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Jirnviigstunnlar i Helsingborg jimte sammanhiingande frigor, Dnr 200/2006

Arendet

Stderdelegationen har den 1 februari 2006 pi kommunstyrelsens uppdrag Gverlimnat
idéstudien “Jarnvigstunnlar i Helsingborg” till kommunstyrelsen. I utredningen foreslas
bland annat att den dterstdende flaskhalsen pd Véstkustbanan skall elimineras med en
tunnel mellan Maria station och Knutpunkten, Norra tunneln. Vidare foreslas att Knut-
punkten byggs om med en entré i sin sédra del for att fa tillrécklig kapacitet for framtida
resandestrdmmar och for att anpassas till att fyra spar skall 16pa in till stationen stder-
ifrdn. Studien innehAller dven forslaget att Vistkustbanan sdder om Knutpunkten férlings
i Sédertunneln sa att stadens vision om den framtida bebyggelsestrukturen kan férverkli-
gas genom att stora markomraden kan exploateras. Sédertunneln innebiér att de centrala
stidra stadsdelarna, som idag klyvs av jimviigen, kan sammanbindas och stora markom-
raden frigbras for nybyggnation.

Dessutom foreslas att anslutningar for en framtida fast férbindelse i Norra Oresund, av
anlidggningstekniska skil, bor byggas samtidigt som Sédertunneln. En integrerad trafik
med gods- och persontig mellan Helsingborg och Helsingdr ger stora miljé- och tillging-
lighetsfordelar och stirker integrationen i hela Oresundsregionen. Utredningen foreslér
att ett bilateralt samarbetsavtal med stéd frin EU triiffas mellan Sverige och Danmark
samt att en fordjupad gemensam planering igangsétts dir fireslaget lidge for en fast for-
bindelses landanslutning pa svensk sida utgdr en utgangspunkt. Projekten frslds genom-
fras i sin helhet s att de kan inledas 4r 2011 och vara tagna i drift senast ar 2023.

Kommunstyrelsens firslag

Kommunstyrelsen har den 5 april 2006 uttalat vikten av det samlade grepp Gver de cen-
trala infrastruktur- och stadsférnyelseprojekten i Helsingborg som foreslés for de kom-
mande decennierna. Arendet #r till sin karaktir ett av de viktigare som varit féremdl for
kommunstyrelsens och kommunfullméktiges stéllningstagande.

Yrkanden i kommunfullmiiktige

Carin Wredstrém (m) med instimmande av Tomas Nordstrém (s), Rickard Persson (mp),
Lars Thunberg (kd), Arne Larsson (fp) och Peter Ahlbom (v): bifall till
kommunstyrelsens forslag.
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Kommunfullmiiktige beslutar

att godkénna inrikiningen pa det fortsatta arbetet med infrastrukturfragorna enligt i éren-
det redovisade rapport fran Séderdelegationen;

att bemyndiga kommunstyrelsen att slutfora forhandlingar samt teckna avtal med Ban-
verket om genomftrande av Sédertunneln enligt i &rendet redovisat forslag;

att godkinna finansieringsprinciper fir Sodertunneln enligt i drendet redovisat forslag;

att bemyndiga kommunstyrelsen att slutféra férhandlingar samt teckna avtal med Ban-
verket om fortsatt planerings- och utredningsarbete avseende Norra tunneln med mélet att
genomftrandet kan ske samtidigt som Banverket pabdrjar byggandet av striickan Maria
station — Angelholm, vilket forutsitter att stadens kostnader for Norra tunneln senare er-
siitts av Banverket;

att bemyndiga kommunstyrelsen att forskottera erforderliga planerings- och utrednings-
medel avseende Norra tunneln;

att uppdra at kommunstyrelsen och Stderdelegationen att genomftra férhandlingar och
teckna avtal med Region Skéne avseende utformning och finansiering av Helsingborgs
Centralstation, Knutpunkten;

att uppdra at kommunstyrelsen och Stderdelegationen att fortsétta arbetet med godsstra-
tegier genom Skéane samt i enlighet med den inriktning som redovisas i frendet fortsatt
friimja arbetet med en fast forbindelse i Norra Oresund; samt

att uppdra 4t kommunstyrelsen att arligen till kommunfullméktige rapportera de ekono-
miska forutséttningarna for projekten och ldmna forslag till atgérder som behéver vidtas
for genomforandet av projekten.
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“ HELSINGBORGS STAD Sammantrddesdatum 5 april 2006
Kommunstyrelsen

‘ Arende nr

HELSINGBORG

Kommunfullméktige

Jirnvigstunnlar i Helsingborg jimte sammanhingande frigor,
Dnr 200/06

1. Arendet

Soderdelegationen har den | februari 2006 pa kommunstyrelsens uppdrag Gver-
limnat idéstudien "Jdmvégstunnlar i Helsingborg” till kommunstyrelsen (bila-
ga | utséndes endast till kommunfullméktiges/kommunstyrelsens ledaméter
och ersiittare). | utredningen foreslds sammanfattningsvis foljande:

o Den éterstiende flaskhalsen pd Vistkustbanan kan elimineras med en tun-
nel mellan Maria station och Knutpunkten, Norra tunneln, till en bedomd
kostnad av 2.640 mnkr, inklusive erforderlig ombyggnad av Maria Station.
Utredningen foreslér att projektet omedelbart blir foremél for en fordjupad
planening enligt lagen om byggande av jarnvag.

o Knutpunkten bor byggas om med en entré i sin sddra del for att fa tillrack-
lig kapacitet for framtida resandestrdmmar och for att anpassas till att fyra
spér skall 16pa in till stationen sdderifrdn. Kostnaden beriiknas till 110
mnkr. Utredningen foresldr att utredningsarbetet fordjupas och att dgande-
forhéllandena av nuvarande anldggningar snarast utreds och anpassas till
framtida krav.

o Genom en forlangning av Vastkustbanan séder om Knutpunkten i Soder-
tunneln kan stadens vision om den framtida hebyggelsestrukturen forverk-
ligas genom att stora markomréden kan exploateras. Sddertunneln innebdr
att de centrala sdra stadsdelarna, som idag klyvs av jirnvigen, kan sam-
manbindas och stora markomréden frigoras for nybyggnation. Omrédet har
en utvecklingspotential som ar unik bade i Sverige och i Oresundsregionen.
Beriikningar frin stadsbyggnadskontoret tyder pd att cirka 800 000 kva-
dratmeter vdningsyta kan byggas i detta omride. Bedomd kostnad for S6-
dertunneln dr 1.490 mnkr. Utredningen foreslas att Sodertunneln omedel-
bart blir foremdl for en fordjupad planering enligt lagen om byggande av
jamvig.

Kommunstyrelsen: Radauset - - 251 B9 HELSINGBORG - Telefon 042-10 50 G0
Fax 042-18 59 30 - kommunstyrelsen@helsingborg.se - helsingborg.se
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o Av anldggningstekniska skil bor anslutningar for en framtida fast forbin-
delse i Norra Oresund byggas samtidigt som Sédertunneln. Bedomd kost-
nad dr 290 mnkr. Utredningen foreslér att en fast forbindelses anslutnings-
delar byggs som en del av Sédertunnelprojektet for att undvika stora extra-
kostnader och irsldnga trafikavbrott pd Viistkustbanan nér den framtida fas-
ta forbindelsen skall anslutas.

o En integrerad trafik med gods- och persontdg mellan Helsingborg och Hel-
singdr ger stora miljé- och tillganglighetsfordelar och starker integrationen i
hela Oresundsregionen. Den foreslagna fasta forbindelsen skapar méjlighe-
ter for en sddan trafik. Utredningen foreslér att ett bilateralt samarbetsavtal
med stéd frin EU tréffas mellan Sverige och Danmark samt att en fordju-
pad gemensam planering igingsitts dir foreslaget lige for en fast forbin-
delses landanslutning pd svensk sida utgdr en utgédngspunkt.

o Utredningen forslar att projekten genomfors i sin helhet sa att de kan inle-
das &r 2011 och vara tagna 1 drift senast ar 2023.

2. Bakgrund

P4 kommunstyrelsens uppdrag har Séderdelegationen utrett forutséttningarna
for det storsta byggnadsprojektet i stadens modema historia. Utredningen har
genomforts under medverkan av representanter for bland annat Banverket,
Skiénetrafiken, Region Skédne och Helsingdrs kommune.

Goda kommunikationer har varit en viktig forutséttning for att Helsingborg
vuxit till en av Sveriges storre stader. For kommunstyrelsen ir det sjdlvklart att
Helsingborg dven i framtiden skall vara ett viktigt transport- och kommunika-
tionscentrum. Dérfor miste jimvigssystemet genom staden moderniseras. Inf-
rastrukturfrigor har varit och ir alltjimt av central betydelse for stadens ut-
veckling.

[ foreliggande drende, som till sin karaktir dr ett av de viktigare beslutsunder-
lag som kommunstyrelsen i modern tid har presenterat for kommunfullmiktige,
foreslds ett samlat grepp éver de centrala infrastruktur- och stadsfomyelsepro-
jekten i Helsingborg de kommande decennierna. Staden har en ldngvarig tradi-
tion av att initiera och finansiera lokala infrastruktursatsningar, dér det tydligas-
te exemplet dr nedgriivning av jirvigen norrut samt uppforandet av Knut-
punkten i det s.k. Bangérdsprojektet 1984-1991. Foreliggande forslag 1 drendet
skall ses i ljuset av denna tradition.

Staden genomftrde 2001-2002 en forstudie rorande en jirnvigstunnel for
Vistkustbanan, Sodertunneln, frin Knutpunkten séderut till Ramldsa ranger-
bangard. Studien var en del i stadsfornyelseprojektet Soder i forindring. Denna
utredning visade att tunnelprojektet ger betydande samhillsekonomiska vinster
i allménhet och for Helsingborg i synnerhet.
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Mot bakgrund av den genomfGrda forstudien bildade kommunstyrelsen i april
2003 en politiskt ledd delegation, den s.k. S6derdelegationen, med en tillhdran-
de tjanstemannaledd ledningsgrupp. Samtliga partier representerade i kommun-
styrelsen ingér i delegationen, som har ett samlat ansvar for fortsatt utredning,
projektering och genomforande av jamvagstunnlar frin Knutpunkten séder-
och visterut samt fornyelse och exploatering av Sodra hamnen. Under 2004 har
uppdraget utvidgats till att omfatta dven Vistkustbanans norra dragning i tunnel
frén Maria station till Knutpunkten samt avgrening for godstig frin Skéneba-
nan mot en fast forbindelse i norra Oresund.

3. Siiderdelegationens rapport
Soderdelegationens rapport sonderfaller i tre huvudomrdden som &r foremal for
stdllningstagande i detta drende:

o Tunnelprojekten (Sodertunneln, Norra tunneln)

o Godsstrik genom Skine

o Fast forbindelse i norra Oresund.

Soderdelegationen har ocksd faststdllt dndamélen for projekten enligt foljan-
de:

3.1. Andamél med utbyggnad av Viistkustbanan

o Dubbelspéret pd Vistkustbanan genom Helsingborg skall snarast far-
digstillas.

o En omfattande stadsutveckling i de sbdra delarna av Helsingborgs skall
méjliggéras. Nuvarande barridreffekt och miljopaverkan av jarvigstra-
fiken skall elimineras genom bygge av Sédertunneln.

o En dvergdng till mera miljbanpassade transportsystem skall frimjas

o Den spirbundna kollektivtrafikens konkurrenskraft i nordvistra Skine
skall stirkas.

3.2. Andamal med fast forbindelse i norra Oresund

o Konkurrenskraften hos de nationella och regionala tigtafiksystemen
skall forbdttras genom att en ny bana for bide person- och godstrafik
oppnas mellan Sverige och Danmark.

o En utbyggd spérkapacitet kréivs for den framtida tagtrafiken och for att
reducera sirbarheten i spirsystemen inom Oresundsregionen.

o Integrationen i Oresundsregionen och speciellt i dess norra delar skall
forbéttras genom att tigtrafik kan startas mellan Helsingborg och Hel-
singor.

o Helsingborgs stads roll som ett betydande transportcentrum i regionen
skall forstarkas.,
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3.3. Sédertunneln

Det dr av mycket stor vikt for staden att bygga Sodertunneln, vilket innebdr att
jirnvagen grivs ner sdder om Knutpunkten. Tunneln innebér vidare att de s6d-
ra stadsdelarna, som idag klyvs av jamvégen och Malméleden, kan samman-
bindas och stora markomrédden frigéras for nybyggnation. Omrédet har en ut-
vecklingspotential som ir unik bade i Sverige och i Oresundsregionen. Berék-
ningar tyder pd att cirka 800 000 kvadratmeter vdningsyta kan byggas i detta
omréade. Sodertunneln behovs ocksé for att en rationell tagtrafik ska kunna be-
drivas i den framtida HH-tunneln. Sédertunneln blir cirka 1,35 km ldng och en
ramp ansluter till Vistkustbanan norr om Ramldsa station. Under forutsittning
av kommunfullméktiges beslut i detta drende, kommer staden att fortsdtta arbe-
tet med Sodertunnelns forverkligande med planerad byggstart r 2011.

Sddertunneln ar i forsta hand ett lokalt stadsfornyelseprojekt, vilket innebar att
staden har ett huvudsakligt ansvar for genomfGrande och finansiering. Banver-
ket har deltagit i arbetet i ledningsgruppen och limnat synpunkter och sirskilda
yttranden under utredningens gng. Soderdelegationen har inlett forhandlingar
med Banverket om tecknande av Avsiktsforklaring vari principerna for stadens
och Banverkets dtaganden skall regleras. Utgdngspunkten dr att savil staden
som Banverket dr dverens om att utbyggnaden av omrddet sdder om Knutpunk-
ten dr mycket positiv for staden och samtidigt stérker jimvégens roll som
kommunikationsmedel. Eftersom projektet omfattar komplicerat arbete 1 jarn-
vigsmiljé bor det pa stadens uppdrag genomforas i Banverkets regi men med
staden som finansiér enligt den finansieringsmodell som redovisas i punkt 4.1.
nedan.

Aven Knutpunkten miste byggas om i sin sodra dnde. Ett skal ir att antalet re-
sande har fordubblats under de senaste fem dren. Speciellt har antalet resande
med resmadl 1 stadens sidra delar 6kat och det bedoms komma att 6ka ytterliga-
re. En ny entré i stationens sddra énde krivs dven av sikerhetsskil.

Utover nedgrivning av jamvigen soderut frin Knutpunkten innebér Sodertun-
nelprojektet en rad tilldggsinvesteringar i sédra Helsingborg, vilka méaste beak-
tas i kommande 4rs investeringsplanering. Exempel pd sddana investeringar ar
t.ex. ny transportled till Helsingborgs Hamn. For en sddan ny transportled for
all trafik till hamnverksamhet och férjor talar ocksa tunga miljoskal.

3.4. Norra tunnein

Viistkustbanan mellan Maria station och Knutpunkten ir en flaskhals for tagtra-
fiken. Aven Knutpunkten och Skdnebanan mot Héssleholm har kapacitetsbris-
ter och en fast forbindelse i Norra Oresund &r i dagsldget lingt frin beslut om
genomfbrande. Den regionala tagtrafiken kan inte utvecklas fullt ut i enlighet
med foreliggande dnskemal forrin hela strickan Angelholm — Knutpunkten
byggts om till dubbelspir. Redan 1993 genomfdrde Banverket och Helsing-
borgs stad gemensamt en utredning om Norra Tunneln, varvid det slogs fast att
ett dubbelspér under Tagaborg var det priméra huvudaltemativet.
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Viistkustbanan ingdr i den Nordiska Triangeln, som &r ett prioriterat EU-
projekt, som Sverige har dtagit sig att forverkliga. Det dr av storsta betydelse
for Helsingborgs stad att Vistkustbanan dras som en hogklassig dubbelspérs-
bana genom stadens centrum. En utgdngspunkt for Soderdelegationens dver-
viganden har varit att Knutpunkten fortsatt skall vara Helsingborgs Centralsta-
tion.

En ombyggnad av striickan Maria Station — Knutpunkten ingér inte i Banver-
kets nuvarande investeringsplan for jirnvigen 2004-2015. For att forbittra pla-
neringssituationen infor en framtida ombyggnad av denna stracka, har Soderde-
legationen upptagit forhandlingar med Banverket Region Syd med innebdrd att
staden forskotterar medel till genomforande av utredningsarbete enligt lagen
(1995:1649) om byggande av jirnvig. Syfiet ér att Banverket och staden
gemensamt efter genomford utredning skall kunna lagga fram forslag om Vist-
kustbanans utbyggnad till dubbelspir Angelholm — Knutpunkten och att denna
strickning finns med i nésta langsiktiga investeringsplan som skall faststillas
av Regering och Riksdag.

Utredningsarbetet avseende strickningen Knutpunkten - Maria Station skall
omfatta bdde en planerad ombyggnad av banstréckan till dubbelspar med an-
slutningar till Knutpunkten och Maria Station och en ombyggnad av Maria Sta-
tion for att klara planerad trafik inklusive vindande trafik. Utredningen skall
ocksd omfatta dversiktliga studier av tinkbara anslutningar till depaanligg-
ningar vid Maria station, och forutsitter att anslutningar av en eventuell fast
jamvigsforbindelse med Helsingdr gors soder om Helsingborg. Planerad bygg-
start efter &r 2015.

3.5. Fast forbindelse i norra Oresund

En fast forbindelse 1 form av en tunnel mellan Helsingborg och Helsingor har
diskuterats under lang tid. Sedan beslut fattades om att bygga Oresundsbron har
fragan dock inte varit prioriterad pa nationell niva. 1 samband med utredningen
for Sodertunneln har dven utretts hur en framtida jirnvigstunnel frin Helsing6r
kan anslutas till S6dertunneln. HH-tunneln foreslds anldggas med tva borrade
persontdgstunnlar mellan Knutpunkten och Helsingdr samt en borrad godstags-
tunnel mellan Skénebanan vid Ramlésa godsbangérd och Helsingdr. Enligt
gjorda studier skulle HH-tunneln f& mycket stora positiva effekter for hela Ore-
sundsregionen.

Som anges i Soderdelegationens rapport, har delegationen redan i ett tidigt ske-
de beslutat att utredningen rérande Sidertunneln méste beakta att en framtida
fast forbindelse sannolikt kommer att anslutas sdder om Helsingborgs centrum.
I det sidra landningsalternativet kommer HH-tunneln att paverka utformningen
av Sodertunneln, och en indamadlsenlig anslutning av HH-tunneln fér inte for-
svéras som en foljd av bygget av Sidertunneln. I Soderdelegationens rapport
presenteras dven forslag till hur HH-tunneln kan kompletteras for godstagstra-
fik.
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En fast forbindelse i norra Oresund ér ett europeiskt projekt och forutsétter en
bilateral internationell dverenskommelse med Danmark. Kommunstyrelsen fo-
resldr att kommunfullméaktige i detta drende slar fast stadens uttalade viljein-
riktning om en fast forbindelse i tunnel i Norra Oresund samt att kommunsty-
relsen och Soderdelegationen erhdller mandat att lokalt, nationellt och interna-
tionellt fortsatt frimja arbetet med en sddan forbindelse.

3.6. Jirnviigsstrik for gods genom Skéine

Det forvintade kommande beslutet om en fast forbindelse dver Fehmarn Baelt
aktualiserar frigorna om jarnvégsstrik for gods genom Skidne. Som anges 1 S6-
derdelegationens rapport, finns det i sévil Skdne som pa Sjaelland en flask-
halsproblematik géllande jamvéagsstrdk for gods som kréver ett ndrmare analys-
arbete.

Betydande framtida kapacitetsproblem gillande godstransporter p4 Oresunds-
bron foranleder ocksé att Region Skéne, Banverket och kommunala intressenter
deltar i ett sidant analysarbete. Kommunstyrelsen vill hirmed sla fast att staden
ar angeldgen att delta i ett sddant arbete, och foresldr att kommunfullmaktige i
detta drende uppdrar &t kommunstyrelsen och Soderdelegationen att tillsam-
mans med ovan ansvariga analysera forutsittningama for en godsstraksdrag-
ning 6ver Helsingborg.

4. Finansieringsprinciper

Stadens dtagande for de i drendet redovisade projekten omfattar Sodertunnel-
projektet med en beriiknad kostnad om 1.490 mnkr, forskottering av ombygg-
nad av Knutpunktens sodra del till 110 mnkr samt forberedelserna for en fast
forbindelse i norra Oresund till 290 mnkr. Vidare foreslds att staden enligt av-
tal med Banverket forskotterar utredningskostnaderna for Norra tunneln.

Den sammanlagda kostnaden ar 1.975 mnkr. inklusive kostnader for projekt-
organisationen som Gvergdr frin skattefinansiering fr o m 2007.

Mdjligheterna att finansiera stadens dtagande av jirnvigstunnelprojekten en-
ligt ovan har utretts. Den bérande finansieringsprincipen &r att projektens ge-
nomforande och finansiering inte skall belasta skattekollektivet, utan bygger pa
en delad finansiering mellan exploateringsintiikter fran Sodra hamnen och
minskning av aktiedigartillskott till stadens heldgda bolag Oresundskraft AB
och Helsingborgs Hamn AB. Detta innebdr att staden tillgodogor sig en storre
del av den riinta som bolagen betalar for stadens lan till bolagen, och paverkar
inte bolagens méjligheter att finansiera sina reinvesteringar utan lan. Losningen
péverkar inte heller av fullmiktige beslutade avkastningskrav pa bolagen.

I bilaga 2 redovisas de kalkylforutsittningar som utgdr grund for finansiering-
en.
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4.1. Finansiering av Sédertunneln

Overenskommelse har triffats mellan staden och Helsingborgs Hamn AB, som
fr. 0. m. 2007 6verlimnar Oceankajen till staden, vilket innebr att stora omra-
den i Sodra hamnen kan exploateras for bostads- och andra &ndamadl. Som an-
ges ovan utgor den birande finansieringsprincipen for Sodertunneln att framti-
da exploateringsintikter for exploatering av Sédra hamnen anvénds for Soder-
tunnelns finansiering.

Beridkning och analys av exploateringsintikterna har genomf6rts, dels av sta-
dens mark- och exploateringsavdelning, dels av Tyréns Temaplan (bilaga 3).
Som framgdr av bilagan finns ell spann i berikningarna mellan MEX (1,4 mdr
kr) och Temaplan (950 mnkr). Forslaget i detta drende bygger pd exploate-
ringsintikter i storleksordningen 800 mnkr av sdvil forsiktighetsskil, men
ocksa for att mdjliggéra framtida politiskt beslutade omprioriteringar och sats-
ningar (se vidare punkt 5 nedan). Resterande del av kostnaden finansieras ge-
nom minskning av aktiedgarstillskott till stadens bada heldgda bolag AB Ore-
sundskraft samt Helsingborgs Hamn AB enligt kalkylforutsattningar i bilaga 2.

De fullstindiga berdkningama och analysemna av exploateringsintikterna, som
sammanfattningsvis redovisas i bilaga 3, finns tillgéingliga pa stadskansliet.

Kommunstyrelsen foreslar kommunfullméktige bemyndiga kommunstyrelsen
att slutfora forhandlingar samt teckna avsiktsforklaring och sedermera avtal
med Banverket om genomforande av Sédertunneln enligt i drendet redovisat
forslag, samt att godkénna finansieringsprinciperna for Sodertunneln.

4.2. Forskottering av planerings- och utredningsmedel Norra tunnein

De samlade kostnaderna for forskottering av planerings- och utredningsmedel
for den Norra tunneln har beriiknats till 75 mnkr under perioden 2006-2008.
Norrtunnelprojektet har i utredningen behandlats som och en fGrutséttning for
foreliggande forslag ar ocksa att det fortsdttningsvis dr ett nationellt projekt
med nationell finansiering. Detta fGrutsitter verenskommelse hdrom med
Banverket samt beslut av Riksdag och Regering under kommande mandatperi-
od.

Kommunstyrelsen foreslar kommunfullmaéktige att bemyndiga kommunstyrel-
sen att slutfora forhandlingar samt teckna avtal med Banverket om genomfo-
rande av utredningsarbete enligt lagen om byggande av jamviag samt forskotte-
ra medel for sddant planerings- och utredningsarbete i enlighet med de forut-
sdttningar som anges 1 detta drende.

5. Projekten i ett framtidsperspektiv

De i éirendet redovisade projektens projektering och genomfGrande stricker sig
fran dags dato fram till mitten av 2020-talet. Utan tvekan ér de foreslagna pro-
jekten av mycket stor dignitet och innebiir sdviil innehdllsmassigt som finansie-
ringsmissigt ett langsiktigt ansvarstagande for stadens politiska ledning. Pro-
jekten omfattar inte mindre &n fem kommande mandatperioder.
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HELSINGBORGS STAD
Kommunstyrelsen

Det dr naturligtvis omdjligt att garantera beddmningar och kalkylforutsattning-
ar under en s4 ldng tid som finansieringsperioden omfattar. Kommunstyrelsen
inser ocksé betydelsen av att finansieringen ger mojligheter for kommande po-
litiska majoriteter att fatta andra inriktningsbeslut och kunna gora olika priori-
teringar och satsningar inom ramen for projekten under kommande &r. Sddant
"friutrymme” for politiska 6verviiganden och initiativ har dirfor medtagits i fi-
nansieringsmodellen.

Kommunstyrelsen foreslir mot denna bakgrund att kommunstyrelsen och S6-
derdelegationen ges uppdraget att drligen rapportera planeringsliget och de
ekonomiska forutsdttningarna for projekten och limna forslag till dtgdrder som
behdver vidtas for deras genomforande sdvitt ankommer pé staden. P4 sa sitt
sikerstills en 6kat inflytande frin kommunfullmaktige som kan innebéra 16-
pande revidering av inriktning, tidplaner och finansiering.

6. Forslag till beslut
Kommunstyrelsen foreslar kommunfullmiktige besluta

att godkénna inriktningen pé det fortsatta arbetet med infrastrukturfrdgorna en-
ligt i &rendet redovisade rapport frin Soderdelegationen;

att bemyndiga kommunstyrelsen att slutfora forhandlingar samt teckna avtal
med Banverket om genomforande av Sédertunneln enligt i drendet redovisat
forslag;

att godkiinna finansieringsprinciper for Sédertunneln enligt i drendet redovisat
forslag;

att bemyndiga kommunstyrelsen att slutfora forhandlingar samt teckna avtal
med Banverket om fortsatt planerings- och utredningsarbete avseende Norra
tunneln med malet att genomftrandet kan ske samtidigt som Banverket pabor-
jar byggandet av striickan Maria station — Angelholm, vilket forutsétter att sta-
dens kostnader for Norra tunneln senare ersitts av Banverket;

att bemyndiga kommunstyrelsen att forskottera erforderliga planerings- och ut-
redningsmedel avseende Norra tunneln;

att uppdra 4t kommunstyrelsen och Séderdelegationen att genomftra forhand-
lingar och teckna avtal med Region Skéne avseende utformning och finansie-
ring av Helsingborgs Centralstation, Knutpunkten;

att uppdra it kommunstyrelsen och Séderdelegationen att fortsétta arbetet med
godsstrategier genom Skdne samt i enlighet med den inriktning som redovisas i
drendet fortsatt frimja arbetet med en fast forbindelse i Norra Oresund; samt

att uppdra it kommunstyrelsen att arligen till kommunfullmidktige rapportera
de ekonomiska forutsdttningama for projekten och ldmna forslag till atgérder
som behover vidtas for genomforandet av projekten.
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Helsingborg den 5 april 2006

KDMMU’NSTYRELSEN
() Anay /L '."‘f“' jLJ ’¢=— ////X
Tomas Nordstrém ftf { L

Ordférande Lindell

Sekreterare

Bilagor

1. Jimvigstunnlar i Helsingborg — idéstudier, Soderdelegationen | februari
2006.

2. Kalkylforutsdttningar S6dertunneln.
3. Exploateringsintiikter Sodra Hamnen, mark- och exploateringsenheten mars
2006 samt Tyréns Temaplan, februari 2006.

