 miljarder kronor for detta.

INTAKTSSIDAN

En tunnelférlaggning av S6dra Stambanan och ny stambana for hoghastighetstag
innebdar att ytor som idag anvands som eller begrdnsas av jarnviagsomrade kan tas i
ansprak for stadsutveckling. Tva exploateringsalternativ har tagits fram: Lundaskalan
och Lund+. Lundaskalan innebdar att exploateringen anpassas till omradets
angransande bebyggelse, medan Lund+ testar gransen for hogsta maéjliga exploatering
pa platsen. Forvaltningarna beddémer att Lundaskalan ar mest relevant som
utvecklingsscenario.
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Byggrattsvarden i 2019 ars prisniva blir for Lundaskalan 1,8 (1,4-2,2) miljarder kronor
och for Lunda + 2,4 (2,0-2,7) miljarder kronor.

Har kan ocksa noteras att exploateringsvinsterna uppstar under en utbyggnadsperiod
efter tunneln ar fardigstalld och befintlig jarnvag rivs, medan byggkostnaderna uppstar
tidigare.

HUR MYCKET DYRARE BLIR TUNNELLOSNINGAR?

Nettoinvesteringen har berdknats enligt féljande:

Vardet pa den mark Utebliven investering . :
som fristélls for = i ytterligare spar i — Nettoinvestering
exploatering markplan

Investering i under-

jordisk anlaggning

Alternativ 1A (samtliga spar i tunnel) berdknas kosta cirka 19-22 miljarder kronor.
Alternativ 1B (persontrafik i tunnel + yttre godsspar) berdknas kosta cirka 18-21
miljarder kronor, det vill sidga ca 1 miljard billigare dn alternativ 1A. Detta beror pa att
ett yttre godsspar kostar mindre dn en godstunnellésning.

e Jamfors 1A (samtliga spar i tunnel) med 2A (samtliga spar i markplan Lund C)
blir differensen cirka 13-17 miljarder kronor.

e Jamfors 1B (persontrafik i tunnel + yttre godsspar) med 2A (samtliga spar i
markplan Lund C) blir differensen cirka 12-16 miljarder kronor.

e Jamfors 1A (samtliga spar i tunnel) med alternativet 2B (2A + yttre godsspar)
blir differensen cirka 9-13,5 miljarder kronor.

e Jamfors 1B (persontrafik i tunnel + yttre godsspar) med 2B (2A + yttre
godsspar) blir differensen cirka 8-12,5 miljarder kronor.

Slutligen kan exploateringsintdkterna dras av fran dessa summor om en total
nettokostnad ska berdknas. Om Lundaskalan anvands blir avdraget strax under 2
miljarder kronor.
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