Expedieras till

Samtliga némnder och styrelser
Stadsrevisionen

Projektkontoret Stderdelegationen
AB Oresundskraft

Helsingborgs Hamn AB
Banverket Region Syd
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Bilaga 2

Kalkylforutsittningar Jirnvigstunnlar i Helsingborg

Utgift 1.975 mnkr (prislége 2005-01-01)
varav Sodertunneln 1.500 mnkr
ombygenad av Knutpunkten 110 mnkr
forberedelser HH-tunneln 290 mnkr
forskottering utredning Norrtunneln 75 mnkr

Kostnadsrinta 3.5 %

Intiktsrénta 2,5%

Planeringstid 2004-2010

Bygg tid 2011-2016

Finansieringstid 2007-2025 .

Rinta frén bolagen 75 mnkr/ir = hilften av beriknade vinster i Oresundskraft AB efter
nuvarande utdelning (50 mnkr) och Helsingborgs Hamn AB (2007-2025).
Exploateringsoverskott Stdra hamnen 800 mnkr 2009-2025

Aganderitten till Sddertunneln dvergér successivt till Banverket.

Finansieri
Utgift -1975
Forskottering + 75%)

-1900

Exploateringsoverskott  + 800

lanspraktagen rénta +1425
Nettorénta - 101
Resultat + 224

*) Om staden fir ersittning frin Staten/Banverket och Region Skéne for HH-forberedelserna
och cmbyggnaden av Knutpunkten, forbiittras kalkylresultatet med ca. 500 mnkr riiknat frin
2016.

Om kostnaderna minskar/6kar med 100 mnkr piverkas kalkylen med +/- 133 mnkr.
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Sammanfattning

Bakgrund

Goda kommunikationer har varit en viktig forutsattning for att Helsingborg
vuxit till en av Sveriges storre stader. Aven i framtiden ska Helsingborg vara
ett transport- och kommunikationscentrum. Darfor maste jarnvagssystemet
genom staden moderniseras.

Vastkustbanan mellan Maria station och Knutpunkten ar en flaskhals for tag-
trafiken. Aven Knutpunkten och Skanebanan mot Hassleholm har kapacitets-
brister och HH-tunneln &r langt fran ett beslut om genomforande.

Vastkustbanan ingar i den Nordiska Triangeln, som &r ett prioriterat EU-
projekt, som Sverige har atagit sig att forverkliga. Ekonomiskt stod kan erhal-
las fran EU till bade utredningar och genomforande.

Det &r av storsta betydelse for Helsingborgs stad att VVastkustbanan dras som
en hogklassig dubbelsparshana genom stadens centrum. Knutpunkten ska
fortsatt vara Helsingborgs Centralstation.

Om Vastkustbanan och en framtida anslutning till HH-tunneln forlaggs i en
tunnel séder om Knutpunkten kan ett stort utvecklingsomrade exploateras for
bostéader, service och verksamheter. Omradet har en utvecklingspotential som
ar unik bade i Sverige och i Oresundsregionen.

Vid en 6kad integration inom Oresundsregionen finns det en betydande re-
sandepotential for en tunnel mellan Helsingborg och Helsingdr, HH-tunneln.
Tagtrafiken mellan Malmo C och Kébenhavn H bedéms uppna sitt kapaci-
tetstak inom cirka 15 ar. Da har Citytunneln 6ppnats och Femer Balt-
forbindelsen kan vara i drift. Risken for frekventa driftsstorningar blir bety-
dande. Oresundstrafikens sarbarhet 4r hog da alternativa tdgvagar saknas s6-
der om Malm@. En vésentlig utbyggnad av bankapaciteten mellan Malmé C
och Koébenhavn H blir kostsam att genomfora.

HH-tunneln kommer att avlasta Oresundsforbindelsen samtidigt som tillgang-
ligheten i Oresundsregionen forbattras. Storre delen av svensk transittrafik av
gods till och fran Kontinenten och en del av persontagstrafiken kan dirigeras
via HH-tunneln. Det forutsatter att dven en ny jarnvéag byggs fran Helsingor
och s@derut.

Norra Tunneln inklusive Maria station
| dag ar bankapaciteten pa strackan mellan Maria station och Knutpunkten
maximalt utnyttjad. Den trafikering, som Skanetrafiken och Banverket be-
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domt som onskvard, kraver en utbyggnad till dubbelspar och en fullstandig
ombyggnad av Maria station. En utbyggnad till dubbelspar i nuvarande spar-
lage genom Palsjo skog ar inte ett tillfredsstallande alternativ da banstandar-
den aven efter ombyggnaden skulle bli véasentligt lagre an pa Vastkustbanan i
ovrigt.

| utredningen foreslas att dubbla enkelsparstunnlar borras under Tagaborg och
att det fran Roskildegatan fram till Inre hamnen byggs spartunnlar i Drott-
ninggatan med schakt fran markytan. Vid Inre hamnen utnyttjas befintlig tun-
nel. Total nybyggd tunnelstracka blir cirka 3.300 m. Omgivningspaverkan
under byggskedet blir stor nér tunneln byggs i Drottninggatan.

Kostnaden for Norra Tunneln med ombyggnad av Maria station och inklusive
en ny servicebangard har uppskattats till 2.460 mkr. Tid for planering, till-
stand och bygge har bedomts till cirka 10 ar.

Knutpunkten

Knutpunkten maste byggas om i sin sddra dnde. Ett skal ar att antalet resande
pa stationen har fordubblats under de senaste fem aren. Speciellt har antalet
resande med resmal i stadens sodra delar 6kat och det bedéms komma att 6ka
ytterligare. En ny entré i stationens sddra ande krévs dven av sékerhetsskél.
Pa Banverkets 6nskemal foreslas att plattformarna forlangs soderut med 30 m
till en total langd pa 350 m.

Sodertunneln

Sddertunneln behdvs dels for att det ska vara mojligt att forverkliga stadens
vision om fornyelse av i huvudsak omradet vaster om Vastkustbanan, dels for
att en rationell tagtrafik ska kunna etableras nar den framtida HH-tunneln

bygagts.

Sodertunneln blir 1.330 m lang och tunnelportalen i soder ar belagen strax
soder om Ostra Sandgatan. En ramp leder fram till anslutningen till befintliga
spar pa Vastkustbanan norr om Ramldsa station.

Under i princip hela byggtiden ska det vara mojligt att trafikera Vastkustba-
nan och Malmoleden. Eftersom bygget av Sodertunneln sker med schakt fran
markytan kommer omgivningspaverkan att bli betydande. | driftskedet blir
miljoverkan av Sodertunneln positiv eftersom bullret fran den nuvarande ba-
nan forsvinner.

Kostnaden for S6dertunneln har uppskattats till 1.780 mkr och ombyggnaden
av Knutpunkten till 110 mkr. Den totala projekttiden har bedomts till cirka 11
ar. | kostnaden for Sodertunneln ingar cirka 290 mkr for de anlaggningsdelar,
som byggs som en del av Sédertunneln men som egentligen ar en del av HH-
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tunneln. Kostnaden for Sodertunneln kan paverkas av forandringar av ut-
formningen av anslutningarna till HH-tunneln.

HH-tunneln

HH-tunneln foreslas bli trafikerad dels med persontagstrafik mellan Knut-
punkten och Helsingor, dels med godstagstrafik mellan Skanebanan och Hel-
singor.

Med en integrerad tagtrafik mellan Helsingborg och Helsingor kan stora mil-
jo- och tillganglighetsfordelar uppnas och integrationen i Oresundsregionen
skulle starkas, speciellt i dess norra del.

Persontagsforbindelsen bestar av dubbla borrade enkelsparstunnlar. Langden
pa tunnlarna fran anslutningen mot Sodertunneln fram till mittsunds ar cirka
4.000 m. Mellan den svenska kustlinjen och Knutpunkten korsar dessa tunn-
lar varandra for att méjliggora att tdg som framforts pa hoger sida pa danska
dubbelsparsbanor kan fortsatta pa vanster sida i Sverige.

Godstagsforbindelsen byggs parallellt med persontagstunnlarna under Ore-
sund for att oster om kustlinjen vika av mot sydost. Den totala langden mellan
tunnelportalen och mittsunds &r 5.500 m. | kostnadskalkylen ingar en plan-
skild korsning med Véstkustbanan och Malmdleden. Gréanssnittet for kalkylen
gar strax oster om Malméleden.

Inga studier har gjorts av hur HH-tunneln lampligast utformas pa den danska
sidan.

Kostnaderna har beraknats till 2.870 mkr for persontagstunnlarna och 2.030
mkr for godssparstunneln; for bada delprojekten avses kostnaderna fram till
mitten av Oresund. Négon tidplan har inte upprattats men en invigning ar
2023 bedoms vara mojlig. Av figuren framgar den foreslagna sparplanen for
Helsingborgs tatort.

N

.._Nurut:r-! . 3 v Hantlea Sraton
- s ==

Foreslagen sparplan for Helsingborgs tatort.
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Rekommendationer

Den aterstaende flaskhalsen pa Vastkustbanan kan elimineras med en tun-
nel mellan Maria station och Knutpunkten, Norra Tunneln, till en bedémd
kostnad av 2 460 mkr, inklusive erforderlig ombyggnad av Maria station.

Utredningen foreslar att projektet omedelbart blir foremal for en fordju-
pad planering enligt lagen om byggande av jarnvag.

Knutpunkten bor byggas om med en entré i sin sodra del for att fa tillrack-
lig kapacitet for framtida resandestrommar och for att anpassas till att fyra
spar ska I6pa in till stationen soderifran. Bedomd kostnad &r 110 mkr.

Utredningen foreslar att utredningsarbetet fordjupas och att agandeforhal-
landena av nuvarande anldggningar snarast utreds och anpassas till fram-
tida krav.

Genom en forlaggning av Véstkustbanan séder om Knutpunkten i Sdder-
tunneln kan stadens vision om den framtida bebyggelsestrukturen forverk-
ligas genom att stora markomraden kan exploateras. Bedomd kostnad for
Sédertunneln &r 1 490 mkr.

Utredningen foreslar att Sodertunneln omedelbart blir foremal for en for-
djupad planering enligt lagen om byggande av jarnvég.

Av anldggningstekniska skal bor HH-tunnelns anslutningar mot Vastkust-
banan byggas samtidigt som Sodertunneln. Bedomd kostnad &r 290 mkr.

Utredningen foreslar att HH-tunnelns anslutningsdelar byggs som en del
av Sodertunnelprojektet for att undvika stora extrakostnader och arslanga
trafikavbrott pa Vastkustbanan nar den framtida HH-tunneln ska anslutas.

En integrerad trafik med gods- och persontdg mellan Helsingborg och
Helsingor ger stora miljo- och tillganglighetsfordelar och stérker integra-
tionen i hela Oresundsregionen. Den féreslagna HH-tunneln skapar moj-
ligheter for en sadan trafik.

Utredningen foreslar att ett bilateralt samarbetsavtal med stod fran EU
traffas med Danmark och att en fordjupad gemensam planering igangsatts
dar foreslaget lage for HH-tunnelns landanslutning pa svensk sida utgor
en utgangspunkt.

De olika delprojekten har ett direkt systemsamband och bidrar starkt till
o fordjupad integration av Oresundsregionen
o sammankoppling av Oresundsregionen med Vastsverige

o miljovanlig stadsutveckling med Helsingborg som transportnav
och tillvaxtmotor

Utredningen foreslar att projekten genomfors i sin helhet sa att de kan
vara tagna i drift senast ar 2023.




Uppdragsbeskrivning

9 (145)

Beslut om utredning av sparsystem genom Helsingborg

Helsingborgs stad genomfdérde under aren 2001 — 2002 en forstudie rérande
en jarnvagstunnel for Vastkustbanan, Sodertunneln, fran Knutpunkten soderut
till Ramldsa rangerbangard. Fyra alternativ till tunnelstrackningar redovisa-
des. Tunnelldngden var drygt 1.300 meter. Utredningen visade att tunnelpro-
jektet ger betydande samhallsekonomiska vinster i allmanhet och for Hel-

singborg i synnerhet.

Med hénvisning till den genomférda forstudien beslét kommunstyrelsen
2003-04-09 att bilda en politisk ledd delegation, Soderdelegationen, med en
tillhdrande ledningsgrupp sammansatt av tjansteman inom staden. Sderdele-
gationen har ett samlat ansvar for fortsatt utredning, projektering och genom-
forande av jarnvagstunnlar fran Knutpunkten soder- och vasterut samt for
fornyelse och exploatering av S6dra Hamnen.

Till ledaméter i Soderdelegationen intill utgangen av 2006 utsags:

Ordférande Tomas Nordstrém

Vice ordférande Carin Wredstrom
Bengt Larsen
Ingela Andersson

Maria Winberg Nordstrém

Peter Ahlbom
Birgitta Sodertun

Adjungerande Lars Johansson
Per Fredrik von Platen
Sekreterare Bengt Lindskog

Kommunstyrelsens ordférande
Kommunstyrelsens vice ordférande
Byggnadsndmndens ordférande
Kommunalrad

Kommunalrad

Kommunalrad

kommunalrad

Kommundirektor
Stadsbyggnadsdirektor

T. f. Projektchef

Till att ingd i Ledningsgruppen utsags foljande befattningshavare:

Ordférande Lars Johansson

Per Fredrik von Platen

Jan Blomquist

Per-Olof Jansson

Gregor Holmgren
Sekreterare Bengt Lindskog

Kommundirektor
Stadsbyggnadsdirektor
Teknisk direktor
Hamndirektor
Miljodirektor

T.f. Projektchef

Till Ledningsgruppen har efter hand féljande personer adjungerats:

Hékan Bjurek
Mats Petersson

Gunnar Hermansson
Jacob Nielsen/Jeppe Als

Banverket, Sodra banregionen
Region Skane, planering och miljo
Skanetrafiken

Helsingdrs kommune.
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Sdoderdelegationen beslot 2004-11-10 att utvidga uppdraget att forutom utred-
ningen rérande Knutpunkten och Sédertunneln med avgrening mot en framti-
da tunnelférbindelse mellan Helsingborg och Helsingor, HH-tunneln, dven
omfatta Maria stationsomrade, Vastkustbanans norra tunnel fran Maria sta-
tion till Knutpunkten samt avgrening for godstag fran Skanebanan mot HH-
tunneln.

Den forsta oktober 2004 inrattades inom kommunstyrelsens forvaltning ett
projektkontor for Soderdelegationens arbetsuppgifter rérande jarnvagsfragor.
Kontoret bestar i nulaget av Bérge Knutsson, Hakan Lindstréom, Goéran Hans-
son (deltid), Bengt Lindskog (deltid), Per Pehrsson (deltid) och Anna-Maria
Stiverius (deltid).

Denna ldéstudie ska ses som ett forsta utredningssteg och som ett underlag
infér kommande forhandlingar mellan berérda parter om det fortsatta arbetet.
Dessutom innehaller Idéstudien underlag for inledande kontakter med all-
maéanhet och myndigheter infor prévningen av projektet eller delar av det en-
ligt géllande lagstiftning.

Andamal med utbyggnad av sparsystemen

Soderdelegationen har 2004-11-10 faststallt foljande d&ndamal for utbyggna-
den av Vastkustbanan genom Helsingborg samt fér en tunnelférbindelse for
tagtrafik mellan Helsingborg och Helsingér, HH-tunneln.

Andamal med utbyggnad av Vastkustbanan
e Dubbelsparet pa Vastkustbanan genom Helsingborg ska snarast fardig-
stéllas.

e En omfattande stadsutveckling i de sodra delarna av Helsingborgs cent-
rum ska mojliggoras. Nuvarande barridreffekt och miljopaverkan av jarn-
vagstrafiken ska elimineras genom bygge av Sddertunneln.

e En dvergang till mera miljéanpassade transportsystem ska framjas

e Den sparburna kollektivtrafikens konkurrenskraft i nordvastra Skane ska
stérkas.

Andamal med HH-tunneln

e Konkurrenskraften hos de nationella och regionala tagtrafiksystemen ska
forbattras genom att en ny bana for bade person- och godstrafik Gppnas
mellan Sverige och Danmark.

e En uthyggd sparkapacitet kravs for den framtida tagtrafiken och for att re-
ducera sarbarheten i sparsystemen inom Oresundsregionen.

e Integrationen i Oresundsregionen och speciellt i dess norra delar ska for-
battras genom att tagtrafik kan startas mellan Helsingborg och Helsingor.
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e Helsingborgs stads roll som ett betydande transportcentrum i regionen ska
forstarkas.

Om rapportens innehall

Vid beskrivningen av de foreslagna anldggningsdelarna redovisas ett stort an-
tal uppgifter om anlaggningens utformning som detaljerade matt mm. Dessa
uppgifter ska framst ses som fortydliganden av vilken anlaggning som kost-
nadsberaknats och som ett underlag for det fortsatta utredningsarbetet. Bland
de redovisade detaljuppgifterna finns dven sddana som strider mot de gangse
kraven vid svenska jarnvagsanldggningar. Ambitionen har varit att undvika
sadana avsteg men det har i vissa fall inte lyckats. En tydlig redovisning av
foreslagna avsteg fran normal praxis har bedomts vara vasentlig for utred-
ningens trovardighet.
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Projektovergripande forutsattningar

Kommunal planering

Framtiden for Helsingborg ser ljus ut. Invanarantalet 6kar genom en stor in-
flyttning och flera expansiva foretag har etablerat sig i staden. Helsingborgs
attraktionsférmaga pa manniskor och naringsliv hanger samman med dess
lage vid Oresund, med dess vél etablerade stadskérna och goda kommunika-
tioner. Handel och sjofart har alltid varit viktigt. En bred arbetsmarknad, goda
boendemiljder, ett rikt kulturutbud och bra mojligheter for rekreation och ett
varierat friluftsliv har bidragit till den positiva trend som staden nu upplever.

Helsingborg &r en del av Oresundsregionen med dess stora arbetsmarknad
och utbud av hogre utbildning. De forbattrade regionala kommunikationerna
gor det mojligt att bo i Helsingborg och arbeta eller studera i Malmé - Lund
eller i Kébenhavnsomradet. Samtidigt forstarks Helsingborgs stallning som
centrum i nordvastra Skane bland annat tack vare de forbattrade kommunika-
tionerna.

Helsingborg &r befolkningsméssigt den nionde kommunen i Sverige och ar
2004 hade kommunen 121.179 invanare. Kommunens prognos visar pa att
befolkningen i Helsingborg kan uppga till cirka 146.000 invanare ar 2024.
Baserat pa detta bedoms utbyggnadsbehovet av nya bostader till mellan 500-
700 lagenheter per ar. Inom de tio kommunerna i nordvéstra Skane bor det
drygt 300.000 personer.

En fortsatt positiv utveckling kan bara ske om Helsingborg aven i framtiden
kan vara attraktiv for manniskor och naringsliv. Detta astadkoms bast genom
att staden sakrar en hog grad av handlingsfrihet och genom att varda sina
starka sidor. Praktiskt betyder detta bland annat att attraktiv och snabbt ut-
byggnadsbar mark maste finnas tillganglig for bade boende, service och nér-
ingsliv. Den kommunala planeringsprocessen maste genomforas med stor
flexibilitet.

Vision om stadens utveckling och strategier for att uppna visionen

Helsingborg ska vara den goda staden, som erbjuder delaktighet at alla enligt
stadens malprogram. Helsingborg ska leda utvecklingen i nordvéstra Skane
och norra Oresundsregionen. Staden ska vara attraktiv for manniskor och f6-
retag. Industri, handel, utbildning och service ska véxa genom framtidsinrik-
tad infrastruktur. Ny teknik och forskning ska uppmuntras och tas tillvara.
Helsingborg ska vara en internationellt inriktad stad dar mangkultur bejakas.
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3.1.2

For den kommunala planeringen innebar detta att Helsingborgs attraktivitet
som bostads- och etableringsort ska kas med en hallbar utveckling som ut-
gangspunkt.

Det ar 6nskvért att en stor del av utbyggnaden sker inom befintligt tdtbebyggt
omrade genom fortatning och stadsférnyelse. Tillgangen pa byggbar mark i
tatorten &r dock begransad, vilket innebar att en stor del av framtida utbygg-
nader kan komma att ske pa jungfrulig mark i stadens ytteromraden eller i
omkringliggande samhéllen. | Oversiktsplan 2002 anges darfor utéver ut-
byggnadsomradena dven utvecklingsomraden, som genom stadsfornyelse be-
doms kunna rymma en blandad stadsbebyggelse med bostéder och icke st6-
rande verksamheter.

Ett stort utvecklingsomrade utgors av Sodra Hamnen/Campus/Gasebéck. Ge-
nom att jarnvagen forlaggs i en tunnel séder om Knutpunkten far omradet en
extra stor utvecklingspotential. Malméleden kan ges en ny strackning och ka-
raktar och Sodergatsviadukten kan rivas. Sammantaget innebér detta att om-

radet fysiskt integreras med Sodercity.

Vision om stadsutveckling av Helsingborgs sodra stadsdelar

Startskottet for forandringsarbetet i centrala Helsingborg gick i slutet pa
1980-talet genom att det sa kallade Bangardsprojektet genomfordes. Projektet
innehdll bland annat en ny centralstation, Knutpunkten. Jarnvégen norrut for-
lades i en tunnel. Det skapade mojligheter att uppfora bostadsbebyggelsen i
Norra Hamnen och Dunkers kulturhus. Nu aterstar endast att finna en lamplig
utformning for den s& kallade Angfarjetomten innan omdaningen av de norra
hamnomradena kan betraktas som genomford.

Under 1990-talet fortsatte forandringsarbetet i staden framst med fokus pa de
sOdra stadsdelarna. Det ledde till att Lunds Universitet etablerade Campus
Helsingborg i Tretorns lokaler. Det utvecklingsprogram, som da upprattades
innehdll aven forslag for de omkringliggande omradena, bland annat med en
tunnelforlaggning av jarnvdgen sdder om Knutpunkten. I figurerna 3.1 och
3.2 illustreras vilka stadsbyggnadsmojligheter som uppkommer om Véstkust-
banan forlaggs i en tunnel. Staden har under senare ar bedrivit ett omfattande
utvecklingsprojekt, ”Soder i forandring”, som lett till en rad fysiska forbatt-
ringar och investeringar, idrottshall vid GA-skolan, ombyggnad av Furu-
torpsparken, S6dergatan och Carl Krooks gata, renovering av badhuset och
nya studentbostader.
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Figur 3.2 Samma perspektiv som fig 3.1 men efter utbyggnad enligt visionen.

Stadens visioner for de sundsnara sodra omradena utvecklades ytterligare i
samband med 6versiktsplanarbetet och de stadsbyggnadsvisioner, som togs
fram ar 2001. Darefter har visionerna gestaltats och fordjupade studier ge-
nomforts, bland annat har en forstudie gjorts for Sodertunneln. En central ut-
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gangspunkt i arbetet har varit att mojliggdra for en fortsatt expansiv hamn-
verksamhet.

Ett idéforslag for Sodra Hamnen presenterades ar 2003 och det kan ses som
en fordjupning av tidigare stadsbyggnadsidéer. | forslaget foresprakas att So-
ders och Campus tillvaxt sker vasterut med smaskaliga kvarter, som en fort-
séttning av den befintliga staden. Sdders gator forlangs och Malméleden gors
om till en stadsgata med korsande gator. Det medfor att kontakter framjas
mellan kulturer, bostader, kommers, universitet och foretag. Det ar klassiska
och genuint stadsméssiga ingredienser, som bidrar till att utveckla hela Soder.

Det stora omradet S6dra Hamnen/Campus/Gaseback kan utvecklas till en
modern centrumnadra stadsdel for verksamheter, utbildning, bostéder, besoks-
néring och dévriga centrumfunktioner. Den nya stadsdelen, som kan utvecklas
nér Sodertunneln byggts, har sannolikt en utvecklingspotential som gor den
unik bade i Sverige och i Oresundsregionen, se figurerna 3.3 och 3.4. Stads-
delen beddms vara av sarskilt stort intresse for personal- och kunskapsinten-
siva verksamheter samt bostader. Det centrala laget stéller hoga krav pa den
arkitektoniska utformningen och verksamheternas inpassning i stadsmiljon.

Figur 3.3 Sodervision etapp 2 fran nordvast med exempel pa framtida be-
byggelse i vitt.
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Figur 3.4 Sédervision etapp 2 med exmpel pé’l framtia bebygels i vitt.

Mariastadens utbyggnad

I norra Helsingborg véxer en ny stadsdel fram sedan slutet av 1990-talet —
Mariastaden. Den &r beldgen 3-4 km norr om stadskérnan och har planerats
med fore detta S:ta Maria sjukhus i Maria Park som tyngdpunkt. De gamla
sjukhusbyggnaderna och parken har ett kulturvérde vl vért att bevara och ar
klassat som riksintresse for kulturmiljon. De nya funktionerna i de gamla
byggnaderna, i huvudsak som kontor och for undervisning, och tillskotten av
bostader har fatt underordna sig de gamla sjukhusbyggnaderna och den omgi-
vande parkens arkitektoniska inramning. Figur 3.5 illustrerar gallande vision
av Mariastadens utbyggnad.

Maria Park och det forsta utbyggnadsomradet Maria Tradgardsstad foljs nu

av en mer stadsmassig bebyggelse utmed Mariehallsvéagen och efterféljande
exploatering ner mot Maria station. Stationen ar belédgen vid Berga industri-
omrade och den invigdes ar 2001. Pa sikt kommer stationen att fungera som
stadsdelens kommunikationscentrum. Hittills har drygt 700 bostader byggts
inom stadsdelen och ytterligare 1.500 till 2.000 bostader samt icke stérande

verksamheter planeras i omradet mot stationen i enlighet med Oversiktsplan
2002.
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Figur 3.5 Visionsbild dver Mariastadens utbyggnad fran soder. Stationen be-
Iagen i bildens underkant.

Jarnvagstrafik i Helsingborgsomradet

Bakgrund

Goda kommunikationer ar sannolikt det viktigaste skélet till att Helsingborg
vuxit till en av Sveriges storre stader. Aven i framtiden ska Helsingborg vara
ett transport- och kommunikationscentrum. Under det senaste decenniet har
inte jarnvéagssystemet moderniserats i det tempo som trafikkraven kravt.
Framst framgar detta av att Vastkustbanan har en otillracklig standard genom
norra delen av staden. Skanebanan har kapacitetsbrister och HH-tunneln ar
langt fran beslut om byggande. Av figur 3.6 framgar jarnvégsnatet i sydvastra
Sverige med de etablerade bendamningarna pa de olika bandelarna.

EU har ar 1996 prioriterat ett antal projekt som speciellt viktiga for den euro-
peiska integrationen, Trans European Network — Transport (TEN-T). Som
nummer 12 pa den listan finns Nordiska Triangeln och Vastkustbanan, vilket
betyder att Sverige har atagit sig att genomfora det projektet. EU, & sin sida,
beviljar ekonomiskt stod och formanliga lan for finansiering av TEN-T pro-
jekten.
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Figur 3.6 Jarnvagssystemet i sydvastra Sverige

Vastkustbanan kommer att vara en av Nordens viktigaste banor nér den upp-
graderats till modern standard. P& den ska tagtrafik ga mot Goteborg - Oslo
och Malmo — Kobenhavn. De tre stora regionerna, Oresunds-, Géteborgs- och
Osloregionen, ligger pa ett inbordes avstand pa ungefar 25 mil, vilket ar ett
idealiskt avstand for persontagstrafik. Regionerna har ett betydande resande-
underlag eftersom Oresundsregionen har cirka 2,5 miljoner invénare och Go-
teborg och Oslo 1 miljon var.

For en fortsatt positiv utveckling av Sveriges sddra och vastra delar ar det
viktigt att VVastkustbanan snarast fardigstélls till samma standard, som i évrigt
géller for andra huvudbanor i sodra Sverige, som t.ex. S6dra och Vastra
Stambanorna. De hdga kraven pa Vastkustbanan maste sjalvklart ocksa gélla
for strackan genom Helsingborg. Nuvarande strackning genom de centrala
delarna av Helsingborg framgar av figur 4.1.

Awven for Helsingborgs stad ar det av stor betydelse att Vastkustbanan dras
som en dubbelsparig bana av hog banteknisk standard genom stadens cent-
rum. Knutpunkten ska dven i framtiden vara Helsingborgs Centralstation.
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| den av riksdagen faststallda Framtidsplan for jarnvagen for aren 2004 —
2015 framfors det under rubriken Kvarstaende storre brister 2015:

"En kapacitetsbrist aterstar pa den del av strackan mellan Angelholm och
Helsingborg som fortfarande har enkelspar vid planeringens utgang. Innan
hela strackan Angelholm - Helsingborg ar dubbelsparig kan inte den regiona-
la trafiken fullt ut utvecklas i enlighet med de 6nskemal som finns.”

En jarnvagstunnel mellan Helsingborg och Helsingér, HH-tunneln, har disku-
terats under 1ang tid. Annu har inga beslut om den fattats och de kanns inte
heller ligga nara i tiden. | en rapport fran ar 1998, [6], forutsattes det att tun-
neln endast skulle byggas for persontagstrafik och det konstaterades att den
under vissa forutsattningar skulle bli samhallsekonomiskt 16nsam. | en annan
rapport fran ar 2003, [18], visas vilken stor inverkan en HH-tunneln skulle fa
pa det regionala resandet. Antalet personresor skulle vid en fullstandig integ-
ration mellan Sverige och Danmark bli cirka 75.000 per dygn ar 2030 medan
antalet personresor vid dagens integrationsniva skulle bli 27.000 per dygn.

Europabanan ar en héghastighetsbana mellan Stockholm och Hamburg, som
diskuterats i drygt ett decennium. Den avser att avlasta Sédra Stambanan och
den &r tankt att ga vaster om denna fran Ostergétland via Jonkoping, Varna-
mo, HH-tunneln och séderut mot Kdbenhavn och via Femer Baltforbindelsen
mot Hamburg. Europabanan kan anslutas antingen direkt till V&stkustbanan
norr om Helsingborg eller via Skanebanan och sedan dras via Maria Station
och Knutpunkten mot HH-tunneln.

Dagens sparsystem for trafik mellan Skandinavien och Kontinenten &r sar-
bart. All tagtrafik, bade person- och godstagstrafik, mot Danmark eller via
farjor mot Kontinenten, maste passera Kontinentalbanans bada spar i de 6stra
tatbebyggda delarna av Malma. All tagtrafik till Danmark maste framforas
via Oresundsforbindelsen. Det finns inga alternativ.

Med stor sannolikhet kommer beslut att fattas under det narmaste aret om att
bygga en fast forbindelse 6ver Femer Bélt. Detta blir ett starkt argument for
att bygga HH-tunneln. Enligt vissa bedémningar, se t.ex. bilaga 2, kommer
cirka 70 % av godstagstrafiken mellan Sverige och Kontinenten att da dirige-
ras Gver Femer Bélt och i s fall maste tdgkapaciteten Gver Oresund forbétt-
ras. Se bilaga 3. Det ar svart att astadkomma en sadan kapacitetsforstarkning
mellan Malmo och Kdbenhavn och da framstar en ny tagforbindelse under
Oresund som ett forstahandsalternativ.
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3.2.2 Trafikering ar 2020 vid oféréndrat sparsystem - scenario 1

Nedan redovisas tva grundscenarier med en antagen trafikering, som framta-
gits under medverkan av Banverket och Skanetrafiken. Bada avser att belysa
sparsystemets kapacitetsforhallanden i Helsingborgs omedelbara narhet vid
en ”normal” trafiktillvaxt. Vid beddmningen av resandet och darmed av antal
tag pa de olika banorna har dagens forhallanden antagits galla. Det betyder att
inga exceptionella handelser eller andra omstandigheter har antagits intraffa,
som sprangartat skulle hoja efterfragan pa tagresor. En 6kning av antalet
godstag ar speciellt kansligt for kapaciteten pa de bandelar dar blandad trafik
férekommer.

Scenario 1 forutsatter ett oférandrat sparsystem. Med det menas att ingen ka-
pacitetshéjande utbyggnad skett i Helsingborgs narmaste omgivning, som t.
ex. fran Knutpunkten norrut. Scenariot ar i enlighet med Banverkets nu gél-
lande framtidsplan.

For varje bandel har det berdknats hur mycket trafiken kan 6ka innan kapaci-
teten blir sd anstrangd att den kan orsaka trafikstérningar. Hansyn har tagits
till ssmmansittningen av tagtrafik med olika karaktar som snabbtag, Ore-
sundstag, Pagatag och godstag.

Nar kapacitetsutnyttjandet for en bandel nar cirka 80 % 6kar risken markant
for stérningar i trafiken pa grund av kapacitetsbrist och for forsamrade moj-
ligheter till en tidtabellsméssig aterstallning efter en stérning.

Den forutsedda trafikeringen ar 2020 redovisas i figur 3.7.

Med den redovisade trafiken kommer det pa enkelsparsstrackan Maria station
- Knutpunkten att vara problem att fa fram alla tag under hogtrafik och en be-
gransning i trafiken bor inféras. Sannolikt kommer Oresundstéagslinjen mot
Skanebanan att utga. Aven med den begransningen kommer kapacitetstaket
att uppnas och trafiken kommer att fa tidtabellsmassiga restriktioner och
drabbas av stérningar. Alternativt maste ytterligare inskrankningar goras i tra-
fiken.

Skanebanan via Bjuv kommer ocksa att vara fullt utnyttjad som enkelspars-
bana. Restriktioner maste sannolikt inforas for godstagstrafik under hogtrafik.

| Ramlésa kommer den korsande trafiken till och fran Skanebanan mot gods-
bangarden att ge storningar i trafiken pa Vastkustbanan. Vantspar for godsta-
gen maste anordnas pa Skanebanan via Bjuv.
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Figur 3.7 Trafikering ar 2020 scenario 1 + 2.

Trafikering ar 2020 med dubbelspar mellan Knutpunkten och Angel-
holm - scenario 2

Detta scenario redovisas hér endast kortfattat. En full redovisning finns i bila-
ga 2.

Skillnaden mellan scenario 1 och 2 &r endast att strackan Knutpunkten till
Angelholm har dubbelspar i scenario 2. Trafikeringen i scenario 2 ar identisk
med den i scenario 1, se figur 3.7.

Med dubbelspar mellan Knutpunkten och Angelholm kommer hela Vastkust-
banan pa det studerade avsnittet att ha tillracklig kapacitet. P4 Knutpunkten
kommer det under hogtrafik att passera 10 genomgaende tag per timme och
tre tagpar vander pa Knutpunkten. Da stationen ar byggd med fyra spar kan
genomgaende tag utnyttja mellansparen och de vandande tagen yttersparen.

Daremot blir det da inte majligt for snabbtag att vid alla tidpunkter passera
regionaltag i Helsingborg. En ombyggnad av Knutpunkten kravs sa att dubbla
taglagen kan utnyttjas vid alla plattformsspar oberoende av fran vilket hall ta-
gen ankommer stationen.
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3.2.4 Utbyggnad av sparsystemen i Oresundsregionen fram till &r 2020

Efter dppnandet av Oresundsbanan mellan Kébenhavn och Malmg har jarn-
végstrafiken utvecklats positivt bade éver Oresund och inom de svenska och
danska naromradena till bron. Denna utveckling forvantas fortsétta de kom-
mande aren i takt med 6kad integration och som foljd av att en lang rad flask-
halsar pa bada sidor av Oresund byggs bort.

De viktigaste forandringarna for tagtrafikens kapacitetsutnyttjande pa Ore-
sundsforbindelsen under de narmaste 10 — 15 aren kan beskrivas med foljan-
de fyra milstolpar:

Utbyggnad, med tva nya spar, till totalt fyra spar pa sédra Stambanan
mellan Malmo och Lund.

Citytunneln 6ppnas ar 2011 och den kommer att forbéattra regionaltrafiken
i Skane och 6ver Oresund. Dagens planering innebér att 10-minuterstrafik
ska inforas mellan Malmo C och Koébenhavn H — eventuellt endast under
en del av dygnet. Fler Oresundstag fortsatter fran Kébenhavn och Malmo
vidare ut i Skane och langre norrut. Nar Citytunneln 6ppnats samt tredje
och fjarde sparet mellan Malmo och Lund tagits i drift kommer kapaci-
tetsbegransningarna primart att vara pa strackan Kébenhavn H — Kastrup.

Utbyggnad av kapaciteten pa strackan Kébenhavn H —Ringsted, se figur
3.8, ger mojlighet for fler regionaltdg mellan omradet vaster om Kdben-
havn och Kastrup samt kapacitet for fler godstag mellan Sverige och
Danmark. Hittillsvarande planering har omfattat tre regionaltag per timme
mellan Roskilde och Kastrup, vilket i sa fall gor att kapaciteten Kében-
havn H — Kastrup kommer att vara fullt utnyttjad. Detta skulle begrénsa
framtida trafikékningar mellan Kébenhavn H och Malmé C. Utbyggnaden
av kapaciteten pa strackan mellan Kébenhavn och Ringsted utreds for till-
fallet. Beroende pa beslutsforlopp kan en utbyggnad vara klar omkring ar
2015.

Nar Femer Balt-forbindelsen 6ppnas, se figur 3.8, sannolikt nagon gang
mellan ar 2015 — 2020, forvantas godstransporter pa jarnvag fa en forbatt-
rad konkurrensférmaga gentemot godstransporter pa lastbil. Ungefar 70
% av godstrafiken med jarnvag mellan Sverige och Kontinenten beddms
valja Femer Balt-forbindelsen. Det ar en betydligt storre andel an vad som
idag passerar 6ver Oresund. Med Femer Balt-forbindelsen kan en ny ge-
neration snabbtag tas i trafik pa strackorna Stockholm respektive
Oslo/Goteborg — Kobenhavn — Hamburg. Vidare kan fler fjarrtag forvan-
tas passera over Oresundsbron.
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Figur 3.8 Tre utbyggnadsprojekt som inom 10 — 15 ar kommer att paverka
trafiksystemet i Oresundsregionen.

Forutom de ovan namnda projekten diskuteras dven andra projekt, som kan
paverka trafiken 6ver Oresundsforbindelsen. Som exempel kan niamnas Stu-
rupspendeln mellan Kébenhavn H — Kastrup — Sturup och en cirkellinje i
Malmo.

| bilaga 3 redovisas en analys av den framtida kapacitetssituationen i Ore-
sundsregionen nar de ovan ndmnda fyra projekten har fardigstéllts. Analysen
omfattar bade person- och godstrafik och har gjorts genom sammanstallning
av tillganglig information av alla kdnda planerade svenska och danska jarn-
vagsprojekt och framtidsplaner samt bedémningar av den framtida trafikut-
vecklingen.

Projekten kommer tillsammans med den allménna trafikutvecklingen att vé-
sentligt forandra kapacitetsforhallandena éver Oresund och flaskhalsarnas
placering. Trafikutvecklingen de kommande 15-20 aren &r naturligtvis osé-
ker, men nar de ovan namnda projekten realiserats, sannolikt fore ar 2020,
kommer kapacitetsutnyttjandet p& Oresundsforbindelsen att bli s& hogt att en
prioritering mellan regionaltrafik, fjarrtrafik och godstrafik kan bli nédvéandig
enligt bedémningen i bilaga 3, se aven figur 3.9. Detta skulle i sa fall allvar-
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ligt skada jirnvigstrafikens konkurrenskraft och integrationen i Oresundsre-
gionen. Sambhillets storningskostnader kan bli hoga.

Tagtrafiken ver Oresund kommer att begriinsas av kapaciteten pa landsidan,
d.v.s. pd strickorna Koébenhavn H - Kastrup samt, i mindre grad, Hyllie -
Malmoé C. En ut6kning av kapaciteten mellan Kébenhavn H och Malmo C
kraver att kompletterande baninvesteringar gors, inklusive forandringar pa
Kastrup. Bortsett frdn Citytunneln dr idag inga sddana kapacitetshdjande ny-
investeringar planerade for banstrickan mellan Kbenhavn H och Malmé C.

Som ndmndes ovan kan det redan om cirka 15 ar uppkomma en betydande
kapacitetsbrist pa jirnvigen pa Oresundsforbindelsen. Detta aktualiserar att
en 6kad samordning av svensk och dansk planering av infrastruktur i Ore-
sundsregionen maste komma till stdnd. I den hdr utredningen dras dessutom
den slutsatsen att den naturligaste atgidrden for att klara kapacitetsbristen och
for att reducera sparsystemets sarbarhet ér att bygga HH-tunneln.

-~ Helsingar Helsinghorg

BN Ledigk apacitet
K.apacitet til enkete tog
BN Ingen ledigkapacitet

Hassleholm
» Stockholm

Lund

4; Dalby

Fetnern Bt

Ystadf
Kastrup Bomhaolm

Trellehary

Figur 3.9 Kapacitetsutnyttjande efter 2015 med Citytunneln, fyra spar mellan
Malmé — Lund, Femer Bdlt och Kobenhavn - Ringsted driftsatta.

Trafikering ar 2025 med HH-tunneln for gods- och persontigstrafik -
scenario 3

Med den antagna trafikeringen enligt figur 3.10 forutsitts det i detta scenario
att Vistkustbanan har dubbelspar med hog kvalitet genom Helsingborg, att

Skanebanan via Bjuv byggts ut till dubbelspar som planskilt korsar Viastkust-
banan vid Ramldsa och att HH-tunneln byggts for bdde person- och godstag.
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Figur 3.10 Trafikering ar 2025 scenario 3.

Med HH-tunneln kommer trafiken pa strackan Knutpunkten och Maria sta-
tion att 6ka. Denna bandel kommer att utnyttjas néra kapacitetstaket. Mellan
Knutpunkten och HH-tunnelns avgrening bor det av kapacitetsskal finnas fyra
spar varav tva gar mot HH-tunneln och de andra tva ar Vastkustbanans bada
spar. Véandning av tag ska endast ske pa Knutpunkten om det finns kapacitet
for det, i annat fall ska tagen koras till Maria station och vandas dar. Om
vandningar gors pa Knutpunkten maste alla genomgaende tag utnyttja ytter-
sparen. Soder om stationen men norr om HH-tunneln far Vastkustbanans
genomgaende tag vaxla spar.

Kapacitetsutnyttjandet pa Knutpunkten blir cirka 85% om alla soderifran
kommande tag, som ska vandas i Helsingborg, kors till Maria Station och
vands dar. Maria station maste i sa fall byggas ut med utdragsspar for véan-
dande tag. Antalet vandningar pa Knutpunkten kan dven reduceras genom att
pagatagslinjer forlangs mot Kattarp — Hassleholm och som déarigenom ersétter
Pagatag pa Skanebanan via Bjuv.

Pa Vastkustbanan bor en planskild anslutning av Skanebanan forberedas i
Kattarp.

Vidare forutsatts det att en planskild korsning anordnas mellan Skanebanan
och Véstkustbanan séder om Ramlésa station. Darigenom kan godstrafiken
mot HH-tunneln och Helsingborgs hamn framforas utan att stérningar upp-
kommer pa Véastkustbanan.
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Antalet persontag i HH-tunneln medfor att dubbelspar kravs men kapaciteten
kommer endast att nyttjas till cirka 50 %. For godstrafiken har i den har ut-
redningen skisserats att en separat enkelsparstunnel byggs, utan motesmajlig-
heter pa en stracka av cirka 7 — 10 km. Darmed kommer det tunnelrorets ka-
pacitetstak att nas tamligen omgéende. Vid en storre godstagstrafik an den nu
forutsedda kravs da konvojkorning med flera tag efter varandra, vilket 6kar
tunnelns kapacitet véasentligt. For att detta ska kunna goras kravs att vantspar
finns langs Skanebanan eller pa Ramldsa godsbangard.

Europabanan

| scenario 3 ar sparsystemet fullt utbyggt i Helsingborgsomradet utom att Eu-
ropabanan med snabbtag mellan Stockholm/Oslo och K6benhavn via HH-
tunneln inte ar med. | bilaga 2 redovisas dven scenariot med Europabanan ut-
byggd. Det ska dock noteras att trafikeringen i detta scenario ar summariskt
analyserad pa grund av att det inte har bedomts bli aktuellt inom de narmaste
decennierna.

Det ska har endast noteras att tagtrafikens kapacitetstak i det fall att Europa-
banan byggs och ansluts mot Véastkustbanan norr om Maria station kommer
att nas bade for Knutpunkten, Maria station och dubbelsparsstrackan daremel-
lan. Detsamma galler sannolikt ocksa for resandeantalet pa Knutpunkten.

Sundsringen

Sundsringen avses en jarnvag som gar runt Oresund. Tanken &r att tag konti-
nuerligt skulle koras runt Oresund &t bada hallen. Med den anlaggningsut-
formning som presenteras i den har utredningen ar detta inte mojligt. Det
skulle krava att HH-tunneln landar norr om Knutpunkten sa att Helsingorsta-
gen kommer norrifran in pa stationen.

| en rapport [18] fran 2003 poéngterades vikten av att Sundsringen verkligen
kommer till stand. Samma konsult som utarbetade namnda rapport, har i ar
studerat har foreslagen sparutformning och trafikering och funnit att resandet
sannolikt blir av samma storleksordning i de bada fallen. Se bilaga 4.

Sundsringen &r mera en symbol for integrationsstravandena inom Oresunds-
regionen &n ett optimalt tagtrafikeringssystem. Jamfort med det har presente-
rade upplagget kan det noteras att Sundsringen &r att féredra framst for resan-
de mellan norddstra Sjélland, med Helsingor och Hilleréd som de storsta
resmalen, och véstra Skane soder om Helsingborg, med Landskrona och moj-
ligen Lund som de primara resmalen. | princip alla andra resrelationer vinner
pa det har presenterade trafiksystemet. Som exempel pa en resrelation, som
vinner pa den har utredningens sparsystem, ar resandet mellan de 1,5 -2,0
miljoner invanarna i Kébenhavnsomradet och de 1,0 miljoner, som bor i Go-
teborgsregionen. Med en restid med tag pa mindre &n tva timmar &r det poten-
tiella resandet mellan tva sa stora befolkningscentra mycket stort.
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3.3

3.3.1

Oresundsregionen skulle forstarkas markant genom att snabba och bekvama
forbindelser skulle komma till stind mellan Kébenhavn och omradena norr
om Skane, som t.ex. Goteborgsregionen, Halland och Smaland. HH-tunneln
behdvs for att mojliggora den trafiken framst for att det reducerar restiden
men ocksa for att Oresundsforbindelsens kapacitet ar begransad och trafikens
sarbarhet med endast en forbindelse 6ver Oresund blir alltfor stor.

TillstAndsprocessen

Lag om byggande av jarnvag

Processen for tillstand att bygga jarnvagar &r reglerad i Lag om byggande av
jarnvég, SFS 1995:1649 med tillhdrande senare antagna andringar och kom-
pletteringar. Lagen ar koordinerad med Miljobalken, MB. Ett flodesschema

for tillstandsprocessen redovisas i figur 3.11.

Lagen foreskriver att en forstudie ska uppréttas av den som planerar att bygga
en jarnvag och att ett samrad ska genomforas med berord lansstyrelse och
kommun samt med den narmast berdrda allménheten. Efter samradet ska be-
rord lansstyrelse besluta om projektet kan antas medfora en betydande milj6-
paverkan. Skulle detta vara fallet ska ett forfarande med miljokonsekvens-
bedomning genomforas. Infor ett sadant forfarande ska ett samrad hallas med
ovriga myndigheter, kommuner, intresseorganisationer och allménheten.

Den stkande upprattar vanligen en jarnvagsutredning dar projektets andamal
ska vagas mot berdrda allménna intressen och dar alternativa strackningar re-
dovisas liksom andra alternativa mojligheter, som kan finnas for att uppna de
angivna andamalen med projektet. | jarnvagsutredningen ska ocksa finnas en
redogorelse for hur projektets konsekvenser i form av storningar av allmanna
intressen kan reduceras genom att skyddsatgérder vidtas. En miljo-
konsekvensbeskrivning, MKB, ska upprattas efter det att samradet genom-
forts. MKB:n ska godkannas av Lansstyrelsen. | MKB:n ska alla redovisade
alternativa strackningar behandlas pa ett likartat sétt sa att den sokandes val
kan provas i den fortsatta processen.

En jarnvagsutredning behdvs endast nar projektets tillatlighet ska prévas av
regeringen enligt 17 kap. MB. Om jarnvégens langd ar kortare an 5 km kravs
inte att tillatligheten provas.

Nar tillatligheten ska provas sander den sokande in sin ansokan med en sam-
radsredogorelse, den av honom uppréttade jarnvéagsutredningen och den av
lansstyrelsen godkanda MKB:n till Banverket for fortsatt handlaggning. Ban-
verket fogar ett eget yttrande till den sbkandes ansokan och skickar &rendet
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till regeringen, miljo- och samhallsbyggnadsdepartementet, for beslut. Reger-
ingen far inte bevilja tillatlighet for ett projekt som strider mot en faststalld
detaljplan. Det &r inte ovanligt att regeringen tillfogar vissa villkor till sitt
tillatlighetsbeslut t.ex. rérande projektets utformning, genomforande eller er-
forderliga skyddsatgarder.

Som sista steg i processen enligt rubricerade lag ska den sokande ta fram en
jarnvagsplan for det av den sokande valda alternativet. | jarnvagsplanen ska
projektets paverkan pa enskildas intressen redovisas och avvagas mot nyttan
av projektet. Aven i detta skede ska en MKB utarbetas men dock endast for
det sokta alternativets omgivningspaverkan. MKB:n ska godkannas av lans-
styrelsen. Slutligen ska en genomférandebeskrivning utarbetas.

Av jarnvagsplanen och MKB:n ska framga vilka fastighetsrattsliga och andra
atgarder som kravs for projektet och vilken miljopaverkan som kan forvantas
bade under drift- och byggskedet.

Jarnvagsplanen faststélls av Banverket och kan dverklagas till regeringen. En
jarnvégsplan far inte faststallas om den strider mot en gallande detaljplan, det
kommunala vetot.

Miljobalken

Tva olika provningar enligt MB gors vanligen av ett tunnelprojekt for jarn-
vagstrafik. Dels provas projektens tillatlighet enligt 17 kap. MB, dels provas
oftast projektens grundvattenpaverkan enligt 11 kap. MB.

Vid byggande i Oresund kravs alltid tillstand enligt 11 kap. MB. Om ett pro-
jekt nodvandiggor bortledande av grundvatten kravs tillstand enligt miljobal-
ken.

Tillstand enligt miljobalken erfordras emellertid inte om det ar uppenbart att
varken allménna eller enskilda intressen inte skadas av den paverkan som blir
foljden av att projektet genomfors.

Forutom de tvd namnda obligatoriska prévningarna kan den sokande dven
lata miljodomstolen prova projektet enligt 9 kap. MB, som handlar om miljo-
farlig verksamhet. Fordelen med den frivilliga provningen &r att vid domen
faststalls tillatna nivaer for all miljopaverkan och da vet bade byggherren och
dennes entreprendrer liksom tillsynsmyndigheterna precis vad som géller. En
betydande osakerhet &r ddrmed avlagsnad.



30 (145)

Miljobalken
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Miljobalken innehaller dven flera detaljforeskrifter, som ska tillampas vid
provningarna enligt lagen om byggande av jarnvag. Som exempel kan nam-
nas vad en MKB ska innehalla och hur samraden ska genomforas. Vidare
finns t.ex. i 2 kap. MB krav om beaktande av de allménna hansynsreglerna
och i 4 kap. MB regler om miljokvalitetsnormer.

Provning av ett projekts tillatlighet enligt 17 kap. MB framgar av avsnitt
3.3.1.

Plan- och bygglagen

For att bygga jarnvagstunnlar med tillhérande stationer och dvriga anléagg-
ningsdelar ovan mark, som t.ex. raddningsschakt, kravs bygglov. Detta regle-
ras enligt Plan- och bygglagen, PBL. Bygglovsprévningen inskranks framst
till att avse lokaliseringen av anlaggningen i forhallande till gallande detalj-
planer.

PBL reglerar aven framtagning och faststallande av éversiktsplaner for kom-
muner eller delar av dem och detaljplaner for tatbebyggda omraden. Detalj-
planer reglerar markens anvandning och bebyggelsemiljons utformning. Se
aven kommentar i avsnitt 3.3.4 om byggrestriktioner pa detaljplaner pa grund
av tunnlar.

Ovriga lagar m.m.

Flera andra lagar &r aven tillampliga for ett projekt som kommer att anvandas
av allmanheten och dér sd manga arbetsplatser kommer att vara belagna i an-
laggningen. Nedan ges endast nagra kommentarer rérande vissa av dem.

Lag om tekniska egenskapskrav fér byggnader, SFS 1994:847

Denna lag med tillhérande &ndringar och tillagg och med tillhérande forord-
ningar galler aven for bygge av tunnlar for jarnvégstrafik. Det innebar i sin
tur att Boverkets byggregler och Boverkets konstruktionsregler ocksa ar gilti-

ga.

Kulturminneslagen

Lansstyrelsen i respektive lan bar tillsynsansvaret for kulturminnesvarden
inom lanet [Lag om kulturminnen m.m. (1988:950)], KML. Behovet av arke-
ologiska undersokningar i samband med exploatering regleras i 2 kap. KML.
| lagrummet anges att det aligger exploatoren, d v s den som avser att uppfora
en byggnad eller en anlaggning, att i god tid ta reda pa om nagon fast forn-
lamning kan berd6ras av projektet och i sa fall snarast samrada med lansstyrel-
sen. L&nsstyrelsen kan dven besluta om att en utredning krdvs for att ta reda
pa om en fast fornlamning berors av det planerade foretaget. Kostnaden for
utredningen betalas av exploatoren.
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Ratt till erforderlig mark

En faststéalld och lagakraftvunnen jarnvagsplan, se avsnitt 3.3.1, ger byggher-
ren ratt att I6sa den mark, som enligt specifikation i jarnvagsplanen behdvs
for projektets genomférande.

Regelmassigt forsoker byggherren att uppna frivilliga avtal med fastighets-
agarna om den kompensation, som byggherren ska utge som erséttning for
antingen kop av specificerat markomrade eller for det intrdng som projektets
genomfdorande medfor for fastighetsagarna. Skulle en sadan éverenskommel-
se inte uppnas kan byggherren bereda sig erforderlig markatkomst pa réttslig
Vég.

Vid frivilliga uppgorelser ska uppgift om den 6éverenskomna inskrankningen i
fastighetsagarens dispositionsratt 6ver sin fastighet registreras hos Inskriv-
ningsmyndigheten som ett servitut. Vid tunnelarbeten innebér servituten of-
tast att fastighetsagarna inom ett definierat omrade, saval i ett horisontal- som
ett vertikalplan, inte far bygga eller pa annat satt vidta nagra atgarder narmare
tunneln an ett visst antal meter. Sadana atgarder kan t.ex. vara att grundlagga
byggnader eller borra brunnar for uttag av vatten eller bergvarme. Marken
kan tas i ansprak efter ett lantmateribeslut.

Skyddsomradet runt en tunnel anges ofta dven pa detaljplaner upprattade en-

ligt PBL, se avsnitt 3.3.3. Om detta forfarande tillampas maste erforderlig tid
for revision av gallande detaljplaner beaktas vid planeringen av tunnelprojek-
tet.
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Norra Tunneln inklusive Maria station

Planeringslaget for Norra Tunneln

Med Norra Tunneln avses Vastkustbanans tunnelférlagda anlaggningsdelar
fran Maria station till Knutpunktens norra ande med tillhdrande konstruktio-
ner.

Historik nulage

I en utredning [3], som togs fram gemensamt av Banverket och Helsingborgs
stad ar 1993, om en tunnelforbindelse norrut fran Knutpunkten under Taga-
borg, konstaterades bland annat att: "en utbyggnad till dubbelspar i befintligt
sparlage bor avforas fran planeringen”. Denna gemensamma slutsats har varit
vagledande for Helsingborgs planering sedan dess.

Vid remissforfarandet av detaljplanen for kvarteren Karl XV och Najaden in-
kom Banverket inte med nagra synpunkter pa att forberedelser borde vidtas
for att mojliggora en utbyggnad av den nuvarande enkelsparstunneln till dub-
belspatr.

| forstudien for banstrackan Angelholm — Helsingborg [20], behandlades de-
len Knutpunkten — Maria station endast 6versiktligt. Det forutsattes dar att
enkelsparet skulle bibehallas, att ett motesspar skulle byggas pa Groningen
och att vissa andra kapacitetshojande atgarder kunde vidtas pa strackan. Ut-
byggnad av befintlig bana till dubbelspar togs bort som majligt alternativ. Vid
remissbehandlingen av forstudien framférdes ett flertal papekanden om vik-
ten av att dven strackan fran Maria till Knutpunkten snarast skulle byggas ut.
Detta framfordes bland annat av Helsingborgs stad, Lansstyrelsen i Skane lan
och Skanetrafiken.

For narvarande utarbetar Banverket en jarnvagsutredning for strackan Angel-
holm — Maria. Enligt tidplanen ska jarnvagsutredningen vara klar ar 2008. |
Banverkets framtidsplan for ar 2004-15 finns medel reserverade for utbygg-
nad till dubbelspar pa halva strickan mellan Angelholm och Maria station.

Utbyggnad till dubbelspar i nuvarande sparstrackning

Enkelsparet fran Maria station sdderut gar genom Palsjo skog, ett parkomrade
med stora estetiska och ekologiska kvaliteter och som é&r flitigt utnyttjat av
helsingborgarna for rekreationsandamal, se figur 4.1. | nedre delen av Palsjo
skog gar sparen mycket nara befintlig villabebyggelse. Det kommer att bli
svart att fa acceptans for bullerskarmar langs banan av estetiska skal. Jarn-
vagsstrackan har tva plankorsningar som maste stangas eller byggas om till
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planskilda. Over Drottninggatan finns en befintlig bro med en fri hojd av en-
dast 3,2 m. Den maste dubbleras och forses med bullerskarmar. Darfor kom-
mer den att upplevas som en vagg med en trang passage under. Befintligt spar
gar pa Groningens Ostra sida. Har finns en av stadens popularaste badplatser
och promenadstrak. Ett dubbelspar eller eventuellt en motesplats har skulle
upplevas som mycket negativt av helsingborgarna.

Figur 4.1 Nuvarande sparstrackning av Véastkustbanan norr om Knutpunkten

Fran Groningens sodra ande gar det befintliga sparet i en enkelsparstunnel
fram till Inre hamnen. Den hér banstrackan sammanfaller med dragningen av
sparen enligt alternativ C for Norra Tunneln.

Nar kvarteren Karl XV och Najaden samt Norra hamnen byggdes ut, vidtogs
inga byggnadstekniska forberedelser for en utbyggnad till dubbelspar. | bilaga
1 redovisas vilka omfattande atgarder som maste vidtas for att nu i efterhand
kunna bygga en ny spartunnel véster om den befintliga. Férutom det kompli-
cerade bygget krdvs att den nya tunneln permanent kan foérlaggas inne i kalla-
ren i den nya byggnaden i kvarteret Najaden. Aven om det skulle gé att I6sa
rent tekniskt maste det betraktas som ett omajligt utférandealternativ av juri-
diska och ekonomiska skal.

Aven passagen oster om den nya bebyggelsen i Norra Hamnen kommer att bli
svar att genomfora av saval tekniska som av juridiska och ekonomiska skél.
Inga byggnadstekniska forberedelser, som skulle underlatta ett framtida tun-
nelbygge, har gjorts. Det disponibla utrymmet mellan den befintliga tunneln
och de nya byggnaderna ar begransat och den nya tunneln ska forlaggas flera
meter under byggnadernas grundlaggningsniva.
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En ombyggnad till dubbelspar genom Palsjo skog och véster om den befintli-
ga tunneln har inom utredningen bedomts vara oacceptabelt av manga skal.
De viktigaste skalen anges nedan:

e Spargeometrin skulle bli vasentligt samre &n vad som galler for 6vriga de-
lar av Vastkustbanan.

e Dubbelsparen med tillnérande buller ar oacceptabelt i ett viktigt rekrea-
tionsomrade.

e Banan skulle fortsatt vara en stor barriér i norra Helsingborg.

o Bullerskarmarna skulle visuellt vara oacceptabla langs Hasselgatan och i

omradet fran Palsjo skog till Groningen. Stora estetiska varden skulle ga
forlorade.

e Bron dver Drottninggatan uppfyller varken trafikala sékerhetskrav eller
rimliga estetiska krav.

o Kaortiden for en enkeltur mellan Maria station till Knutpunkten forlangs
med 2,5 minuter jamfort med spardragning enligt foreslaget sparalterna-
tiv.

e Alternativet med enkelsparstunnel med en maétesplats pa Gréningen med-
ger inte att ett modernt trafiksystem introduceras pa Vastkustbanan ge-
nom Helsingborg.

Vald anlaggningsutformning

Bakgrund

Banstrackan mellan Maria station och Knutpunkten bor av kapacitetsskél
byggas ut till dubbelspar. Redan idag &r tagtrafiken anpassad till banans ka-
pacitet och inte i forsta hand utifran resandeefterfragan. For att mojliggora en
okad trafik pa Knutpunkten kan inte tag tillatas vanda dar utan maste koras
vidare till Maria station dar vandningsmojligheter lattare kan anordnas. Dér-
for foreslas att Maria station byggs ut till fyra spar, som en del av projekt
Norra Tunneln. Detta forfarande kraver dock att strackan mellan de bada sta-
tionerna har dubbelspar eftersom det i dagslaget ar den strackan som har spar-
systemets allvarligaste kapacitetsbrist.

| och med att Mariastaden byggs ut kommer Maria station att fa ett vasentligt
Okat resandeunderlag. Dess betydelse i trafiksystemet skulle forstarkas och
manga nya resenarer skulle anvanda sig av stationen. Maria station kommer
ocksa att fungera som en station, dar byte enkelt kan ske mellan bil- och tag-
trafik.

Det finns idag en servicebangard soder om Knutpunkten. Den kan inte nas
nar Sodertunneln byggts och den maste darfor flyttas. Av utredningstekniska
skal har det har valts att servicebangarden ersatts med en ny anlaggning for-
lagd i anslutning till Maria station.
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Maria station inklusive servicebangard

Maria station ar beldgen vid korsningen Bergavégen/Florettgatan men med
den forandrade trafik som forutses i framtiden maste dagens station ersattas
med en ny. Denna blir sannolikt byggd i ungefar samma lage som den befint-
liga. Stationens lage och utformning med bilparkering och angéring for bland
annat bussar, taxi etc. har inte studerats i denna utredning. Det gors i stadens
detaljplanearbete for stationsomradet och efter samrad med bland annat Ska-
netrafiken och Banverket.

| figur 4.2 redovisas tva principforslag pa utformning av Maria station och
med en servicebangard forlagd norr om stationen. Gemensamt for de bada
forslagen &r att stationen bestar av tva plattformsspar for stannande tag och
tva forbigangsspar for passerande tag. Tag som ska stanna trafikerar sparen
narmast plattformen. Darigenom oOkas avstandet mellan resenérer, som véntar
pa plattformarna, och passerande tag. Detta &r viktigt av sakerhetsskal da de
passerande tagen kan framféras med hog hastighet.
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Figur 4.2 Alternativ | och Il till principutformning av Maria station.

Av utredningstekniska skal har har valts att presentera alternativ | i figur 4.2
som huvudalternativ. Se dven figur 4.3.

Den mellan sparen liggande plattformen ges en langd av 180 m och den nas
via tva fasta trappor, tva uppatgaende rulltrappor och tva hissar. Plattformen
tacks pa den centrala delen med ett vaderskydd och ett par laskydd. Majligen
bor det planeras for en framtida plattformslangd pa 250 m.

| alla utredningsalternativen fér Norra Tunneln har samma utformningsalter-
nativ valts for Maria station.

Framst beroende pa om en servicebangard ska byggas vid Maria station
kommer den lampligaste stationsutformningen att variera. Alternativ | ar att
foredra om servicebangardens huvudsakliga funktion ar att kora “undan”
vandande tdg. Om mera omfattande service ska goras pa tdgen kan det vara
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viktigt, att bangarden &r latt atkomlig fran vagnatet. I sa fall kan alternativ I
vara att foredra. De tre utdragssparens langd har i bada alternativen satts till
cirka 200 m.
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4.2.2 Norra Tunneln

Alternativa strackningar

Tre alternativ har utretts for Norra Tunneln. Férutom de tre alternativen utgor
den nuvarande strackningen ett jamforelsealternativ. Se figur 4.4.

8 ooy o 10 TYRENS) )
Figur 4.4 Utredda alternativ fér Norra Tunneln.

For det fortsatta arbetet har det inom projektet fattats beslut om att presentera
en tunnelstrackning enligt alternativ A som utredningens huvudalternativ.
Huvudalternativet har den basta spargeometrin, den kortaste kortiden och
dessutom &r investeringskostnaden for huvudalternativet lagre &n for alterna-
tiven B och C, dven om skillnaden &r relativt marginell.
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Principiell utformning av Norra Tunneln

Norra Tunneln utgdrs av féljande anlaggningsdelar, se &ven figur 4.5:

1. Ramp langd 220 m.
2. Dubbla platsgjutna enkelsparstunnlar langd 190 m.
3. Borrade dubbla enkelsparstunnlar langd 2780 m.
4. Dubbla platsgjutna enkelsparstunnlar langd 80 m.
5. Platsgjuten dubbelsparstunnel langd 250 m.
6. Ombyggnad av befintlig dubbelsparstunnel norr om Knutpunkten.

= P

= Piarecade e nksisplrstunalis

=== Plansrade barmds d enkelsparghmniar

=== Planerade dubbla utna ankelspdrsbunniar

m=m Planerad uben dubbelsparsbannel

m— (im nad s befintlig dubbalspdrstunned norr om Krutpunkien

Knuitpunkien /

L] S04} [ mever

Figur 4.5 Anlaggningsdelar for Norra Tunneln

Spéargeometrin séder om Maria station ar beroende av hur stationen utformas.
Smarre modifikationer pa tunnelstrackningen kravs om ett annat utforande
valjs for Marias station an alternativ I.

Som narmare beskrivs i avsnitt 10.3.3 maste Norra Tunneln utformas sa att de
maximala tryckdifferenserna inne i tagen vid deras passage av tunneln blir
mindre &n ett faststallt gransvarde. Detta kan krava mindre modifikationer av
sektionsmatten pa enkelsparstunnlarna dels vid den norra portalen, dels vid
overgangen mellan enkelsparstunnlarna och dubbelsparstunneln vid Sunds-
torget. | figur 4.6 redovisas en langdsektion for Norra tunneln.

Figur 4.6 Langdsektion for Norra Tunneln
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Delstrackan Maria station — Roskildegatan

Fran Maria station och soderut gar sparen forst ovan mark, darefter forlaggs
sparen i en skarning, som Gvergar i ett Gppet betongtrag, har benamnt ramp.
Rampen bestar av stddmurar och en bottenplatta av betong. Vid en konven-
tionell skarning blir det ianspraktagna markomradet bredare &n vid en trag-
konstruktion. Darfor kan rampens borjan delvis komma att bestdmmas i sam-
band med detaljplanearbetet for omradet. Traget forses med en mittvagg pa
en stracka av cirka 30 m ndrmast portalen for att forhindra att eventuell rok-
gas strommar 6ver fran det ena tunnelroret till det andra. Nér banunderbygg-
naden natt ovanfor grundvattenytans hogsta niva kan tragets bottenplatta av-
slutas.

Vid tunnelportalen, dvergangen mellan ramp och platsgjutna tunnlar, byggs
en portalbyggnad med utrymmen for bl. a. tekniska installationer som for
bortpumpning av instrommande regnvatten, for kraftforsérjningen och for
raddningstjanstens dvervakningssystem.

Avstandet mellan sparen okar fran Maria station fram till tunnelpaslaget.
Rampen 6vergdr till tva enkelsparstunnlar, som byggs med schakt fran mark-
ytan. Nar tillracklig bergtackning 6ver tunnelns hjassa uppnatts kan tunnel-
drivningen ske med en tunnelborrmaskin, TBM, fram till Roskildegatan.
Borrning med TBM &r nadrmare beskriven i avsnitt 11.1. For en sektion ge-
nom de borrade tunnlarna, se figur 4.7.

Varje tunnelror ska ha en innerdiameter pa ungefar 7,7 m och borrmaskinens
ytterdiameter blir knappt en meter storre. Tvartunnlar byggs pa ett maximalt
avstand av 300 m och de har en innerdiameter pa ungefar 5,5 m. De innehal-
ler en mangd tekniska installationer men de kravs ocksa som utrymningsvég
om en olycka skulle handa i ett av tunnelréren. Se vidare avsnitt 10.1.

Borrade enkelsparsiumnlar Twdrtunnel dismeier ca 8,5 m
Twirsniel dinmates
ESTS-TOM™

Figur 4.7 Sektion av de borrade tunnlarna

Montaget av tunnelborrmaskinen sker pa en stracka av cirka 150 m narmast
fore tunnelpaslaget. Arbetena koordineras med bygget av de platsgjutna be-
tongtunnlarna och rampen. Omradet utanfor tunnelpaslaget maste vara oppet
under hela tunneldrivningen eftersom all i- och utlastning av materiel for tun-
neldrivningen sker genom tunnelmynningen i norr.
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Mitt pa den borrade tunnelstrackan byggs ett angreppsschakt fran markytan
genom vilket raddningstjansten kan ta sig ned till tunnelnivan for att t. ex. be-
kampa en brand. Detta schakt far inte anvandas for utrymning, da det skulle
forsvara raddningstjanstens arbete.

Delstrackan Roskildegatan — Knutpunkten

Strax s6der om Drottninggatans korsning med Halsovagen, vid Roskildega-
tan, 6vergar tunneldrivningen fran TBM-teknik till konventionellt bygge med
schakt fran markytan.

| tunnlarnas lagpunkt byggs en sump med pumpar for att pumpa bort inlack-
ande vatten och eventuellt sl&ckvatten.

Den platsgjutna tunneln byggs under Drottninggatan pa hela strackan fram till
Inre hamnen. | den norra delen av strackan byggs dubbla enkelsparstunnlar,
som fran Sundstorget dvergar till en dubbelsparstunnel fram till anslutningen
mot befintlig tunnelkonstruktion vid Inre hamnen. Se figurerna 4.8 och 4.9.

Pa dubbelsparsstrackan byggs tva utrymningsschakt till markytan, eftersom
utrymningsmojlighet till en parallell brandtekniskt avskiljd tunnel dér saknas.
Den exakta placeringen av dessa schakt och deras utformning har inte utretts.

Tunneln under Drottninggatan har gjorts sa smal som mojligt for att begransa
paverkan pa befintliga byggnader och for att deras entréer ska vara tillgangli-
ga under hela byggskedet. For att forhindra uppflytning maste tunneln i sin
sOdra del forankras ned i underliggande berg medan jordtéckningen ger till-
racklig forankring av den norra delen.

Figur 4.8 Sektion av betongtunnlar och schakt
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4.3

43.1

Sparens profillage har valts sa att anslutningen till de borrade tunnlarna
kommer sa nara Knutpunkten som majligt. Det ar viktigt att trafiken pa Hal-
sovagen kan vara 6ppen under hela byggtiden. Styrande for profilen har ocksa
varit att bibehalla sparens anslutningshojd inne pa Knutpunkten samt att ver-
tikalradien ej far vara mindre an 5.000 m.

Pa dubbelsparsstrackan fram till Inre hamnen kan en komplett vaxelférbin-
delse anordnas. Befintligt vaxelpaket norr om Knutpunkten rivs och ersatts
med dessa nya vaxlar.

Spargeometrin enligt huvudalternativet medger for motorvagnstag som t.ex.
Oresundstagen en hastighet av:

e 140 km/h i tunnlarna fram till Sundstorget

e 80 km/h fran Sundstorget in mot Knutpunkten

P _—
= Planarad “cul and oo -anslutnmg bl tafintlig tunividdel
|— fafintlig hanaldel som béhills
| Bafinlliy bnneldel som rive B st oy “cul and cover™-
angkAning siall kunna ske,

Figur 4.9 Planskiss éver sammanlankningen mellan Norra Tunneln och den
nuvarande tunneln vid Inre hamnen.

Kostnader

Kalkylforutsattningar

Kalkylmetoden med redovisning av tillimpade antaganden och évriga forut-
sdttningar beskrivs narmare i kapitel 7. En detaljerad redovisning av kalkylen
ldmnas i bilaga 1.
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Foljande kalkylforutsattningar har gallt for berdkningen, se dven avsnitt 7.5:

e Kostnaderna avser alla arbeten fran utredningar, projektering, tillstands-
process och fram till fardig driftsatt anlaggning.

e Prisniva 2005-01-01.

e Kostnader anges exklusive moms.

e Byggherrekostnader ingar.

e Rantor under projekttiden ingar g;.

e Kostnader for anldggningsdelar utanfor sjalva stationen som parkerings-
platser, anslutningsvéagar till stationsentréerna etc. ingar e;.

e Kostnader for marklosen fran Helsingborgs stad eller Banverket ingar ej.
Intakter fran eventuell markforséljning ingar ej.

e Kostnader for utbyte av signalstallverk i Knutpunkten ingar ej.

e Teoretiskt ska slutkostnaden understiga de angivna vardena nedan med en
sannolikhet av cirka 75%.

Kostnadskalkyl for Norra Tunneln och Maria station

Nedan redovisas kostnadsberdkningen for den foreslagna linjestrackningen
for Norra Tunneln, alternativ A. De 0vriga alternativen redovisas i avsnitt
12.1

Kalkylen har gjorts som en sammanhallen berakning och den har omfattat
hela delprojektet fran och med Maria station inklusive servicebangarden norr
om stationen, rampen och tunneln fram till anslutningen mot befintlig tunnel
norr om Knutpunkten. Dessutom ingar jarnvégs- och andra installationer pa
banstrackan fran stationssparens vaxlar mot Vastkustbanan fram till plattfor-
marna pa Knutpunkten.

Vid kostnadskalkylen har féljande resultat erhallits:
Maria station 310 mkr
Norra Tunneln 2.150 mkr

| kostnadskalkylen for Maria station ingar nybyggnad av servicebangarden
med 56 mkr.

Rivning av befintlig servicebangard ingar i kostnaderna fér Sodertunneln, se
avsnitt 5.3.2.

Oséakerhet och risker

Kostnadskalkyleringen har gjorts med den successiva metoden och den beak-
tar den forutsebara osakerheten i kalkyleringen. Erfarenheter fran tidigare
projekt manar dock till viss forsiktighet i bedomningen.
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4.4

441

4.4.2

Genom successivmetoden erhalls en koppling mellan kalkylresultatet och
sannolikheten for att resultatet ska uppnas. Dessutom har de enskilda kost-
nadsposterna i kalkylen berédknats med hansyn till den beddmda osakerheten
for varje post.

Den storsta osdkerheten &r forbunden med kostnaderna for den borrade tun-
nelstrackan och nagra av de generella villkoren. Féljande rangordning av osa-
kerheten har erhéllits:

1. Borrad tunnel (drift och underhall av TBM)
2. Kravspecifikationens giltighet

3. Basmaterialets osékerhet

4. Konkurrens i upphandlingarna

For att reducera osdkerheten kravs framst fortsatta analyser av den borrade
tunnelns utformning och de geotekniska forhallandena langs tunnellinjen.
Aven utstrackningen av de omraden dar kolbrytning skett behéver narmare
utredas, se avsnitt 4.8.2.

Tidplaner

Allmant

En forhallandevis enkel tidplanering har gjorts eftersom det har projektet ar sa
avhangigt av Banverkets arbeten med banstrackan fran Maria station till Ang-
elholm. En éversyn och koordinering av tidplanerna for de bada projekten bor
goras.

Det har forutsatts att endast en tunnelborrmaskin ska utféra borrarbetet efter-
som TBM-strackan ar forhallandevis kort och arbetena i Drottninggatan ar sa
omfattande. Den tidsbhesparing, som kan uppnas med att anvanda tva borrma-
skiner, blir darfor marginell.

Genomforandetidplan

Genomforandetidplan for Norra Tunneln inklusive Maria station, enligt figur
4.10, ar upprattad sa att jarnvagsutredningen &r klar och kan behandlas samti-
digt som jarnvagsutredningen for strackan mellan Maria station och Angel-
holm av Banverket och regeringen. Ddrefter har ett projektgenomforande for-
utsatts som inte begransas av finansiella restriktioner.
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Figur 4.10 Genomforandetidplan for Norra Tunneln inklusive Maria station.

Omgivningspaverkan

| kapitel 8 redovisas en del av de rikt- och gransvérden som normalt fore-
skrivs for motsvarande arbeten. Det har forutsetts att dessa varden ocksa ska
tillampas vid bygget av den Norra tunneln och Maria station.

Maria station inklusive servicebangard

Norr om Maria station utbreder sig ett flackt omrade med éakrar, som ska ut-
vecklas till en ny stadsdel bendmnd Mariastaden, se avsnitt 3.1.3. Det har i
den hér utredningen forutsatts att den framtida stationen kommer att forlaggas
till ungefar samma lage som den befintliga har. Stationens slutliga lage och
inpassning i stadsbilden med t.ex. angoringspunkter och kommunikations-
strak kommer att utredas och beslutas i den kommunala planeringsprocessen.
Befintlig station rivs.

Nuvarande bedémning dar att vare sig i bygg- eller driftskedet kommer en ny-
byggnad av stationen fran tva till fyra spar att innebara ndgon namnvart ut-
okad miljopaverkan jamfort med dagsléaget.

Det har forutsetts for kostnadskalkyleringen att bullerskarmar maste anordnas
for bandelarna vid Maria station

Erforderligt markomrade for den alternativa servicebangarden och erforderli-
ga arbetsomraden inklusive sparprovisorier i byggskedet maste reserveras i
kommunens planeringsarbete.
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45.2

Forutom rivning eller oml&ggning av befintliga ledningar till Maria station
och nybyggnad av andra ledningar till den nya stationen férutses endast om-
laggning av ett fatal externa ledningar vid ombyggnaden av Maria station.
Kostnaderna for omlaggningarna ingar i projektkalkylen och nagra andra sva-
righeter forutses ej.

Fororenade markomraden

Endast begransad risk for forekomst av fororenad jord finns i omradet for
Maria station. Det nedlagda militara dvningsomradet utgor dock en potentiell
risk.

Norra Tunneln inklusive ramp mot Maria station

Ramp och platsgjutna tunnlar i norr

Rampen och de platsgjutna tunnlarna fram till paslaget for tunnelborrningen
kommer att byggas med schakt fran markytan och schakten kommer delvis att
ske under nuvarande grundvattenyta. Det innebar att grundvattennivan maste
sankas under storre delen av byggskedet i arbetsomradet norr om tunnel-
paslaget. Ingen negativ paverkan forutses som foljd av grundvattensénkning-
en. Alternativt kan en skyddsatgard vara att aterinfiltrera vatten fran grund-
vattensankningen utanfor schaktvaggen invid de objekt som ska skyddas.

Det har har forutsatts att nivan pa den framtida Kullavagen optimeras dven
med beaktande av de konsekvenser valet far for Norra Tunnelns spargeometri
och tunnelprojektets kostnader. Det innebér att Kullavagen initialt byggs pa
en lagre niva men att en hojning forbereds. Hojningen bor goras i samband
med att Norra Tunneln byggs. Inga kostnader for arbeten med en senare hoj-
ning av Kullavagen ingar i kostnadskalkylen.

Borrad tunnel
Borrning av tunnlar med tunnelborrmaskiner, TBM, beskrivs nd&rmare under
avsnitt 11.1. Av figur 4.11 framgar hur en tunnelborrmaskin kan se ut.

Figur 4.11 Tunnelborrmaskin med borrhuvud och bakomliggande skéld.
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Tunneln under Tagaborg kommer att borras med tunnelborrmaskin, vilket kan
fororsaka vibrationer och stomljud i ovanférliggande byggnader. Grundvat-
tensankning kommer normalt inte att kravas; endast under speciella omstén-
digheter kan det bli nédvandigt att sanka grundvattennivan och da endast un-
der korta tidsperioder. Nagra skador bedéms inte intraffa vid en grundvatten-
sankning, framst beroende pa att varaktigheten blir kort.

| driftskedet uppkommer vissa vibrationer och stomljud orsakade av tagdrif-
ten men vibrationsdampande atgérder kan vidtas sa att storningarna uppfyller
gangse krav. Aven elektromagnetiska falt uppkommer vid tagdrift men falt-
styrkan kan reduceras sa att den understiger de normala krav, som stalls vid
jarnvagstunnlar.

| ndrheten av den stracka dér tunneln ska borras har tidigare stenkol brutits.
Med nuvarande kunskap passerar linjestrackningen inte genom nagra gruv-
schakt eller gruvgangar. Kompletterande geotekniska utredningar maste dock
genomforas for att sakerstalla att antagandet ar riktigt.

Den ena av de borrade tunnlarna kommer néra en djup kéllare i kvarteret Fis-
karen sa som linjedragningen nu ser ut. | projekteringsarbetet bor forsok go-
ras att 6ka det avstandet. Aven med nuvarande linjestrackning kan tunneln
passera sakert. Kompletterande vibrationsdampning av sparen kan vidtas vid
den passagen.

For att fa ratt konsistens pa borrmassorna vid tunneldrivningen blandas de
med t.ex. tensider vid drivningsfronten. Tensiderna ska vara biologiskt ned-
brytbara och de vallar inga problem om deponeringen sker pa ratt satt. Borr-
massorna ska normalt vara rena och de kan t.ex. anvandas for utfyllnadsén-
damal. Lampliga deponeringsplatser for borrmassor har inte utretts men kost-
nader for transporter och deponering har medraknats.

Borrningen forutsatts starta norrifran for bada tunnelréren. Det innebar att
borrmassorna tas ut dér och att allt byggmaterial, speciellt tunnelinkladnads-
elementen, matas in i tunnlarna fran det hallet. Ljud-, NOy- och stoftemissio-
ner fran arbetsomradet regleras i kommande tillstandsprocess.

Tunnel under Drottninggatan

Tunneln under Drottninggatan séder om Roskildegatan ska byggas med
schakt fran markytan. For en narmare beskrivning av byggmetoden se avsnitt
11.2. Arbetet bedéms ta 2,5 - 3 ar och under den tiden kommer arbetenas om-
givningspaverkan att vara stor. Daremot kommer tunneln inte att medfora na-
gon namnvard paverkan i driftskedet.
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Pa hela strackan kommer schaktgropens bottenniva att vara belagen under
havsytan. Detta forhallande och 6nskemalet om en starkt begransad bredd pa
schaktgropen innebér att tata schaktvaggar maste etableras runt hela schakt-
gropen. Om sa skulle erfordras kan aterinfiltration goras utanfor tatskarmarna
som generell skyddsatgard mot sankning av grundvattennivan eller som
skydd for enstaka kénsliga objekt.

| driftskedet uppkommer ingen paverkan pa grundvattennivan eftersom tun-
neln byggs vattentat. For att forhindra en framtida ddmningseffekt av den na-
turliga grundvattenstrémningen tvars tunneln kan skyddsatgérder vidtas om
det skulle visa sig vara nddvandigt.

Jarnvagstrafik under byggskedet

Ett provisoriskt forbigangsspar byggs nordvast om befintligt spar fran cirka
100 m soder om tunnelpaslaget till ett lampligt lage nordost om Maria station.
Det provisoriska sparets langd och forlaggning ar beroende av den exakta lo-
kaliseringen av stationen, tunnelpaslaget och omfattningen av en eventuell
servicebangard vid Maria station. Sparets langd och forlaggning kommer att
beslutas av Helsingborgs stad och Banverket. P& det provisoriska forbigangs-
sparet maste dven en provisorisk station byggas som erséttning for Maria sta-
tion under byggtiden.

Trafiken pa den befintliga banan genom Palsj6 skog och befintlig tunnel fram
till Knutpunkten ska vara kvar &nda fram till det att Norra Tunneln ska anslu-
tas till befintlig anlaggning. Under den tid som krévs for att bygga anslut-
ningen till befintlig tunnel och fardigstalla de nya installationerna maste tag-
trafiken norr om Knutpunkten ersattas med busstrafik. Ett driftavbrott i tag-
trafiken pa minst ett ar bedéms uppkomma. Under projekteringstiden kan be-
hovet av driftavbrott studeras i detalj och méjligen kan da arrangemang vidtas
sa att avbrottstiden kan reduceras.

Gatutrafik under byggskedet

Bygget av Maria station, rampen och den borrade delen av Norra Tunneln be-
ror i mindre utstrackning gatutrafiken i projektets naromrade. Storst paverkan
vantas pa den nu beslutade men inte byggda Kullavagen. Vissa atgéarder kan
och bor vidtas redan vid planeringen av Kullavagen sa att den framtida pa-
verkan reduceras.

Sdder om korsningen Drottninggatan och Roskildegatan och fram till befint-
lig tunnel norr om Inre Hamnen byggs tunneln med schakt fran markytan.
Under tiden for det arbetsmomentet kommer i princip Drottninggatan att vara
avstangd for all gatutrafik. Karta med gatunamn redovisas i figur 4.12.
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Figur 4.12 Adresskarta Norrcity

Det forutsatts att Hamntorget ar atkomligt for bil- och busstrafik fran bade
norr och soder sa lange Drottninggatan norr om Hamntorget ar avstangd for
trafik. Parkeringsgaraget under Sundstorget ska kunna nas under hela byggti-
den. En viktig stravan bor vara att Roskildegatan kan hallas 6ppen for trafik
under hela byggtiden, sa att den tillsammans med Kungsgatan kan utgora en
genomfartsled.

Bebyggelsen véster om Drottninggatan kan matas fran Kungsgatan dels s6-
derut via Hamntorget mot Jarnvégsgatan, dels norrut via Karl Johans gata och
Tagagatan. Bebyggelsen 6ster om Drottninggatan kan ledas mot Fagelsangs-
gatan och Storgatorna och vidare dsterut.

Ledningsomléggningar

P& banstrackan mellan Maria station och tunnelpaslaget blir paverkan pa led-
ningsnaten begrénsad. Dock har kostnader medraknats i kalkylen for omlagg-
ning av de rorledningar och kablar som identifierats bland annat den vatten-
ledning, som forser Héganas med dricksvatten.

| eller tvéars Drottninggatan gar en mangd rorledningar och kablar. De storsta
rorledningarna ar en sjalvfallsledning for spillvatten norr om Sundstorget
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#1200 och en annan sdder om Sundstorget @1400 samt en dagvattenledning
@1000, se figur 4.13. Andra ledningar som kommer att paverkas av arbetena
ar t.ex. ledningar for dricksvatten, fjarrvarme och fjarrkyla samt naturgas. Det
finns ocksa en storre telekabel och viktiga optokablar i Drottninggatan.

. . |
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koY P Omléggning by 2
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Flgur 4. 13 Lednmgsomlaggnlngar vid Sundstorget

= Planerad ormbiggning spilvalien

= Plarmerad omidggmng spilvaltan inpckledning
— Plnerad aplvalian AR, 1

— Flanerad spdbvalben AR 2

i Planeall spilvalben AR 2 rychledning
\ ‘“ . Planerad ormilaggmang dagvistien
Bolinlg epilealion
\ Bodintig dogumtion

.:i\ = e == Bplfintig renviben
\ ‘IL X =

Utredningen har studerat varje ledningsslag for sig och har kommit fram till
att samtliga ledningar kan laggas om pa ett acceptabelt satt. Kostnader for
detta finns med i kalkylen.

Schaktvolymer

Totalt bedéms cirka 580.000 fasta m* komma att schaktas upp varav cirka
360.000 fasta m® kommer fran bergborrningen. Det har forutsatts att medel-
vardet for transportavstandet ar 10 km. For en del av massorna ordnas en
tipplats néra schakten da de ska anvéandas for aterfyllning kring de fardiga
konstruktionerna.

Fororenade markomraden

Drottninggatan &r utfylld, da den ar beldgen vaster om den gamla strandlinjen.
| ndrheten av den gatan har tidigare funnits verksamheter som vanligen med-
for stor risk for att markfororeningar ska patréaffas. Eventuell omfattning av
fororenad jord maste kartlaggas i ett senare skede. Vissa kostnader har med-
réknats for omhandertagande av begransade volymer med férorenad jord.
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Planforutsattningar, agoforhallanden etc

Planforutsattningar

De omraden som Norra Tunneln beror ar till storsta delen detaljplanerade om-
raden, se karta i figur 4.14. Undantag utgors av omradet vid Maria station i
Mariastaden, dar det hittills mest tagits fram idéskisser. Det diskuteras for
nérvarande om Bergavagen vid Maria station ska férlangas under jarnvégen i
laget for dagens gangtunnel. Skulle detta beslutas maste gallande detaljplan
andras, bland annat med avseende pa laget for en planskildhet for en bussgata
strax nordost om stationen.
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Figur 4.14 Karta med detaljplaneomraden inlagda
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4.6.2

4.6.3

En detaljplan som paverkar utformningen av anlaggningen med hansyn till

bl a placeringen av tunnelpaslaget &r ”Detaljplan for del av fastigheten Gamla
Staden 5:16 m fl” upprattad 2004-08-30 och redaktionellt &ndrad 2005-01-14.
Detaljplanen behandlar utbyggnaden av Kullavdgen och &r antagen av kom-
munfullmaktige 2005-03-23.

Agoforhallanden

Det dnnu ej detaljplanerade omradet vid Maria station &gs av Helsingborgs
stad. Staden &r i 6vrigt markagare till en hel del omraden langs de aktuella
tunnellinjerna, bland annat parker och all gatumark. Pa Tagaborg och vid S:t
Jorgens plats gar tunnelstrackningen under ett stort antal privata fastigheter.

Landskaps- och tatortsanalys

Dagens jarnvag ligger i princip i niva med omgivande mark och avstandet till
omgivande bebyggelse ar oftast stort. Mellan Maria station och Ringstorps-
vagen passerar jarnvagen tva koloniomraden och ett omrade med flerbostads-
hus. Koloniomradena har klara granser ut mot jarnvagen, medan gransen mel-
lan flerbostadsomradet och jarnvagen ar mer flytande.

Efter Ringstorpsvéagen andras karaktaren pa rummet kring jarnvagen. Fran
Ringstorpsvégen gar jarnvagen i brant lutning genom ett stadslandskap med
ett tatbebyggt bostadsomrade sydost om jarnvéagen och ett sjukhusomrade pa
jarnvagens nordvastra sida, vidare genom rekreationsomradet Palsjo skog, for
att sedan aterigen rora sig genom tat bostadsbebyggelse ner mot Drottningga-
tan. P storre delen av denna stracka ligger jarnvéagen i en kraftig skéarning
och det rum som bildas kring jarnvdgen avgrénsas till stor del av kraftiga
slanter.

Efter korsningen med Drottninggatan gar jarnvagen i det parkstrak som kallas
Groningen och som ligger strax norr om Norra Hamnen. Genom parken finns
en vegetationskladd vall pa jarnvéagens vastra sida. Sparet leds har ner under
jord for att ga i en cirka 1 km lang tunnel fram till Knutpunkten. Pa strackan
mellan Maria Station och Gréningen finns tre planskilda korsningar och tva
korsningar i plan, se figur 4.15.
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Figur 4.15 Karta 6ver nuvarande jarn\}égsstréckning i norré Hélsingborg.

Skyddsvarda miljéer och objekt

For Gyhult nordost om Maria station finns ett lokalt naturprogram. Objektet
bestar av dldre dngsbokskog med flera séllsynta véxter. Skogen utgor en
igenvuxen rest av tidigare omfattande slatterangar. Jarnvagen tangerar objek-
tet pa en kort stracka.

Palsjo skog och Landborgen ar klassat som riksintresse for naturvard, kustzon
och kulturmiljovard och har finns aven ett lokalt naturprogram. Palsj6 skog ar
en gammal bok- och ekskog med backraviner, som utgor ett stort varde fran

naturvardssynpunkt. Omradet innehaller ocksa nyckelbiotoper och sumpskog.
Det ar angelaget att omradet behalls sasmmanhéngande och fritt fran ytterliga-
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re exploatering. Landborgen &r en unik geologisk bildning som speglar land-
hojningen efter landisens avsmaltning. Berggrunden ar fran de geologiska pe-
rioderna Rét och Lias. Detta gor formationen mycket ovanlig, en av fa forma-
tioner av detta slag i varlden. Banvallsomradet mellan Halalid och Johan Ba-
nérs gata hyser ett stort antal sallsynta vaxter. | Helsingborgs dversiktsplan
foreslas det att omradet ska skyddas genom att en nationalstadspark bildas.
Dagens strackning av Vastkustbanan gar genom omradet pa en cirka 1,5 km
lang stracka.

Helsingborgs stadskarna utgor riksintresse for kulturmiljovard och kustzon.
Hela centrala Helsingborg ar ett lagskyddat fornlamningsomrade och lanssty-
relsens tillstand erfordras vid alla markarbeten. Bevarandeprogram finns for
Helsingborgs stadskarna, Drottninggatan och Palsjo samt Véstra Tagaborg,
som bland annat anger sarskilt vardefull bebyggelse enligt PBL samt byggna-
der som skyddas av KML, se figur 4.16. Tunnelstrackningen gar genom om-
radena men nere i berget sa att skyddsobjekten knappast berors.

BOresunds-
parkern- 'z

.\ Norra %
Hamnen

o

2 hamn
,q.d*‘v

Stadskérnan. '

Bebyggelse av kompletterande varde for miljoé
Sarskilt vardefull bebyggelse enligt PBL 3:12
Byggnadsminnen som skyddas av KML kap 3

Figur 4.16 Bevarandeprogramskarta
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TillstAndsprocessen

Bygget av Norra Tunneln uppfattas har som en del av Banverkets utbyggnad
av strackan Helsingborg — Angelholm &ven om strackan fran Maria station till
Knutpunkten &nnu inte tidlagts i Banverkets Framtidsplan 2004-2015. Den
forstudie som presenterats av Banverket och som bendmndes Forstudie —
Slutrapport, Vastkustbanan Angelholm — Helsingborg, [20], behandlar endast
oversiktligt delstrackan Maria station till Knutpunkten. Det bor darfor i det
fortsatta arbetet forutsattas att tillstandsprocessen for Norra Tunneln maste in-
ledas med att en forstudiehandling upprattas och att ett samrad med myndig-
heter och bertrd allménhet darefter anordnas.

Banverket utarbetar for narvarande en jarnvagsutredning for bandelen fran
Maria station till Angelholms station. Denna jarnvagsutredning startades va-
ren 2005 och berdknas vara avslutad under 2008.

| Banverkets framtidsplan for tiden fram till 2015 ingar en investering som
motsvarar halva kostnaden for strackan Maria station — Angelholm. Det &r
inte avgjort vilken del som kommer att byggas forst.

Forutsatt att beslut fattas tidigt under 2006 om att inleda tillstandprocessen
for Norra Tunneln inklusive Maria station, kan arbetet med jarnvagsutred-
ningen for den strackan samordnas med eller inkluderas i den jarnvagsutred-
ning, som Banverket nu genomfor for bandelen Maria station till Angelholm.
Jarnvagsplaner for hela strackan mellan Knutpunkten och Angelholm bor
kunna vara faststallda senast ar 2012, se figur 4.17.
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4.8

48.1

Geoteknik, byggmetoder m.m.

Oversiktlig berg- och jordlagerbeskrivning

For en generell geologisk beskrivning av Helsingborgsomradet, se kapitel 9.

Berggrunden utgdrs av sedimentéra bergarter med en Gvergripande lagerin-
delning, som domineras av sandsten och ler- och siltsten samt lerskiffer, se
figur 4.18.

Farkasiningszon

100 m B Jordlager Lera (eldiast)
. Siltig. finsandig lera Finkomig sandsten
— il

Figur 4.18 Ost-vastlig geologisk profil genom Helsingborg vid Johan Banérs
gata.

Vid laget for Maria station och séderut mot korsningen med Kullavagen finns
ett forhallandevis tunt, 1 — 3 m, jordticke dver bergrunden. At dster 6kar jord-
lagrets maktighet till upp mot 20 m. De I6sa jordarterna bestar framst av sand
men &ven lera och organiska jordar férekommer.

Drottninggatan ligger vaster om den gamla strandlinjen och marken utgors
darfor mest av fyllning av varierande material och av sand, grus och organiskt
material som torv, dy och tang.

Berggrunden bestar av sedimentara bergarter som utsatts for stora rorelser i
jordskorpan. I figur 4.19 visas ett utsnitt ur en inmétning av en tunnelvagg be-
lagen ett hundratal meter véaster om Drottninggatan.

R Finkomig sandsien Vaxallagring melan sand-/ Blandning mellan sill- och lerslen Lerafierstan
B Vaxetogring metan sand./ (R 2=
2424790 242+800 2424810 2424820 242+830
| |
I Kristinahal . Stadstestem m

Figu 4.19 Eempel pa det sedimentara bergets kraftiga vari
kastningstathet (U Sivhed SGU 1989).
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4.8.2 Tidigare gruvdrift

Under olika perioder fram till cirka 1870 har man inom Helsingborgs stad
brutit kol ur de 0,2 — 1,0 m méktiga kolflotsar, som forekommer i det sedi-
mentéra berget.

Det for det aktuella tunnelprojektet mest narliggande omradet visas i figur
4.20.Centralt inom det omradet har gruvschakten drivits ned cirka 8 m. Nor-
malt hade nedstigningsschakten en diameter pa cirka 3 m och de var bradfod-
rade. Gruvgangarna, orterna, var 0,75 — 1 m héga och 3 — 6 m breda. Léshug-
get berg staplades pa sidorna i orterna fran golv till tak. F6r mer information
se SGU:s rapport "Gruvor och schakt” [32] .

1 schait Gustst

2 schakt PAIsjo 1

3 Schakt (hendmning saknas)

4 schalt Pittack

Schakt Kristian
5 B —— 13000
B cchakt Staden Helsingbq}r_?uﬂwan[g (I
\_.'|' 3 e

? Schakt Cikoriefabriken fl5ye osé
—— 12000
—— 11000
—— 10000

Figur 4.20 Omréade dar gruvbrytning pagick i stérre omfattning fram till cir-
ka ar 1870 och som gransar till aktuella tunnelstréckningar.
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Sédertunneln och Knutpunkten

Helsingborgs stad 6nskar att snarast mojligt paborja projektering och byggna-
tion av Sodertunneln da man pa det séttet kan avlagsna den barriér, som bland
annat Vastkustbanan utgdr i staden. Darigenom kan de omraden som finns
mellan Vastkustbanan och hamnen exploateras for bostader, service och verk-
samheter.

Sodertunneln far inte forsvara en andamalsenlig dragning av en framtida HH-
tunnel. Helsingborgs stad har darfor beslutat att vid utformningen av Soder-
tunneln maste det forutsattas att persontagstrafiken i HH-tunneln ska angéra
Knutpunkten soderifran. Detta innebéar att Sodertunneln och HH-tunneln mas-
te koordineras. Dessutom ar det viktigt att kravspecifikationen for HH-
tunneln kan definieras innan projekteringen av Sodertunneln startas.

Vald anlaggningsutformning, Knutpunkten

5.1.1 Nuvarande stationsutformning

Figur 5.1 Knutpunkten fran Inre Hamnen

Knutpunkten har idag fyra spar med tva mellanliggande plattformar. Langden
pa plattformarna ar cirka 320 m medan bredden varierar mellan cirka 6 och
10 m. De &r smalast i stationens sgdra ande.
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5.1.2

Upp- och nedgangar finns i form av rulltrappor, trappor och hissar centralt be-
lagna langs plattformarnas mitt, dels vid den stora ankomst- /avgangshallen i
norr, dels vid den ovanférliggande bussterminalen, se figur 5.2. | de sddra
plattformséndarna finns en smal spiraltrappa, som endast kan anvéndas for ut-
rymning vid olyckor.

. o]
_____________ fr“"_‘_____!r__‘“"* - J.f‘_ f‘%_______ P a—
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Figur 5.2 Knutpunktens nuvarande plattformar.

Avstandet mellan sparmitt for de yttre sparen och tunnelns innervaggar varie-
rar nagot men &r normalt minst 3,1m. Vid de stora nischerna ar avstandet 3,5
m till sparmitt. Avstandet mellan mittsparen uppgar till 4,5 m. Den fria hoj-
den mellan rélséverkant (rok) och tunneltaket ar 6,3 m.

Sparens niva ar — 5,0 m (rék) genom storre delen av stationen. Sparen borjar
dock stiga redan cirka 100 m fore plattformarnas sodra dndar sa att sparen dar
ligger pa nivan -4,25 m.

Forslag till framtida utformning

| samband med att Sédertunneln byggs maste ocksa Knutpunkten delvis byg-
gas om. Ett skal ar att antalet resande pa stationen har fordubblats under de
senaste fem aren och speciellt har antalet resande med resmal séder om Knut-
punkten vuxit. Denna trend bedéms fortsétta och rent av forstarkas i framti-
den. Darfor maste stationen kompletteras med en entré och angdring i sin
sodra del. For att klara dagens krav pa en saker utrymning vid en brand eller
annan olycka pa stationen behovs ocksa en battre utrymningsmajlighet i sta-
tionens sodra dnde.

Det foreslas darfor att cirka 60 m av tunnelkonstruktionen séder om stationen
rivs liksom hela rampen i s6der. Pa sa vis kan en ny entré byggas i stationens
sOdra dnde. Vidare ska en breddning av plattformarna géras och slutligen
kravs en relativt stor Gversyn och uppgradering av bade jarnvags- och bygg-
tekniska installationer.

Befintliga tunnelvaggar i stationen bor bibehallas. Det finns bland annat en

bussterminal och kontorsbyggnader 6ver stationen och detta gor att en bredd-
ning av stationen skulle bli orimligt dyr. Samtidigt finns det dnskemal om att
bredda de befintliga plattformarna i deras sodra del. Darfor foreslas att nuva-
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rande minsta avstand mellan sparmitt till tunnelvagg minskas fran 3,1 m till
2,6 m i stationens sodra del. Vidare foreslas att avstandet mellan mittsparen
dar minskas fran 4,5 m till 4,3 m.

Den fria hojden mellan spar och tunneltak i nybyggda delar av stationen kan
minskas fran 6,3 m till 6,2 m, eftersom nuvarande kontaktledningar foreslas
bli utbytta mot kontaktskenor. Detta gors bade av kostnadsskal och for att
Sodertunnelns takniva strax sder om Knutpunkten maste pressas ned av
stadsbyggnadsskal. Se ocksa avsnitt 10.3.

Den befintliga bankonstruktionen med ballastspar foreslas bli utbytt mot bal-
lastfria spar, da ballastfria spar foreslas bade for Norra Tunneln och i Soder-
tunneln. Detta gors dels for att reducera behovet av underhallsinsatser, dels
for att pressa takhojden, vilket ar viktigt for bada tunnlarna direkt norr och
soder om Knutpunkten. Se avsnitt 10.3. Sparen forutsatts dock ligga kvar pa —
5,0 m (r6k) genom huvuddelen av stationen.

Spargeometri

Med de dndrade sparlagena, som foreslas pa stationen enligt avsnitt 5.1.2, er-
halls en spargeometri som skiljer sig fran den nuvarande. En annan foreslagen
forandring &r att en kryssvéxel 1:9 (50 km/h) placeras mellan mittsparen cirka
30 m norr om de sodra plattformséandarna, sa att Vastkustbanans bada spar
fran soder kan na tre plattformsspar pa Knutpunkten, se figur 5.3.

For att fa en sparprofil, som hojdmaéssigt ar acceptabel med hansyn till Séder-
tunnelns takniva i forhallande till den intilliggande Malmaéleden, maste spa-
rens stigning i stationens sodra del och soder darom reduceras sa langt det ar
majligt. En mindre stigning kommer dock att finnas kvar.

Plattformar

Befintliga plattformar maste med hansyn till det 6kade antalet resande saval
breddas som forlangas. Breddningen gors sa stor som mojligt genom att de
nuvarande sparlagena dndras. Trots 6kningen blir plattformsbredden i deras
sOdra andar endast cirka 7,0 m.

Efter forslag fran Banverket 6kas plattformarnas langd med cirka 30 m soder-
ut, till totalt cirka 350 m. Nya hissar och fasta trappor byggs soder om fore-
slaget rivningssnitt i befintlig tunnelkonstruktion, se figur 5.3. Med denna
plattformslangd kan tva Oresundstag st& uppstallda samtidigt langs plattfor-
marna.
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Figur 5.3. Plattformarna fbrlands at soder och forses med nya trappor och
hissar.

5.1.5 Trappor och hissar

Befintliga trappor, rulltrappor och hissar bibehalls. Efter foreslagen breddning
av plattformarna kan en ny hiss och fast trappa byggas vid vardera platt-

formsanden i soder med anslutning till en ny stationsentré ovan mark. Se fi-
gur 5.4.

Figur 5.4 Forslag till utformning av de nya uppgangarna i soder.

5.1.6 Utformning av ny stationsentré

Den nya stationsentrén mot soder bedéms bli viktig i framtiden med hénsyn
till det stora antalet tagresenarer, som har start- och malpunkter beldgna soder
om stationen. Den utvecklingen forstarks nar omradet séder om Knutpunkten
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exploateras enligt stadsbyggnadsvisionen. En skiss till ny entré redovisas i fi-
gur 5.5.

MOT JARNAEBGSGATAN

STADSPARKEN STATIONSPARKEN HANMMPARKEN
.rﬁ

T . — o il il b
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Figur 5.5 Exempel pa ny exterior for sodra entrén vid Knutpunkten.

Stationshallen bildar ett publikt utrymme i en framtida byggnads bottenva-
ning.

En effektiv angoring for biltrafik via den befintliga rondellen sdder om buss-
terminalen kan anordnas. Bussterminalen ar redan beldgen sa att bada sta-
tionsentréerna kan utnyttjas.

Vald anlaggningsutformning, Sédertunneln

Funktionskrav

Vid val av anlaggningsutformning maste en avvagning goras mellan funk-
tionskraven i bygg- och driftskedet. | hela byggskedet ska tagtrafik kunna be-
drivas pa Vastkustbanan och ett minimum av storningar ska efterstravas for
biltrafiken pa Malmoleden. Vidare tillkommer att Sédertunneln ska utformas
sa att HH-tunneln kan anslutas i ett senare skede utan att omfattande stor-
ningar sker pa tagtrafiken pa Vastkustbanan.

| den fardiga anlaggningen ska minst tre plattformsspar kunna nas fran varde-
ra av Vastkustbanans bada spar och samma krav galler sparen fran en framti-
da HH-tunnel.
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5.2.2

Av ekonomiska skal ar det énskvart att Sédertunneln placeras sa nara befint-
lig markniva som majligt. Paverkan blir da mindre pa trafiken pa Malmole-
den. Samtidigt innebar en ytligare férlaggning av Sédertunneln att HH-
tunnelns lutning blir brantare eftersom tunnlarna av kostnadsskal ligger pa
samma niva. Denna optimering har inte kunnat genomforas fullt ut inom den
har utredningen. Majligen maste darfor Sodertunneln forlaggas nagot djupare,
sa att den foreslagna lutningen av HH-sparen ska kunna reduceras. For slut-
ligt val av Sddertunnelns forlaggningsdjup vid HH-tunnelns avgreningar
kravs kompletterande bergundersokningar vid Vastra hamnens vagbrytare och
i Oresund strax utanfor denna. Banverket kommer att besluta om maximal
lutning av HH-tunneln och behovet av en hdger/vénster-véxling.

Som narmare beskrivs i avsnitt 10. maste Sodertunneln utformas sa att de
maximala tryckdifferenserna inne i tagen vid tagens passage av tunneln blir
mindre &n faststéllt gransvérde. Detta kan krdva mindre modifikationer av
tunnelns sektionsmatt vid tunnelportalen i soder.

Den servicebangard, som ar belagen séder om Knutpunkten, maste flyttas till
en annan plats eftersom den inte kan nds med tag nar Sédertunneln byggts. |
den har utredningen foreslas att en ersattningsbangard byggs norr om Maria
station.

En ambition, som funnits vid valet av utformning av Séder- och HH-tunneln,
har varit att erforderliga hoger-/vanstervéxlingar pa HH-tunnelns spar ska
astadkommas genom att HH-tunnlarna korsar varandra dster om Vastham-
nens vagbrytare men fore anslutningen till Sodertunneln. Om detta 6nskemal
skulle bortfalla forbattras mojligheterna att 6ka horisontalradierna pa HH-
tunneln och lutningen skulle forbattras, speciellt for det ena sparet. Anslut-
ningspunkterna mellan Soder- och HH-tunneln kan darfor paverkas av HH-
tunnelns kravspecifikation.

Spargeometri

En kryssvaxel 1:9 (50 km/h) placeras sa nara Knutpunkten som mojligt mel-
lan de tva 6stligaste sparen for att sa tidigt som majligt efter véxeln kunna
avgrena det Ostra sparet mot HH-tunneln. Som en foljd av det maste en kryss-
vaxel 1:9 (50 km/h) placeras mellan de mittersta sparen inne pa stationen.
Detta ar en foljd av kravet pa trafikering under byggskedet och pa att brand-
gasspridning ska begréansas under driftskedet. Kryssvéxlarna torde inte inne-
bara nagot hinder for normal tagdrift med tanke pa foreslagna plattformslang-
der.

Det vastra sparet mot HH-tunneln avgrenas genom att en kryssvaxel 1:15 (80
km/h) placeras mellan de tva véstra sparen cirka 300 m fran stationen. Véx-
larnas placering framgar av figur 5.6. Det ska noteras att i Sodertunneln gar
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bade tagen pa Vastkustbanan och de i HH-tunneln pa egna dubbelspariga tag-
vagar utan att ndgon véxling normalt gors.

Figur 5.6 Spargeometri och véxlar vid Knutpunktens sodra &nde.

Utformning av S0dertunneln

Sodertunneln kommer narmast Knutpunkten att byggas som tva parallella
dubbelsparstunnlar pa en stracka av cirka 300 m. Efter att det 6stra av HH-
sparen har avgrenats fran Vastkustbanan, fortsatter Sodertunneln som en en-
kelspars- och en dubbelsparstunnel pa en stracka av cirka 200 m. Déarefter av-
grenas det vastra HH-sparet. Soder om den avgreningen fortsétter Vastkust-
banan som tva enkelsparstunnlar pa en stracka av drygt 800 m fram till tun-
nelportalen. S6der om portalen 6vergar tunneln i ett Gppet trag pa en stracka
av cirka 400 m och darefter ansluts banan till befintliga spar pa Vastkustba-
nan. Total tunnellangd ar 1.330 m. I figur 5.7 redovisas plan- och profilritning
for Sodertunneln.
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Figur 5.7 Plan- och profilritning for Sédertunneln.
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Tunneldelen mellan sektionerna 0 + 090 och 0 + 145 ingar i Knutpunkten.
Detta innebér att stationens langd under mark forlangts séderut med cirka 60
m i forhallande till sin nuvarande utformning.

Sdder om de forlangda plattformarnas andar kan tunnelns sektionsbredd suc-
cessivt minskas fran cirka 32 m till cirka 24 m.

Av brand- och utrymningstekniska skél ar det 6nskvért att tunneln kan delas
in i tva eller flera langsgaende brandceller. Darigenom forhindras att rokgaser
sprids till den inte skadedrabbade tunneldelen. Den kan d&rfor vara saker
plats for utrymmande.

Tvacellslosningen ar ocksa onskvard fran utbyggnadssynpunkt. For att Knut-
punkten ska kunna utnyttjas som station under utbyggnaden, ska Sédertun-
neln i princip byggas i tva langsgaende halvor. Forst byggs Sodertunnelns
vastra sida med trafik pa befintligt spar dster om bygget. Darefter flyttas tag-
trafiken dver i Sodertunnelns véstra nybyggda del och anlédggningen fardig-
stélls genom att den 6stra tunneldelen byggs. Se figur 5.8.

Spar i drift
under efapp 1 Spont mellan
utbyaggnadsetapper

Malmaleden norrut Malmtleden sdderut
Kolonien 262-3 ! Spiromride S
ampus
= Ll

e L

g m ———__________D—

i
Spont mol/ /
: Etapp 1

Malmoleden j Efapp 2

Spar i drift
under etapp 2

Figur 5.8 Tvarsektion genom Sodertunneln i ett snitt genom norra delen av
Campus.

Tunneln fortsatter sdderut langs Campus Ostra sida med Vastkustbanans spar i
mitten och den framtida HH-tunnelns spar ytterst.

For att mojliggora en framtida utbyggnad av HH-tunneln ska de véaxlar som
da erfordras installeras i Sodertunnelns parallella dubbelsparstunnlar. HH-
tunnelns spar avslutas med stoppbockar snarast mojligt efter de avgrenande
vaxlarna. Det vastra sparet mot HH-tunneln maste byggas langre soderut &n
det stra beroende pa att utrymmet mellan HH-tunneln och Campus &r be-
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grénsat. Lampligen byggs den véstra HH-tunneln férbi kvarter Hermes och
avslutas med en stoppbock, védgg och en pumpgrop.

HH-tunnelns vastra spar loper parallellt med och i princip pa samma niva som
Sodertunneln. Detta medger att det 6stra HH-sparet kan korsa planskilt under
det vastra HH-sparet strax soder om Campus och darigenom erhalls den sa
kallade hdger- /vanstervaxlingen, se figur 5.9.

Efter det att HH-tunnelns vastra spar har avgrenats byggs Sodertunneln som
dubbla platsgjutna enkelsparstunnlar langs Campus och sedan soderut i unge-
far samma linjestrackning som Véstkustbanan nu har. Strax soder om Ostra
Sandgatan dvergar Sodertunneln till en tragkonstruktion, dvs. en konstruktion
med véggar och botten men inget tak.

| Gvergangen mellan Sodertunneln och betongtraget byggs en portalbyggnad
med utrymmen for installationer for bortpumpning av instrommande regnvat-
ten, kraftférsorjning, signal- och 6vervakningssystem samt for raddnings-
tjansten.

Traget forses med en mittvagg pa en stracka av cirka 30 m narmast portalen
for att forhindra att eventuell rokgas strommar 6ver fran det ena tunnelroret
till det andra. Nar banunderbyggnaden natt ovanfor grundvattenytans hogsta
niva kan tragets bottenplatta avslutas. Darefter byggs vanliga stddmurar och
lutande slanter. Sparen ansluter till den befintliga Vastkustbanans spar norr
om Ramldsa station.
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Figur 5.9 Oversikt av tunnelsektioner mellan Knutpunkten och Oljehamnsleden.
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5.3

5.3.1

5.3.2

Kostnader

Kalkylforutsattningar

Kalkylmetoden med redovisning av tillimpade antaganden och évriga forut-
sattningar beskrivs narmare i kapitel 7. En detaljerad redovisning av kalkylen
lamnas i bilaga 2.

Foljande kalkylforutsattningar har gallt for berakningen, se &ven avsnitt 7.5:

e Kostnaderna avser alla arbeten fran utredningar, projektering, tillstands-
process och fram till fardig, driftsatt anlaggning.

e Prisniva 2005-01-01.

e Kostnader anges exklusive moms.

e Byggherrekostnader ingar.

e Réntor under projekttiden ingar ej.

e Kostnader for anldaggningsdelar utanfor sjalva stationen som parkerings-
platser, anslutningsvagar till stationsentréerna, etc. ingar ej.

e Kostnader for marklosen fran Helsingborgs stad eller Banverket ingar e;.
Intékter fran eventuell markforsaljning ingar ej.

e Teoretiskt ska slutkostnaden understiga de angivna vardena nedan med en
sannolikhet av 75 %.

Kostnadskalkyl for Sodertunneln och Knutpunkten

Kalkylen omfattar de rivnings-, ombyggnads- och kompletteringsarbeten
inom Knutpunkten som erfordras for den 6kade resandebelastningen. Nya
hissar och trappor fran de forlangda plattformarna till markplanet ingar. Na-
gon byggnad ovan mark for den nya stationsentrén mot soder ingar ej. Det har
forutsatts att stationsentrén kommer att forlaggas till markplanet av en storre
byggnad.

Vidare omfattar kalkylen nyanlaggning av Sodertunneln fran Knutpunkten i
norr till tragets avslutning i soder, inklusive provisorier for tagtrafiken under
byggtiden.

Rivning av servicebangarden soder om Knutpunkten ingar i kostnads-
kalkylen.

Vissa forberedande arbeten for en framtida HH-tunnel ingar i kostnads-
kalkylen for Sodertunneln framst avseende HH-tunnelns anslutning mot
Knutpunkten, som utformas som parallella tunnlar och beskrivits i avsnitt
5.2.3 ovan.
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For kalkylerade rivningsarbeten pa Knutpunkten dr granssnittet mot Soder-
tunneln ett vertikalplan genom den sddra, framtida plattformsénden. For nya
byggnadsdelar & motsvarande granssnitt ett vertikalplan beldget cirka 30 m
soder om rivningsgranssnittet. |1 horisontalplanet ligger grénssnittet for Knut-
punkten i ovankant pa befintligt tunneltak.

Sodertunnelns granssnitt i soder ar ett vertikalplan vid tragets sodra dnde.
Banarbetena ar dock berdknade fram till anslutningen till befintliga spér pa
Vastkustbanan.

Kalkylen har gjorts som en sammanhallen berakning och den har omfattat
hela delprojektet med granssnitten enligt ovan. Dessutom ingar jarnvags- och
andra installationer pa banstrackan fran den norra anden av Knutpunktens
plattformar fram till anslutningen av Véstkustbanan.

Vid kostnadskalkylen har foljande resultat erhallits:
Knutpunkten 110  mkr
Sodertunneln 1.780 mkr

Av kostnaderna for Sodertunneln ovan utgor cirka 290 mkr kostnader, som
ska belasta HH-tunneln. Dessa arbeten maste dock utféras som en del av So-
dertunnelprojektet.

Utdver ovanstaende kostnader har det bedomts att en investering maste goras
i ett nytt signalstallverk till en kostnad av 32 mkr.

Oséakerhet och risker

Kostnadskalkyleringen har gjorts med den successiva metoden och den beak-
tar den forutsebara osakerheten i kalkyleringen. Erfarenheter fran tidigare
projekt manar dock till viss forsiktighet.

Genom successivmetoden erhalls en koppling mellan kalkylresultatet och
sannolikheten for att resultatet ska uppnas. Dessutom har de enskilda kost-
nadsposternas i kalkylen beraknats med hénsyn till den beddmda osékerheten
for varje post.

Den storsta osékerheten ar forbunden med schaktningsarbetena inklusive er-
forderliga stodkonstruktioner och nagra av de generella villkoren. F6ljande
rangordning har erhallits av faktorer med storst paverkan pa kostnadsberak-
ningens osakerhet:

1. Kravspecifikationens giltighet

2 Schaktarbeten, stodkonstruktioner.

3. Basmaterialets osakerhet

4 Konkurrensforhallanden



70 (145)

For att reducera osékerheten krévs framst en noggrannare analys av och battre
kunskap om de geotekniska forhallandena och av kravspecifikationen speci-
ellt for HH.-tunneln.

54 Tidplaner

541 Allmant

Det har projektet avviker fran de flesta jarnvagsprojekt genom att syftet ar att
flytta en befintlig och val fungerande bana ovan mark till en tunnel direkt un-
der den befintliga banan. Det innebér att tillstandsprocessen blir annorlunda
mot gangse nybyggnadsprojekt. For projektets genomforande kravs ett detal-
jerat avtal mellan Banverket och Helsingborgs stad om utformning och finan-
siering av projektet.

| avsnitt 5.7 redovisas en tidplan for ett tillstandsforfarande med forstudie,
jarnvégsplan och med provning enligt 11 kap. MB. Hur tillstAndsprocessen
nérmare ska utformas bor regleras i avtal mellan Banverket och Helsingborgs
stad.

5.4.2 Genomforandetidplan for Sodertunneln och Knutpunkten

Tidplanen for att genomféra S6dertunnelprojektet har uppréttats utan att fi-
nansieringen eller andra yttre faktorer har beaktats. Andra storre byggprojekt,
som ska genomforas i centrala Helsingborg kan medfdra att viss koordinering
med dem maste goras. Tidplanen redovisas i figur 5.10.
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Figur 5.10 Genomforandetidplan for Sédertunneln och Knutpunkten.
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Omgivningspaverkan

| kapitel 8 redovisas en del av de rikt- och grdnsvérden som normalt fore-
skrivs for motsvarande arbeten. Det har forutsetts att dessa varden ocksa ska
tillampas vid bygget av Sodertunneln och Knutpunkten.

Rivningsarbeten

Ungefar 60 m av Knutpunkten och hela rampen séder om stationen rivs. Ta-
ket pa den del av stationen som ska rivas anvands idag for parkering. Buss-
terminalen och infarten till parkeringen vid Stadshuset paverkas inte.

For att kunna riva rampen och en del av stationen maste grundvattenytan san-
kas till under den framtida schaktbottnen pa samma sétt som beskrivs for ar-
betena i Drottninggatan och for Sodertunneln. Viss paverkan pa gatutrafiken
forutses, se avsnitt 5.5.4.

Knutpunktens byggnadsstomme &r av betong. Omfattande delar av stommen
maste bilas bort och detta kommer att stéra angransande delar av byggnaden.
Det finns dock relativt tysta arbetsmetoder och dessa ska anvandas dar sa ar
mojligt. Aven nybyggnadsarbetena kan vara storande.

Stérningar i form av grundvattensankning, buller, damm etc.

Schaktbottnen kommer pa hela schaktens strackning att ligga under grundvat-
tennivan och en temporar grundvattensankning maste darfor goras i nagon
form under cirka fyra ar. Senare geotekniska undersokningar kommer att visa
vilken typ av schaktvéggar som behdvs.

Eftersom den vastra anslutningstunneln till HH-tunneln kommer att ga myck-
et nara Campus Ostra fasad, kommer verksamheterna i den byggnaden att bli
storda under flera arbetsmoment. Hur stora stérningarna blir i form av buller
och vibrationer har inte utretts. Inte heller har ndgon inventering gjorts av vil-
ka verksamheter det idag finns i byggnaden, som &r speciellt kansliga for sa-
dana storningar. Det kan inte uteslutas att vissa verksamheter maste flyttas
under delar av byggtiden.

Sddertunneln kommer att byggas mycket ndra Campus och schaktbotten
kommer att ligga upp till 5 till 8 m under Campus grundlaggningsniva. Detta
kommer att stélla stora krav pa styvhet och vattentathet i schaktgropens vastra
vagg. Sannolikt ar det endast slitsmurar som kan komma ifraga for den vag-
gen. Under Campus far grundvattennivan inte sankas eftersom sattningar i sa
fall kan uppkomma.
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5.5.3

Aven vid passagen under Oljehamnsleden i narheten av broarna fér Malmo-
leden och Vastkustbanan kommer strikta krav pa sattningsbegransningar att
galla.

For bygget av Sddertunneln har den totala volymen jordschakt beraknats
uppga till 275.000 fasta m® och motsvarande bergschakt till 165.000 fasta m®
eller totalt 440.000 fasta m®.

Jarnvagstrafik under byggskedet

Sodertunneln byggs i en 6ppen schakt fran Knutpunkten fram till Ramlésa
godsbangard. Under hela byggtiden ska jarnvagstrafiken vara i drift pa Vast-
kustbanan. Det kommer att mojliggoras genom att den véstra halvan av S6-
dertunneln byggs forst medan trafiken uppratthalls pa det 6stra sparet; daref-
ter laggs trafiken om till den nybyggda tunneln medan den 6stra halvan

byggs.

Den foreslagna utformningen av Sédertunneln med angiven utbyggnadsme-
todik medger att en begransad tagtrafik uppratthalls pa Vastkustbanan under i
princip hela byggskedet. Den valda I6sningen bygger pa att ett av Vastkust-
banans spar alltid &r 6ppet for trafik, se figur 5.8. Inskrankningar i den plane-
rade trafikeringen kan dock inte undvikas. Sannolikt blir det framst fjarr- och
Oresundstagstrafiken, som kan trafikera Knutpunkten under byggskedet me-
dan Pagatagstrafiken kommer att ha Ramldsa och Maria station som andsta-
tioner. Busspendlar maste anordnas mellan dem och Knutpunkten under av-
brott i tagtrafiken.

Under vissa arbetsmoment maste sannolikt trafiken avbrytas helt. De arbets-
momenten kan dock inplaneras i tiden sa att storningarna blir sa begransade
som mojligt.

For att reducera paverkan pa trafiken under byggskedet maste utformningen
av Ramlosa station ses 6ver. Ett antal kapacitetshojande atgéarder bor vidtas
dar for att reducera de forutsedda problemen, se figur 5.11. Féljande atgarder
har identifierats och bor évervagas:

e Plattformen bor forlangas norrut med 70 m till ny langd 250 m.

e Nya véxlar bor byggas for vandande tag norr om plattformen mot gods-
bangarden.

e En ny provisorisk plattform bor byggas dster om Vastkustbanans nedspar.
e En fallbar brygga bor installeras i plattformens norra del.



73 (145)

Gangstrdk till och fran
]I busshallplats Ns——
Mytt spdr och
vaxlar till uppstall-
ning av tag pa Ginatunnel
rend. plattfarem ngrann
gms'ﬁ“a" MR p under spar

My fillbar brygga  Plattform forlangs nont till
dver sparet 250 meters [ngd.

.
7 LommE \/

Figur 5.11 Plan 6ver Ramlgsa station.

5.5.4 Gatutrafik under byggskedet

Under byggskedet kommer strningar att uppsta for biltrafiken pa framst
Malmaéleden och Oljehamnsleden. Under vissa perioder kommer troligtvis
ocksa trafikstorningar att uppsta i korsningen Jarnvagsgatan — Tradgardsga-
tan. Gatornas lage framgar av figur 5.12.

ety
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Figur 5.12 Orienteringskérta med bland annatgatnamn.




74 (145)

P& Malmoleden mellan Gasverksgatan och Oljehamnsleden kommer in-
skrankningar i trafiken att kravas beroende pa narheten till byggarbetsplatsen.
Dubbelriktad trafik med minst ett korfélt i vardera riktningen ska normalt
kunna framfdras. Genomfartstrafiken bor dirigeras dster om stadens centrum.

Oljehamnsleden mellan Sodergatsviadukten och Bredgatan maste stangas av
nar tunnelbygget korsar den leden. Detta avbrott bedoms bli bortemot tva ar.
Nuvarande trafik frdn hamnen och farjorna pa Oljehamnsleden maste da ledas
via Sjogatan, Bredgatan, Gasmastaregatan, Sydhamnsgatan, Planteringsvégen
och Hasthagsvégen.

Busslinjenatet paverkas endast i mindre grad av Sodertunnelns utbyggnad, ef-
tersom man inte trafikerar Malmoleden mellan Gasverksgatan och Furutorps-
gatan. Den busslinje som trafikerar Oljehamnsleden maste dock ges en ny
strackning under byggtiden. Tva busslinjer trafikerar Malmoleden mellan Fu-
rutorpsgatan och Sodergatsviadukten. Framkomligheten for dem kan tempo-
réart forsamras.

Tre gang- och cykelvégar korsar idag Malmaéleden och Véstkustbanan plan-
skilt. Gang- och cykeltunneln vid Furutorpsgatan kommer att forsvinna da
tunnelbygget passerar. Provisoriska gang- och cykelvagar maste vidmakthal-
las under hela byggtiden i anslutning till korsningen mellan Oljehamnsleden
och Malméleden samt mellan Sodercity och Campusomradet.

5.5.5 Ledningsomlaggningar

For Sodertunneln finns nio korsande storre sjalvfallsledningar som maste lag-
gas om. Det gors med hjalp av renspumpteknik, vilket innebér att ledningarna
dras under tunneln och att speciella "pumpschakt” byggs nedstréms om tun-
neln. Se figur 5.13 och avsnitt 8.3.1.

Malmileden norrut Malmileden stiderut Spdromrade

PUMPENHET

g

TILLSATTNING TRYCKLUFT

Figur 5.13 Renspumpsteknik
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Fyra passager av storre tryckledningar for dricksvatten maste goras 6ver So-
dertunneln. Dessutom finns flera langsgaende vattenledningar och andra typer
av ledningar och kablar, som maste laggas om pa vissa strackor. Av figur
5.14 framgar vilka ledningar och kablar som berérs av Sodertunnelns strack-
ning.

Figur 5.14 Karta med ledningar och kablar.

Alla identifierade ledningar som berdrs av det foreslagna bygget har kunnat
ges losningar, som bor vara acceptabla for ledningsagarna och kostnader for
erforderliga atgarder finns med i kostnadskalkylen.

Planforutsattningar, dgoférhallanden etc.

Planforutsattningar

For de omraden, som berdrs av Sédertunnelns strackning galler ett stort antal
detaljplaner av skiftande aktualitet. F6r merparten av dem har genomfdérande-
tiden gatt ut men detaljplanerna ar dock fortfarande giltiga. Det faktum att
manga detaljplaners genomforandetid gatt ut bor i sig vara ett skal for staden
att omprdéva markanvandningen inom delar av det aktuella omradet. | figur
5.15 redovisas detaljplaner vars genomférandetid upphort med gra farg. De-
taljplaner med genomforandetid som upphér inom fem ar redovisas med gul
farg och inom tio ar med rod farg.
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Figur 5.15 Karta med detaljplaners genombrandetld.

For exakta uppgifter 6ver den huvudsakliga markanvandningen inom det ak-
tuella omradet hanvisas till respektive detaljplan. Emellertid kan konstateras
att de norra delarna av omradet har reglerats med en stor variation i anvand-
ningsbestammelserna. Detta ger flexibilitet och det &r har en blandad stadsbe-
byggelse finns. Ovriga delar av det aktuella omradet ar mer ensidiga vad gall-
er markanvandningen. | de vastra och 6stra kanterna dominerar omraden for
kommunikation och transportanknutna verksamheter. Daremellan finns om-
raden for bostadsandamal. Omraden for park, rekreation och natur ar spora-
diskt och delvis fragmentariskt forekommande i omradet.

Byggnadsnamnden antog 2004-02-24 ett program till fordjupad 6versiktsplan
for Helsingborgs sodra delar. Syftet med programmet ar att i ett tidigt skede
redogora for omradets 6vergripande forutsattningar samt definiera vilka fra-
gestallningar som ar sérskilt angelégna att arbeta med.

For de nu aktuella omradena kommer nya detaljplaner att tas fram enligt vi-
sionerna. Den tilltdnkta framtida markanvandningen samt de planerade nya
tunnelstrackningarna kommer hérvid att regleras.
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5.6.2 Agoférhallanden

Inom de omraden som berdrs av Sodertunnelns respektive HH-tunnelns
strackningar finns ett stort antal fastighetsagare. Helsingborgs stad &r en stor
fastighetsagare, vilket framgar av de graskrafferade omradena i figur 5.16.

Figur 5.16 Karta med markéagoférhallanden.

Agoforhallanden av de fastigheter, som berdrs av ombyggnaden av Knut-
punkten och nyttjanderatten av byggnader och anlaggningsdelar uppférda pa
dessa fastigheter utreds for narvarande av Helsingborgs tekniska férvaltning.
| den utredningen ska ocksa ansvar for drift och underhall av de utrymmen,
som paverkas av jarnvagstrafiken och av de resande, utredas. Kungsleden AB
ar tomtrattsinnehavare for stationsutrymmena. Om- och tillbyggnaden av sta-
tionen innebdr att den kommande férvaltningen av anlaggningen maste bli fo-
remal for forhandlingar atminstone mellan staden, Banverket och Kungsleden
AB med malet att tydliga ansvarsgréanser ska uppnas. Eventuellt kan ndgon
ytterligare part vara berdrd och i sa fall ska forhandlingarna dven omfatta till-
kommande parter.
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5.6.3

Skyddsvarda miljéer och objekt

Helsingborgs stadskarna utgor riksintresse for kustzon och kulturmiljovard.
Omradet kring Landborgen och den medeltida stadskarnan, Helsingborgs
centrala delar (M:K15), visar spar av stadens utveckling fran den agrara sma-
staden med forindustriell bebyggelse till dagens moderna handels- och sj6-
fartsstad. | stadskarnan finns stads- och parkmiljoer fran olika tidsperioder.
Enskilda byggnader utgor byggnadsminnen, och skyddas av PBL eller KML,
se Bevarandeprogram for Helsingborgs stadskarna. Inom utredningsomradets
sodra delar harrér sig merparten av de kulturhistoriska vardena fran industria-
lismens era. Flertalet ar daligt kanda och darmed oskyddade. Ett Gvergripande
inventeringsarbete har paborijats och de byggnader och omraden, som har
markerats pa nedanstaende karta, figur 5.17, bedoms ha sadana vérden att de
omfattas av PBL 3 kap 12 §, vilket innebdr att sdrskild hansyn ska tas.

Vissa av byggnaderna och bebyggelsemiljoerna &r skyddade av bevarande-
program eller har skyddsbestammelser i detaljplan. VVardebeskrivningar finns
aven i Kulturminnesvardsprogrammet for Helsingborg, antaget av kommun-
fullmaktige 1991. De objekt som dar foreslas bli skyddade ar bl. a.:

e vilbevarade delar av Raus Plantering (1).

e &ldre industribyggnader i anslutning till hamnanl&ggningar och utmed
Bredgatan (4).

e Husarregementet (5).

Figur 5.17 Karta med kulturhistoriskt vardefull bebyggelse.
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Fornlamningsomraden forekommer i Helsingborg huvudsakligen utmed kust-
linjen och vattendrag, dar manniskor levt under lang tid. Omradet ar rikt pa
bronsalderslamningar men fa kanda fornlamningar finns i utredningsomradet
for Sodertunneln. Vid Knutpunkten i norra delen av utredningsomradet ligger
Helsingborgs stadskarna. | princip ar hela stadskérnan klassad som fornlam-
ning, vilket kraver lansstyrelsens tillstand vid markarbeten.

Stadsparken, Krookska planteringen, i direkt anslutning till Knutpunkten ut-
gor ekologiskt sarskilt kansliga omraden.

TillstAndsprocessen

Rivningsarbetena och ombyggnaden av Knutpunkten kréver egentligen en-
dast tillstand enligt Plan- och bygglagen (PBL) men utredningens forslag ar
att Knutpunkten formellt behandlas som en del av Sodertunneln i tillstands-
processen. Se avsnitt 3.3 for den formella hanteringen.

Utdver bygglov, som omn&mns i avsnitt 3.3, krévs &ven rivningslov enligt
PBL for tunneldelen séder om stationen.

Sodertunneln ska ersatta en befintlig del av Vastkustbanan. Totalt &r strackan
fran den sodra plattformsanden pa Knutpunkten till betongtragets sodra ande
cirka 1 800 m. Den totala langden dar sparen laggs om &r cirka 2 300 m.
Tillatlighetsprovning enligt 17 kap MB av regeringen kravs endast for jarn-
vagar som &r langre an 5 km. Darfor behdvs ingen tillatlighetsprévning av
Sodertunneln.

Strikt juridiskt ar det inte helt klart om en prévning enligt 11 kap. MB, som
behandlar vattenverksamhet, maste goras. Aldrig tidigare har nagot projekt i
Helsingborg provats enligt den gamla vattenlagen eller enligt 11 kap. MB nér
bygget i sin helhet sker atskilt fran Oresund. Dock forefaller det rimligt att i
det hér skedet forutsatta att en prévning ska ske enligt 11 kap. MB av grund-
vattenpaverkan i byggskedet. Detta kanske framst beroende pa projektets
storlek och for att osakerheten om vilka villkor som ska gélla under byggske-
det darigenom kan avlégsnas.

Tidplanen for tillstandsprocessen &r upprattad med forutsattningen att en jarn-
vagsutredning inte kravs och att projektet ska provas enligt 11 kap MB, se fi-
gur 5.18.
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5.8

5.8.1
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Figur 5.18 Tidplan for Sodertunnelns tillstandsprocess

Geoteknik, byggmetoder m.m.

Oversiktlig berg- och jordlagerbeskrivning

Forutom de undersokningar, som gjordes vid bygget av Knutpunkten och
rampen sdder om stationen finns endast ett begransat antal borrningar i omra-
det. Berggrunden genomkorsas av flera forkastningar som huvudsakligen
stryker i nordnordvastlig riktning. Dokumentationen fran skarningar visar att
rorelser skett mellan block av olika storlek. De olika blocken kan ha mycket
skiftande stupningsriktningar. Generellt & omradet mycket svartolkat bero-
ende pa de namnda blockrorelserna. Se dven figurerna 4.18, 4.19 och 5.19.

I} Pytming
1111 Crganisir mumeeni
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Den sedimentara berggrunden i omradet ar uppbyggd av lersten, siltsten,
sandsten och med enstaka tunna lager av kol. Dessa huvudbestandsdelar byg-
ger upp berggrunden i vaxellagring med varierande lagertjocklekar och ce-
menteringsgrad. Bergarternas hardhet och nétningsegenskaper styrs av ce-
menteringsgraden.

Med den nu framtagna tunnelprofilen som underlag kommer storre delen av
Sodertunneln att utforas i bade jord- och bergmassor. Baserat pa SGU:s un-
derlag och utférda geotekniska undersékningar i omradet bedéms bergnivaer-
na ligga ungefar 2 m under havsnivan vid Knutpunkten for att stiga till cirka
+7 m vid Ramldsa station. En forhallandevis jamn stigning har antagits dar-
emellan.

Jordmaterialet langs strackan bestar till Gvervagande del av sand, ibland med
inslag av tunna organiska skikt sdsom gyttja, dy eller tang. Sanden underlag-
ras ibland av lera eller lermorén.

Hydrogeologi

En 6versiktlig grundvattenmodell har uppréttats 6ver det omradet som paver-
kas av bygget av Sodertunneln, se figur 5.20.

0 500 1000 m
Figur 5.20 Karterat djup fran markytan till beddmd medelgrundvattenyta.

Simuleringar har visat att nagon storre paverkan pa grundvattennivan som
foljd av byggarbetena sannolikt inte uppkommer. Nagon permanent paverkan
pa grundvattensituationen uppkommer inte eftersom tunnelkonstruktionen &r
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5.8.3

vattentat. Trots detta kan den paverkan som uppkommer anda vara storre an
vissa byggnader tal eller miljodomstolen foreskriver. For de fallen kan arbe-
tena genomforas med vattentata schaktvaggar och med aterinfiltrering av
grundvatten utanfor schaktgropen. Se avsnitt 11.2

Atgarder kan vidtas sé att en eventuell ddmning av den naturliga grundvatten-
stromningen mot Oresund inte uppkommer.

Grundvattenstromningen i bergmassan varierar mycket beroende pa bergets
sammansattning och forekomsten av sprickzoner. Darfor maste det forutses
att storre vattensinstromning kan ske pa vissa avsnitt av schakten. Med for-
djupade geotekniska undersokningar i framtiden bor huvuddelen av dessa
partier kunna lokaliseras. Téatning av sadana vattenférande zoner kan géras
med injektering innan schaktarbetena inleds. Skulle storre volymer vatten
strdomma in i schakten under byggskedet kan tétning géras med t.ex. kemisk
injektering.

Behov av forstarkningsatgarder langs tunnelschakten

Sodertunneln kommer att byggas med schakt fran markytan langs hela sin
strackning. for en narmare beskrivning av byggmetoden se avsnitt 11.2.

Schakten for Sodertunneln kommer att bli 12-16 meter djup och dess bredd
kommer att variera med tunnelbredden och vald metod for att uppna erforder-
lig sléntstabilitet. Ungefar halva schaktvolymen kommer att vara beldgen un-
der grundvattenytan. De stora schaktdjupen i kombination med grundvatten-
infléde, 16sa jord- och bergmassor samt innerstadsmiljé kommer att innebara
att omfattande temporara forstarkningsatgarder maste goras under byggske-
det.

Utifran tillganglig information har olika forstarkningsmetoder valts beroende
pa forhallandena pa respektive delstracka. Detta val har sedan lett fram till de
schaktvolymer och schaktkostnader, som ingar i den redovisade kostnadsbe-
rékningen.

Den fardiga tunneln kommer att utsattas for upplyftande krafter motsvarande

tunnelsektionens deplacement. Krafterna tas normalt upp genom konstruktio-
nens egenvikt, eventuellt med viss hjalp av ovanforliggande jordmassor, eller
av vertikala dragstag som borras ned i berget. Kostnadsberakningen har utgatt
fran att den for projektet gynnsammaste metoden ska anvéndas.
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HH-tunneln

Bakgrund

En tunnel mellan Helsingborg och Helsingdr har diskuterats under lang tid.
Sedan beslut fattades om att bygga Oresundsforbindelsen mellan Malmé och
Kobenhavn har fragan inte varit prioriterad. De bada syskonstaderna presen-
terade en forstudie 1998, [6], med forslag pa utformning av HH-tunneln for
persontagstrafik och med en berakning av investeringskostnader och en ge-
nomforandetid. Figur 6.1 &r fran den utredningen. Ar 2003presenterades en
annan rapport, [18], dar resandestrommarna kvantifierades som funktion av
integrationsgraden mellan Sverige och Danmark. Denna rapport pekade pa en
stor resandepotential och ett positivt samhéllsekonomiskt utfall av invester-
ingen i en tunnel, vid en 6kad integration mellan Danmark och Sverige.

Sdderdelegationen beslot i ett tidigt skede att utredningen rorande Sodertun-
neln maste beakta att en framtida HH-tunnel sannolikt kommer att anslutas
soder om Helsingborgs centrum. I det s6dra landningsalternativet kommer
HH-tunneln att paverka utformningen av Sodertunneln och en andamalsenlig
anslutning av HH-tunneln far inte forsvaras som en foljd av bygget av Séder-
tunneln.

HELSINGOR

;ﬁ{“’ .\T;J ’;}H\;
Figur 6.1 1998 ars utredning — 6versikt dver huvudalternativen
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6.2

En viktig forandring mot 1998 ars utredning av HH-tunneln &r att i forelig-
gande utredning presenteras aven ett forslag hur HH-tunneln kan komplette-
ras for godstagstrafik.

Utredningen inskranker sig till att foresla tekniska losningar av HH-tunneln
med anslutningar mot det svenska sparsystemet. Kostnaderna har bedomts for
de svenska landanlaggningarna och for att bygga tunneln till mitten av Ore-
sund. Ingen analys har gjorts av de danska landanlaggningarna. Det ar uppen-
bart att om godstag ska trafikera HH-tunneln kravs en omfattande nybyggnad
av banor pa den danska sidan. Kystbanen mellan Helsingor och Kébenhavn
har ingen ledig kapacitet och ar dessutom direkt olamplig for godstagstrafik
eftersom den passerar genom tattbebyggda omraden.

Med den forutsedda trafiken pa Vastkustbanan kommer det inte att finnas na-
gon mojlighet att framféra godstég genom Knutpunkten. Aven av sikerhets-
skal brukar kraftiga restriktioner vara férknippade med godstagstrafik forbi
stationer forlagda under mark. En eventuell godstagstrafik via HH-tunneln
maste darfor ledas via Skanebanan fran Astorp mot Ramlésa godsbangard.
Sparsystemen i Skane och pa Sjalland framgar av figur 6.2.

Figur 6.2 Sparsystem Skane-Sjalland. (Svarta linjer &r vagar och bruna jarn-
vagar).

Vald anléggningsutformning

Den har redovisade anlaggningsutformningen ska ses som ett mojligt alterna-
tiv men dar sannolikt flera modifikationer kommer att géras nér mer kunskap
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finns tillganglig. Ett sa komplext projekt som HH-tunneln kraver detaljerade
studier inom en rad omraden och &r beroende av att planeringsprocesserna
inom statliga, regionala och kommunala myndigheter pé& béada sidor av Ore-
sund drivs fram till en helt annan detaljeringsgrad an vad som &r fallet idag. A
andra sidan kan denna idéstudie mojligen bidra till en 6ppen diskussion om
vilka mojligheter som finns och vad en tagférbindelse under norra delen av
Oresund kan komma att kosta.

Har foreslagen strackning av HH-tunneln framgar av figurerna 6.3 och 6.8.
En tillhdrande sparplan redovisas i figur 6.9.
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Figur 6.3 HH-tunnelns strackning pa svenska sidan.

Om HH-tunneln for persontrafik byggs som tva fullortsborrade tunnelror
finns det knappast kapacitet att dessutom framfora godstrafik i dem. Kostna-
derna for att leda en tunnel fran Ramldsa godsbangard planskilt in mot de
bada persontagstunnlarna skulle ocksa bli mycket stora. Den l6sning som har
foreslas ar i stallet att HH-tunneln ska besta av tre fullortsborrade tunnelror,
varav tva ska anvindas for persontag och ett for godstég. Aven detta ar en
kostsam Idsning men den &r framtidsinriktad och medger en omfattande trafik
av bade gods- och persontag.

HH-tunneln byggs lampligen med skoldade tunnelborrmaskiner med sluten
front for att kunna arbeta mot det vattentryck som finns i berget under Ore-
sund. Utformningen har stora likheter med de tunnlar, som byggdes pa sam-
ma satt under Store Balt i Danmark. Om tunnelpaslagen pa svensk sida loka-
liseras dster om Campus kommer omradena sdder om Rénnowsgatan och
vaster om Bredgatan, inklusive hamnomradet, att passeras pa ett djup som gor
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att inga aktiviteter pa markytan eller i hamnbasséngerna paverkas, se figur
6.4.
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Figur 6.4 Profil for en av HH-tunnelns persontagstunnlar.

Foreslagen profilutformning innebér att alla tre HH-sparen ges ett hojdlage
vid Vasthamnens vagbrytare, som innebér att en bergtéckning pa 5 till 8 m
erhalls 6ver tunnelréren. Detta betyder att sparen dar kommer att ligga pa cir-
ka — 40 m (rok).

HH-tunnelns tre tunnelrdr utgor separata brandceller liksom tvartunnlarna
mellan huvudtunnlarna. Tvértunnlarna kan darigenom ha en slussfunktion
mellan huvudtunnlarna och de och de tva andra icke skadedrabbade tunnlarna
utgor saker plats vid brand i ndgot tunnelrér. Varje enkelsparstunnel forses
med radialflaktar for langsgaende ventilering. Samtliga enkelspartunnlar ska
vara ventilationstekniskt avskiljda, se figur 6.5.
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Figur 6.5 Oversikt av tunnelsektioner mellan Knutpunkten och Oljehamns-
leden.
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Eftersom Danmark har hogertrafik och Sverige vanstertrafik pa dubbelspars-
banor i sina respektive jarnvagsnat, kravs en dvergang mellan systemen i
gransen mellan landerna. | detta fall foreslas darfor att en sa kallad ho-
ger/vénster-vaxling byggs som en del av de svenska landanldggningarna.
Véxlingen astadkoms genom att HH-sparen korsar varandra strax séder om
Campus, se figur 6.6.

Figur 6.6 Plankarta med HH-tunnelns aﬁslutning mot Vastkustbanan dster
om Campus. Anslutningen avser persontagstunnlarna.

Sverige och Danmark skiljer sig aven at vad géller specifikationerna pa el-
kraften for tagdriften och for sakerhetssystemen. Sverige anvander t.ex.

15 kV och Danmark 25 kV och det ar dessutom véxelstrom med olika fre-
kvens. Darfor méste en stromlos stracka byggas pa tunneldelen under Ore-
sund. For Oresundsforbindelsen finns en motsvarande stracka pa Lernacken i
Malma.

HH-tunneln for persontagstrafik

Den troliga trafiken i HH-tunneln ar 2025, enligt Skanetrafikens och Banver-
kets bedomning, framgar av avsnitt 3.2. Det ar en omfattande trafik och den
staller krav pa planskilda korsningar mellan HH-tunnelns och Véastkustbanans
spar. Séder om Knutpunkten och fram till avgreningen av HH-tunnelns spar
maste det finnas fyra parallella spar. Kapaciteten pa Knutpunkten kan klaras
genom att de tdg, som ska vandas i Helsingborg, framfors till Maria station
och vénds dér. Det forutsatter i sin tur att Norra Tunneln har byggts.

Nar HH-tunnelns bada spar avgrenas fran Sédertunneln sker det som tva se-
parata enkelsparstunnlar, som ligger pa ett sadant avstand fran varandra att
inga tvartunnlar kan byggas mellan dem. Det medfor att t. ex. utrymning fran
de bada tunnelréren maste anordnas till markytan pa ett inbérdes avstand av
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cirka 2 — 300 m. Vidare maste kraven pa redundans i de sékerhetshéjande sy-
stemen anordnas pa ett annat satt &n det som vanligen tillampas, dvs. genom
dubbleringar i de bada tunnelréren. Pa 6mse sidor av korsningspunkten mel-
lan de bada huvudtunnlarna byggs vertikala schakt med horisontella tunnlar
in till huvudtunnlarna. Dessa schakt ska fungera bade som utrymnings- och
angreppsschakt. Relativt stor frihet finns for placeringen av schakten i mark-
planet.

Efter avgreningen fran Sodertunneln ges HH-sparen en strackning som ska
reducera HH-tunnelns langd genom att en minimal horisontalradie anvands.
Det foreliggande forslaget har en horisontalradie pa 400 m. Med maximal
ralsforhojning ger det en dimensionerande korhastighet av 90 km/h. Oster om
Viésthamnens vagbrytare erfordras vidare att maximal lutning for persontag
utnyttjas, i detta fall 30%o, for att HH-sparen ska kunna ansluta till Sodertun-
nelns niva pa cirka —5 m.

En nagot storre horisontalradie kan ansattas utan andra nackdelar an att tun-
nellangden under Oresund okar. Den branta stigningen fran den svenska
strandlinjen upp till Sédertunnelns anslutning beror till viss del pa hoger-
Ivanstervéaxlingen. Om denna utgar kan lutningen reduceras till cirka 25%o.

Slutlig 16sning pa HH-tunnelns anslutning med Sodertunneln maste saledes
utredas vidare. L6sningen beror pa flera parametrar som maximal lutning,
minsta horisontalradie och om hoger- /vanstervaxlingen maste byggas och i
sa fall om det bor ske pa HH-tunnelns anslutningsstracka mot Sédertunneln.
Dessutom kravs kompletterande geotekniska undersékningar dels for att defi-
nitivt faststalla berg6verytans lage dels under Vasthamnens vagbrytare och i
Oresund strax vaster darom, dels i kvarteren Kolonien och Hannover. Passa-
gen under Vasthamnens vagbrytare har bedomts vara styrande for tunnelns
maximala lutning pa svensk sida och majligheterna att borra den 6stra HH-
tunneln under kvarteret Kolonien &r betydelsefull fér den tunnelns linjeféring.

Har presenterat forslag pa anlaggningsutformning innebér att HH-tunnlarna
for persontagstrafik fran anslutningssnittet mot Sodertunneln till mittsunds
blir cirka 3.950 respektive 3.750 m.

Om HH-tunneln kunde ges en annan riktning vid den danska strandlinjen an
den som redovisades i 1998 ars utredning, [6], t.ex. en mera ost-vastlig
strackning, skulle HH-tunneln kunna kortas med 2 — 400 m.

Forutsatt att Sédertunneln byggs fére HH-tunneln kan det vara fordelaktigt
om borrningen startas pa den danska sidan av Oresund. Det innebér att alla
massor kommer att tas ut pa den danska sidan och att alla tunnelelement av
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betong ska lastas in dar. Godstunneln kan med fordel borras fran Sverige med
start pA Ramldsa bangard.

Exakt hur langt det gar att borra pa den svenska sidan kan inte faststéllas in-
nan kompletterande geotekniska undersokningar gjorts. Under alla forhallan-
den maste plats reserveras vid en framtida planlaggning och exploatering av
marken Over den tankta tunnellinjen for samtliga anlaggningsdelar, som ska
byggas med schaktning fran markytan. Som exempel pa sadana arbeten ar
schakt for utrymning, angreppsschakt for rdéddningstjansten och ett schakt
over vardera tunnelroret dar borrmaskinerna ska kunna plockas upp. Se nar-
mare avsnitt 11.1. En karta med omraden som kan berdras av anlaggningsde-
lar som ingar i HH-tunneln visas i figur 6.7.

y il
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Byognadsresinkboner gallande e HH-lunnelns anstutning

e = e o
Figur 6.7 Byggnadsrestriktioner fore HH-tunneln

6.2.2 HH-tunneln fér godstagstrafik

Vid utredningsarbetets start konstaterades att det pa svensk sida gar att utfor-
ma HH-tunneln sa att godstrafik blir mgjlig. Detta astadkoms genom att ut-
nyttja Skanebanan frén Astorp via Bjuv till Ramlésa godsbangard. Om HH-
tunneln byggs med tre tunnelror i stallet for med tva, som genom Hallandsas,
Store Bélt, Citytunneln med flera, kan det tredje tunnelrdret anvandas for en-
bart godstagstrafik.

Den borrade tunneln fér godstagstrafik kan ges ett tunnelpaslag i narheten av
Ramldsa station och dérefter passerar den i berget under Ramldsa godsban-
gard och hamnen. Godstunneln ska av sakerhetsskal, sa snart det ar majligt,
forbindas med persontagstunnlarna med tvartunnlar. Pa det sattet erhalls dels
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en bra sékerhet i godstunneln, dels forbattras sakerheten ytterligare i person-
tagstunnlarna genom att utrymningsvagen och raddningstjénstens angrepps-
vdg, helt eller delvis, kan separeras.

P& den stracka dar godstunneln passerar under land, ej under Oresund, anord-
nas en kombinerad utrymningsvég och angreppsvag pa ungefar var 800:e me-
ter. Godstunneln forses med en invandig brandisolering.

Total tunnellangd for godssparet mellan portalen pa Ramldsa godsbangard till
mittsunds blir cirka 5.500 m. HH-tunneln framgar av figur 6.8.

R DR 7, e e . e e BT

Helsingborgs stad
Projekt jarnvagstunnlar
Del B

w— = HH-parsan
WVHB-parson

- HH-gade

— SkAnnbanan

Figur 6.8 HH-tunneln i Helsingborg.
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Enligt den trafikeringsstudie som gjorts kommer kapaciteten i godstunneln att
helt utnyttjas om en stor del av det svenska godset till och fran Vast- och
Centraleuropa tar vagen over Sjalland nar Femer Bélt forbindelsen 6ppnas.
For att kunna O0ka godstagstrafiken ytterligare kravs spar dar godstag kan par-
keras i vantan pa passage genom tunneln. Vid *konvojkérning’ okas tillgang-
lig kapacitet i tunneln avsevart. Plats for sddana vantspar har inte studerats
men det torde ga att l6sa t.ex. mellan vagarna E6 och 111 eller pa en del av
bangardskomplexet i Helsingborg.

Godstunneln har givits en maximal lutning pa 16,7%o, vilket endast utnyttjas
pa rakstrackor. Tunnelmynningen finns i den Gstra delen av Ramlésa ranger-
bangard. Anslutningen med Skanebanan har illustrerats med en horisontell
radie av drygt 300 m, vilket endast medger en taghastighet av 80 km/h. | det
fortsatta arbetet bor det darfor studeras ytterligare om inte denna radie kan
okas nagot. Majligen kan det endast astadkommas genom att ge upp nagot av
de krav som stallts upp for korsningen mellan Skanebanan och Vastkustba-
nan. Se avsnitt 6.2.3. En forenklad sparbild framgar av figur 6.9 och en spar-
plan redovisas i figur 6.10.

VKB (Vasthusthanan)

.--'ﬁ.TJ-g.n-a-l;.ﬂ-_

Figur 6.9 Forenklad spargeometri i anslutning mot Skanebanan, se dven
figur 6.10.

Sparanlaggning pa Ramlésa godsbangard och séder om Ramldsa station

Sparanlaggningen soder och vaster om Ramlgsa station har utformats sa att
foljande krav ar uppfyllda:
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e Godstag fran Skanebanan mot godsbangarden korsar Vastkustbanan plan-
skilt

e Godstag fran Skanebanan kan direkt na bade HH-tunneln och hamnsparet

e Godstag fran hamnsparet kan direkt och planskilt na uppstallningsbangar-
den soder om korsningen med Skanebanan, Rannarbanan

e Persontag fran Skanebanan kan planskilt trafikera Vastkustbanan norrut

e Persontag till och fran Raadalshanan kan planskilt korsa godstagstrafiken
till och fran Skanebanan.

N —— Wi Raninsa Station g
—— L . —r
- ==,
‘ ——
-.:"._
i\
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=

Figur 6.10 Principiell sparplan fér Sédertunneln och HH-tunneln.

Skanebanans avgrening fran Vastkustbanan

Redan med trafik enligt scenario 1, se avsnitt 3.2.2, kommer kapacitetstaket
att nas for avgreningen i plan fran Vastkustbanan mot Skanebanan. En plan-
skild korsning ar darfor nddvéandig. Behovet accentueras annu mer om gods-
trafikens omfattning skulle dka i framtiden. Med en utbyggd person- eller
godstagstrafik pa strackan mellan Ramlosa och Astorp krévs det att banan
byggs om till dubbelspar. | den har presenterade utformningen ingar darfor
bade ett dubbelspar pa Skanebanan och en planskild anslutning till Vastkust-
banan.

En sparvéxel 1:15 (80 km/h) maste anordnas mellan Skanebanans nya spar
och ett nytt anslutningsspar till Ramlosa rangerbangard cirka 200 m norr om
den framtida jarnvagstunneln under Vastkustbanan. Dessutom maste tva
sparvaxlar 1:9 (50 km/h) anordnas mellan detta anslutningsspar och Rannar-
banan som foreslas fa dubbelspar pa en begransad stracka.

Anslutning HH-tunneln till Skanebanan

Till foljd av de topografiska forhallandena maste den maximala lutningen for
godstag, har satt till 16,7 %o, anvandas pa Skanebanans nya spar osterut fran
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passagen av Malmoleden. Detta innebér att en forhallandevis lang stodmur
maste byggas mellan Skanebanans bada spar.

Korsningen mellan Skanebanan och Sédra Brunnsvégen bor ske planskilt.
Darfor maste det befintliga sparet sankas. Om detta gors kan de bada sparen
vid korsningen komma pa samma niva, vilket reducerar strackan med stark
lutning pa "godssparet”. Resultatet innebar ckad trafiksakerhet och en béttre
boendemilj6 langs Skanebanan, samtidigt som det gynnsamt paverkar spar-
geometrin pa banstrackan.

Kostnader

Kalkylforutsattningar

Kalkylmetoden med redovisning av tillimpade antaganden och évriga forut-
sattningar beskrivs narmare i kap. 7. En detaljerad redovisning av kalkylen
lamnas i bilaga 2.

Vissa arbeten som ar en del av HH-tunneln maste med nuvarande utformning
av projektet utforas som en del av Sodertunneln. De arbetena &r kalkylerade
som en del av Sodertunnelprojektet och kostnaderna , 290 mkr, ingar inte i
sammanstallningen nedan. Se vidare avsnitt 5.3.2.

Foljande kalkylforutsattningar har gallt for berdkningen, se dven avsnitt 7.5:

e Kostnaderna avser alla arbeten fran utredningar, projektering, tillstands-
process och fram till fardig, driftsatt anlaggning.

e  Prisniva 2005-01-01.

e Kostnader anges exklusive moms.

e Byggherrekostnader ingar.

e Rantor under projekttiden ingar ej.

e Kostnader for marklosen fran Helsingborgs stad eller Banverket ingar e;.

e Rent teoretiskt ska slutkostnaden understiga de angivna vardena nedan
med en sannolikhet av 75 %.

Kostnadskalkyl for HH-tunneln

Kalkylen har gjorts som en sammanhallen berakning. Fér persontagstunnlar-
na ar granssnitten vid HH-tunnlarnas anslutningar till Sodertunneln och mitt
pé strackan under Oresund. Motsvarande granssnitt for godstagstunneln pa
den svenska sidan &r ett snitt strax 6ster om korsningen med Malmdleden vid
Raml6sa. Dessutom ingar jarnvags- och andra installationer pa samliga ban-
strackor.
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Vid kostnadskalkylen har féljande resultat erhallits:
Persontagstunnlarna 2.870  mkr
Godstagstunnel 2.030 mkr

6.3.3 Osdkerhet och risker

Kostnadskalkyleringen har gjorts med den successiva metoden och den beak-
tar den forutsebara osékerheten i kalkyleringen. Erfarenheter fran tidigare
projekt manar dock till viss forsiktighet.

Genom successivmetoden erhalls en koppling mellan kalkylresultatet och
sannolikheten for att resultatet ska uppnas. Dessutom har de enskilda kost-
nadsposternas i kalkylen berdknats med hénsyn till den beddmda osékerheten
for varje post.

Den storsta osakerheten ar forbunden med nagra av de generella villkoren och
kostnaderna for tunnelborrningen. Féljande rangordning har erhallits av fak-
torer med storst paverkan pa kostnadsberakningens osakerhet:

1. Basmaterialets osékerhet

2. Borrad tunnel

3. Kravspecifikationens giltighet

4. Konkurrensférhallanden

Kostnadskalkylen &r gjord i ett mycket tidigt skede och darfor ar osakerheten
stor bade vad det galler basmaterialets kvalitet och dess relevans for forhal-
landena i tunnellinjen och for sjalva borrarbetet.

For att nd en hogre precision i kalkylen kravs darfor bade fordjupade utred-

ningar om anlaggningsutformning och av de geotekniska forhallandena under
Oresund.

6.4 Tidplaner

6.4.1 Milstolpar for HH-tunneln

For HH-tunneln ges endast en uppskattning av nar vissa milstolpar kan tankas

infalla.
2008 Principéverenskommelse mellan Sverige och Danmark om att uppratta en
forstudie for projektet.
2012 Avtal mellan Sverige och Danmark om att bygga HH-tunneln.

2017 Byggstart.

2023 Invigning.
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Omgivningspaverkan

| kapitel 8 redovisas en del av de rikt- och grdnsvérden som normalt fore-
skrivs for motsvarande arbeten. Det har forutsetts att dessa varden ocksa ska
tillampas vid bygget av HH-tunneln.

Generellt

Huvuddelen av HH-tunneln, det géller bade persontagstunnlarna och gods-
tégstunneln, borras med tunnelborrmaskin. Borrningen sker under Oresund
och industriomradena mellan Vésthamnen och Malméleden respektive Ram-
I6sa godshangard. Arbetena forvantas darfor fa en begransad miljopaverkan.
Endast pa de till Sodertunneln anslutande tunnlarna och dar raddnings- och
angreppsschakt byggs till markytan kan nagon egentlig paverkan uppkomma.
Huvuddelen av tunnlarna, dven under land, &r sa djupt placerade att vare sig
vibrationer, stomljud eller elektriska och magnetiska falt kommer att vara i
nérheten av gangse gransvarden for jarnvagstunnlar.

Det gar inte idag att bedéma om HH-tunneln kommer att borras fran Sverige
eller Danmark. Mangden material som ska transporteras bort respektive in i
tunnlarna &r stort. Schaktmassorna ar att betrakta som rena massor om depo-
neringen kan goras sa att tillsatta tensider kan brytas ned. Se kapitel 11.1. Ar-
betsomradet vid drivningens startpunkt kommer dock att emittera buller, vib-
rationer, NOy och stoft men gangse gransvarden kan hallas.

Persontagstunnlarnas anslutning till Sédertunneln gérs genom schakt som tas
ut fran markytan. For det vastra sparet sker detta utefter Campus 6stra fasad.
For att undvika sattningar maste styva och tata spontvaggar anvandas, sanno-
likt en slitsmursvagg. Det Ostra sparet forutsatts bli borrat énda fram till kv.
Glasbruket.

Den 0stra delen av godstagssparet pa Ramlosa godsbangard byggs som tunnel
med schakt fran markytan och darefter som en ramp. Ingen storande miljopa-
verkan forutses vid dessa arbeten forutom viss grundvattensankning.

Om borrningen av persontagstunnlarna ska kunna startas fran svensk sida
maste plats finnas for en 6ppen schakt pa en stracka av 150 — 200 m fran So-
dertunnelns anslutning for montage av borrmaskinen. Om borrningen startas
fran Danmark racker det med ett mottagningsschakt med en langd av cirka 25
m. Djupa schakter medfor att atgarder maste vidtas for att kontrollera grund-
vattennivan.

Total schaktvolym for persontagstunnlarna till mittsunds &r cirka 500.000 fas-
ta m® inklusive de massor som schaktas fran markytan. Motsvarande volym
for godstagtunneln &r 400.000 fasta m°.
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6.5.2

6.6

6.6.1

6.6.2

6.6.3

Gatutrafik under byggskedet

Anslutningstunneln mellan Sédertunneln och HH-tunnelns Gstra spar ska
byggas med schakt fran markytan. Den tunneldelen &r delvis belagen under
den nuvarande strackningen av Malméleden. Om gatunatet ser ut som idag
nar den tunnelstrackan ska byggas, kommer bygget att paverka framkomlig-
heten pa Malmoleden. Majligheterna att anordna provisoriska forbifartsmoj-
ligheter beddms vara goda.

Planforutsattningar, agoforhallanden etc.

Planforutsattningar

Planférutsattningarna for det omrade som berérs av HH-tunneln ar behandla-
de i avsnitt 5.6.1, som behandlar planforutsattningarna for bade Sodertunneln
och Knutpunkten.

Agoforhéllanden

Agoforhallanden for det omrade som berors av HH-tunneln &r behandlade i
avsnitt 5.6.2, som behandlar agoférhallanden for bade Sodertunneln och
Knutpunkten.

Skyddsvarda miljéer och objekt

Det finns ett bevarandeprogram for Ramltsa och det anger bl. a. sérskild var-
defull bebyggelse samt byggnader som skyddas av kulturminneslagen. Inget
av de skyddsvarda objekten paverkas av Skanebanans utbyggnad till dubbel-
spar. Endast ett fatal fornlamningar ar idag kanda i anslutning till utbygg-
nadsomradet.

Oresund utgdr den vistra gransen for utredningsomradet. Hamnomradet &r ett
resultat av utfyllnad i havet som pagatt under en mycket lang tid. Strandlinjen
har efterhand flyttats langre och langre vésterut och utanfor kajerna ar vatten-
djupet betydande, se figur 6.11. En naturlig strand finns i sydlig riktning en-
dast vid Raa vallar. Har finns grunda sandbottnar véardefulla som uppvaxt-
omraden for fisk. Knahakens naturreservat ar ett marint reservat som ligger
cirka 300 m véster om Sydhamnen. Det & kommunens forsta marina reservat
och inrattades 2001. Undersdkningar har gjorts av omradet sedan slutet av
1800-talet. Det stora naturvérdet inom Knéhaken &r den artrika bottenfaunan
som trivs i det salta bottenvattnet pa 25-30 m djup. Naturreservatet &r cirka
1400 ha stort och det innebar vissa restriktioner, bl. a. annat rader ankrings-
forbud inom omradet.
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Figur 6.11 Karta med tidigare strandlinjer.

Lussebacken rinner fran Ramloésaravinen till Raan. 1 hojd med Hedens id-
rottsplats rinner backen éppet, medan den uppstréms ar kulverterad till Hast-
hagen samt under Malmaoleden. Trots kulverterade strackor vandrar havsoring
upp i Lussebécken och fiskevardande insatser har gjorts i vattendraget dar
bland annat strombildare har anlagts.

Gasebacken, som pa 1912 ars ekonomiska karta fortfarande syns rinna till
Raan, gar idag i kulvert fran och med Malmaéleden. Huvuddelen av Gase-
bécken rinner ut i Oresund tillsammans med det mesta av dagvattnet som bil-
das inom utredningsomradet.

Viktiga omraden for friluftsliv och natur redovisas i figur 6.12.
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6.7

KARTAS Fanoalngan naiiornlsisdsparn (7 sa A0 naiunede )
Friluftsliv och natur [R—
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Enstakn rad, allé aniig parkrenenng

Figur 6.12 Friluftsliv och natur

Tillstandsprocessen

Den hér idéskissen for HH-tunneln &r fortfarande sa langt fran ett beslut i
Sverige och Danmark att det inte & meningsfullt att diskutera tillstandproces-
sen narmare. En viss vagledning om vilken tid som kommer att erfordras kan
sokas i processen for Oresundsférbindelsen. Dar fattades beslut om genomfo-
randet 1991 och kontrakt med entreprendrer undertecknades 1995.
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Sannolikt innebar inforandet av Miljobalken i Sverige ar 1999 att tillstands-
processen forlangts med upp mot 2 — 4 ar. Samtidigt pagar en Gversyn av till-
standsprocessen bland annat med syftet att forkorta ledtiderna.

Projektet har uppskattat att tiden fran ett principbeslut om genomférande av
HH-tunnelprojektet till det att anldggningen kan tas i drift uppgar till cirka 12
— 15 ar. Tillstandsprocessen bedoms ta halva genomforandetiden i ansprak,
dvs. 6 -8 ar.

Geoteknik, byggmetoder mm

Oversiktlig berg- och jordlagerbeskrivning

Berggrunden under Oresund liksom i Helsingborg och Helsingor utgérs av
sedimentara bergarter. Men forhallandena varierar kraftigt mellan de bada
stdderna. | Helsingborg utgdrs bergrunden av bergarter som bildades for cirka
200 miljoner ar sedan medan berggrunden i Helsingor &r yngre, endast 50 —
60 miljoner & gammal. Gransen mellan de bada bergmassorna gar i Oresund,
se figur 6.13. Stora rorelser skedde i jordskorpan for 70 — 80 miljoner ar se-
dan och de fortsatte under lang tid darefter. Darfor ar bergrundens uppbygg-
nad under Oresund mycket komplex.

Profil A

Ha|5|ng ar Helsing bﬂ:l'g

b ] 3 4 5 km

Fhaxurzon Vv 47

| Kvaids g I 1 Cwrw krita |_| Crern jurm |' '] MaSarun jurn
st B sariston, kel e sand L mest lark
Rat-unden jura I I
ki, borm. kol | Tras Kagerdsiomationen
Erosonsyta Férkasiring - Lagringapian. gersnd
sl BRaprng pd BEiggTunhien

Figur 6.13 Schematisk illustration av berggrundens strukturella uppbyggnad
mellan Helsingborg och Helsingor.

Kunskapen é&r bristfallig om berggrundens dveryta liksom om dess samman-
sattning, hallfasthetsegenskaper mm. i den korridor, som foreslas for HH-
tunneln i den hér utredningen. Tvérsektionen i figur 6.13 géller for ett snitt
som ar beldget cirka tre km norr om den tankta tunnellinjen. Infor det fortsatta
arbetet med HH-tunneln maste omfattande geotekniska undersdkningar av
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berget goras i tunnellinjen. Da det &r kostsamt bor undersékningarna forst go-
ras nar en preliminar samsyn natts mellan svenska och danska intressenter om
vilken tunnelstrackning som &r att foredra.

Overgangen mellan bergarter frn Trias och Jura i Skane och fran Krita eller
yngre pa Sjélland gér ungefar mitt i Oresund. Det &r viktigt att faststalla vilka
bergartstyper som finns langs tunnellinjen och deras hallfasthetsegenskaper.
Eventuell férekomst av stérningszoner och erosionsdalar, t.ex. med postglaci-
ala sediment, ar ocksa viktigt att kartlagga.

Tunnelborrning kan goras genom alla sadana formationer och om kunskapen
om avvikande formationer finns innan arbetsstart reduceras risken for olyckor
och oplanerade stopp.
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Kostnader

Allmant

Kostnadskalkyleringen gors med den successiva metoden och som tre sam-
manhallna kalkyler, en for vardera av de tre delprojekten namligen Norra
Tunneln inklusive Maria station, S6dertunneln inklusive ombyggnad av
Knutpunkten och HH-tunneln.

Den successiva kalkylmetoden beaktar respektive kalkylposts osidkerhet och
resultatet redovisas s att en vidare analys av kalkylens osidkerhet mojliggors.
Det fortsatta arbetet kan ddrigenom koncentreras till de omraden dér oséker-
heten bedomts vara storst. For beskrivning av metoden se avsnitt 7.3.

Alla kostnadsbedomningar for delprojekten redovisas som summan av det
framrdknade medelvérdet for genomforandet och med ett tilldgg av en stan-
dardavvikelse. Detta leder teoretiskt till en sannolikhet pd drygt 75 % for att
slutkostnaden ska bli ldgre dn det angivna vérdet.

Sammanfattning av kalkylresultat

DelprerEh ﬁv:'rgorji?)l;tr_mde kﬁif’n%d TOtalrtxiﬁzrsggllégg_
Norra Tunneln inkl Maria station

Generella férhallanden 170

Byggherrekostnader 370

Maria station inkl. servicebangard 240 310"

Norra Tunneln inkl. ramp och bana 1680 2150

Soédertunneln inklusive Knutpunkten

Generella férhallanden 110

Byggherrekostnader 300

Knutpunkten 80 1102
Sédertunneln 1400 1780°

HH-tunneln, svensk del

Generella férhallanden 300
Byggherrekostnader 700
Persontagstunnlar 2.290 2870
Godstagstunnel 1.610 2030

I
|
|
| |

' Ny servicebangérd ingar med 56 mkr
% Nytt signalstillverk tillkommer med 32 mkr
3 Av kostnaden utgor 290 mkr arbeten som utgor forberedelser f6r HH-tunneln, (persontidgstunneln).
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7.3  Berakningsmetodik

Successivmetoden ar en berakningsmetod som utarbetades av DTH* p& 1960-
talet. En av metodens fordelar ar att den pa ett matematiskt satt tar hansyn till
de osakerheter som finns och da speciellt i projektets tidiga skeden.

Namnet successivmetod kommer fran det tillvagagangssatt som tillampas.
Forst gors en ratt grov indelning i poster och da ocksa med stora osékerheter
for manga poster. Sedan genomfors en datorberakning, dar man far fram en
totalkostnad och en redovisning av de poster som bidragit mest till berak-
ningens totala osakerhet. Dérefter nedbrytes dessa poster, de mest osékra, och
en ny datorberdkning gérs med ett ndgot forfinat resultat. Sa fortskrider arbe-
tet tills man kan konstatera att de poster som betyder mest for totalresultatets
osakerhet inte langre kan preciseras narmare. Arbetssattet sakerstaller bésta
mojliga resultat med ett minimum av arbetsinsats.

De viktigaste fordelarna med successivmetoden &r att man erhaller en Gver-
blick dver projektets totala risk eller osékerhet, och att de enskilda riskfakto-
rernas relativa inflytande pa resultatet anges.

Oséakerheten beaktas genom att for alla poster, och de kan gélla savéal mang-
der som priser, anges tre olika varden, minimum, maximum och sannolikt.
Definitionen for minimum respektive maximum ar att sannolikheten for att
utfallet ska falla utanfor intervallet ska vara en procent for bada extremerna.
Med sannolikt menas normalvérdet, alltsa det mest sannolika vérdet. Om det
antas att sannolikhetsfordelningen for varje enskild post féljer en Erlang-
fordelning kan posternas medelvarde och standardavvikelse berdknas. Med
medelvérde menas det varde som har lika stor sannolikhet for att utfallet blir
hogre som att det blir lagre. Standardavvikelsen ar ett matt pa spridningen.
Med posternas medelvérde och standardavvikelse som underlag kan sanno-
likhetsfordelningen for summan av posterna berdknas. Detta enligt normala
matematiska regler och forutsatt att de enskilda posterna ar statistiskt obero-
ende av varandra.

For att astadkomma det statistiska oberoendet kravs att sadana forhallanden
som kan paverka alla eller flertalet av posterna ska behandlas separat. Ett sa-
dant forhallande skulle tex. vadret kunna vara. Det innebar att nar de olika
priserna satts ska véadret betraktas som ”normalt”. Exceptionellt vader be-
handlas évergripande for hela projektet som ett “generellt forhallande”. For
Sddertunneln har den bedémningen gjorts att ett extremt fordelaktigt vader
kan forbilliga projektet med 1 % och ett exceptionellt oférdelaktigt véder for-
dyra det med 5 %. Det ger alltsa faktorerna min / sannolik / max vérdena 0,99
/ 1,00/ 1,05. Samtliga generella forhallanden bearbetas sedan matematiskt

* Danmarks Tekniska Hogskola
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och den bedémda slutkostnaden (exklusive generella forhallande) multiplice-
ras med den framraknade faktorn for samtliga generella forhallanden.

Byggherrekostnader

Under rubriken byggherrekostnader redovisas byggherrens kostnader for att
genomfora projektet exklusive byggrantor under byggtiden. Byggrantorna har
exkluderats eftersom Banverket normalt inte explicit redovisar kapitalkostna-
derna i sina projekt.

Det har forutsatts att byggherren etablerar en separat organisation for att
genomfora projektet och fortlopande leda projektadministrationen. Organisa-
tionen ska leda arbetet med att ta fram tillstandhandlingar och forfragnings-
underlag for entreprenadupphandlingar. Konsulter utnyttjas for detaljarbetet.
Vidare ska byggherrens organisation skdta myndighetskontakter, svara for in-
formation till allmé&nheten och upprétta erforderliga arkiv etc.

Upphandlingar ska som regel genomféras som totalentreprenader dar entre-
prendren har ansvaret for att ta fram detaljprojekteringen. Kvalitetssakringen
ska goras i form av egenkontroll av entreprendren och med stickprovskontrol-
ler fran byggherrens sida.

Féljande kostnadsposter har anvénts for byggherrekostnaderna:

e Projektledning och administration

e Kovalitetsansvarig samt erforderliga sakkunniga och experter

e Informationsverksamhet

e Riskhantering och forsékringar

e Ersattningar till sakagare for intrang etc.

e Utredningar, projektering fore upphandlingar

e Geotekniska undersokningar etc. fore upphandlingar

e Platskontroll, driftsattning, besiktningar

Nagon allméan budgetreserv har inte medtagits i kostnadskalkylen.

Kalkylforutsattningar

Allmant

Foljande kalkylforutsattningar har gallt for kostnadsberékningen:
e Prisniva 2005-01-01.

e Alla kostnader anges exklusive moms.

e Byggrantor ingar ej i kalkylen.
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e Kostnader for att ta i ansprak mark, som &gs av Helsingborgs stad eller
Banverket, i ansprak ingar ej.

e Kostnader for arbetsinsatser av personal, som &r anstéllda av Helsing-
borgs stad eller Banverket ingar ej. Detta géller dven kostnader for fram-
tagning av detaljplaner etc.

e Alla priser avser samtliga kostnader fram till fullt fardiga arbeten inklusi-
ve projektering, driftsattning av de olika systemen etc. Inkérningsperio-
dens kostnader ingar ej.

o Kostnader for ett eventuellt utbyte av signalstallverk i Helsingborg ingar
ej i kalkylen. Daremot ingar i respektive delprojekt alla signaltekniska in-
stallationer fran stallverket till banorna.

e Kostnader for trafikomlaggningar och provisoriska vagar och broar etc.
belastar de objekt dar de uppkommer.

o Overskottsmassor transporteras och deponeras pa tipplats beldgen inom
ett avstand av 10 km.

e Ersattningar for markkop, intrang for verksamheter, etc. redovisas i bygg-
herrekostnaderna.

e Foljdinvesteringar i gatunatet ingar ej i kalkylen som tex. rivning av S6-
dergatsviadukten och omlaggning av Malméleden.

e “Normal”, dvs. inte speciellt forcerad tidplan har forutsatts. Pa grund av
de hoga kapitalkostnaderna kommer anda krav att finnas pa att genomfora
projektet snabbt. Det har forutsatts att projektet inte stoppas under langre
eller kortare perioder.

e Restvardet for tunnelborrmaskinerna har satts till noll.

e Inga force majeure handelser ar beaktade som krig, strejker, naturkatastro-
fer etc.

Generella forhallanden

De generella forhallandena &r osékerheter, som ar gemensamma for hela eller
stora delar av ett projekt. De ska darfor hanteras vid ett tillfalle i kostnadsbe-
rakningen och de utgor givna fasta forutsattningar for den 6vriga kalkylen.
Awven inverkan av de generella forhallandena ska kvantifieras. Det sker med
en bedomning av hur stor procentuell paverkan varje post kan ha pa den totala
projektkostnaden. Dessa procentsatser anges ocksa med minimum, maximum
och sannolikt varde.

Vissa mindre olikheter finns mellan de generella forhallanden som tillampats
pa de tre delprojekten. Nedan anges de som tillampats pa Sédertunneln inklu-
sive Knutpunkten. | bilaga 1 respektive 2 framgar vilka varden som anvéants
for de andra tva delprojekten.

For Sodertunneln har nedanstaende generella forhallanden tillampats:
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Politiska forhallanden, allmén opinion 0,98 1,00 1,04
: 0,94 0,98 1,00
Entreprenadform, partnering, etc.
. 0,97 1,00 1,03
Valutapaverkan
Basmaterialets osékerhet 0,97 1,02 1,10
Kravspecifikationens giltighet 0,99 1,03 1,15
Miljokrav inklusive arbetsmiljé 0,98 1,00 1,07
Optimering / byggmetod 0,93 0,98 1,00
Konkurrensférhallanden 0,95 1,00 1,05
Tillgang kvalificerad arbetskraft 0,95 0,98 1,02
Exceptionellt véder 0,99 1,00 1,05

Politiska forhillanden, allmén opinion

Sodertunnelprojektet har beslutats 1 stor politisk enighet, vilket 4r gynnsamt
for projektet och d@ven den allménna opinionen har varit positiv. Det finns
dock alltid risk for att stora infrastrukturprojekt stills mot mera l6pande kost-
nader som t.ex. for skolor, vard och omsorg. Vid ett labilt politiskt lage kan
forseningar mm. 14tt uppkomma, som kan fordyra projektet.

Entreprenadform, partnering etc.

Samverkansformer mellan olika aktorer 1 byggprocessen har diskuterats fre-
kvent under senare ar. De traditionella upphandlingsformerna anses vara
kostnadsdrivande och dérfor skulle en introduktion av en bred projektsam-
verkan vara gynnsam. Mgjligheterna att genomfora projektet med ndgon form
av samverkan mellan byggherren, konsulter och entreprendrer maste analyse-
ras vidare. Aven en tidig medverkan av externa finansisrer bor analyseras.

Valutapaverkan

Sodertunnelprojektet &r inte speciellt kinsligt for virderingen av den svenska
kronan. En stor andel av bade arbetskraften och byggmaterialet kan antas
komma fran den inhemska marknaden. Under senare ar har dock flera ut-
landska entreprenorer fatt i uppdrag att genomfora svenska anldggningspro-
jekt. Detta medfor sannolikt att valutaklausuler i framtiden blir vanligare i
svenska projekt.

Basmaterialets osikerhet

I ett sa tidigt skede som vid den nuvarande utredningen &r riskerna stora att
vissa konstruktionsforutsittningar har forbisetts, att utredningsresultat har fel-
tolkats eller att svarigheterna visentligt har underskattats. Sannolikheten har
bedomts vara storre att denna osékerhet leder till hogre &n till ldgre kostnader.

Kravspecifikationens giltighet
For utredningen giller en uppséttning krav som anldggningen ska uppfylla.
Detta kan gilla t.ex. tilliten maximal lutning p& bandelarna, dimensionerande
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korhastighet eller krav pa installationer ingaende i det totala sakerhetssyste-
met. Kostnaderna for Sodertunneln kan paverkas markant om den forutsatta
kravspecifikationen for HH-tunneln inte kan accepteras av Banverket. Aven
for Sodertunneln kan det finnas krav som har forbisetts eller tolkats alltfor
strikt. Det &r storre risk for hdjda kostnader an for sénkta.

Miljokrav inklusive arbetsmiljo

| samhéllet sker en successiv skdrpning av kraven rérande miljén och arbets-
miljon. Inte minst géller detta utslappen till luft och vatten samt bulleremis-
sioner i saval drift- som byggskedet. Kalkylen ar upprattad med kannedom
om senare ars krav pa stora tunnelprojekt men det kan &anda inte uteslutas att
kostnaderna blir hogre. Den tekniska utvecklingen kan innebé&ra att omgiv-
ningspaverkan reduceras. Omfattningen av skyddsatgérder kan da bli mindre
an forutsett.

Optimering av byggmetoder

All erfarenhet har visat att de byggmetoder som slutligen kommer att anvén-
das &r billigare och mera rationella &n de som diskuteras under utredningsfa-
sen. Detta beror pa att de slutliga byggmetoderna bestams i nara samverkan
med entreprendrerna. Besparingspotentialen har bedémts vara god i det har
projektet.

Konkurrensférhallanden

Detta omrade har ansatts med en forhallandevis stor osdkerhet. Konkurrens-
forhallandena vid upphandlingstillfallet kan omajligen bedomas, inte minst
beroende pa att tidpunkten ar okand. Paverkande faktorer &r t.ex. den allméan-
na konjunkturcykeln, integrationstakten pa den europeiska byggmarknaden
och det ekonomiska laget i regionen och speciellt pa byggmarknaden. Det kan
vara gynnsamt for nya jarnvagsprojekt i regionen att under borjan av 2010-
talet kommer béade Citytunneln och Hallandsastunneln att driftsattas, vilket
frigor kapacitet pa marknaden.

Tillgang till kvalificerad arbetskraft

Detta omrade ar beslaktat med foregaende men har separerats, da brist pa vis-
sa typer av arbetskraft kan uppkomma oberoende av konkurrensforhallande-
na. Den langsiktiga trenden tyder pa en successiv 6kning av arbetskraftstill-
gangen genom integrationen inom EU och arbetskraftens storre rorlighet som
foljd av EU- medlemskapet.

Exceptionellt vader

Projektet kan drabbas av fordyringar vid omfattande skyfall eller exceptio-
nellt kalla och sndrika vintrar. Indirekt kan 6kade kostnader ocksa uppkomma
som foljd av forseningar pa grund av exceptionellt vader.
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Omgivningspaverkan

Generellt

I detta avsnitt gors en dversiktlig beskrivning av de vanligaste storningstyper-
na vid storre anldggningsarbeten. Vidare ges i de flesta fall exempel pa stor-
ningsnivaer som brukar anges som rikt- eller gransvarden. Som regel skiljer
man pa storningar i bygg- och driftskedet eftersom acceptansnivaerna ar na-
got hogre for en kortare storning én for ldngre. Det ska dock noteras att bygg-
skedet for vissa anldggningsdelar striacker sig over flera ar.

Storningstyper

Buller

Byggskedet

Byggbuller fran arbetsomraden begrénsas av foreskrifter i framtida entrepre-
nadkontrakt, i miljodom eller av lokala bestimmelser. Med byggbuller jam-
stdlls dven transporter till och fran arbetsomraden.

Slagning av spont ska undvikas men kan bli nddvindigt for att uppna en tét
anslutning till berggrunden. Detta kan kortvarigt dagtid medfora buller med
hog maximal ljudniva.

Foljande tabell sammanfattar bullerférhallandena under byggskedet.

Alla aktiviteter Hela byggtiden Dagtid” <60 dB(A) ekv Bostéder
Alla aktiviteter Hela byggtiden Dagtid” <70 dB(A) ekv Kontor
Alla aktiviteter Hela byggtiden | Kvéll, helg <50 dB(A) ekv Bostader
Alla aktiviteter Hela byggtiden | Natt <45 dB(A) ekv Bostader
Undantag

Vid eventuell spontning | Maximalt 30 Dagtid" <75 dB(A) ekv Bostéder,
da spont slas till fullt dagar for hela kontor
djup arbetsomradet

Y Dagtid” avser dagtid vardagar

Driftskedet

Under driftskedet uppkommer inte ndgot luftburet buller fran jarnvégstrafiken
1 tunnlarna. For de delar dir banan forldggs 1 tunnel men dér trafiken idag
sker ovan mark innebér detta en forbéttring av nuvarande férhallanden.
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Vibrationer och stomljud

Stomljud é&r ett dovt buller, som uppkommer da en byggnad paverkas av vib-
rationer, t.ex. fran en tunnelborrmaskin, som arbetar i berget eller av ett tag
som trafikerar en tunnel under byggnaden. Vibrationerna fortplantas genom
byggnadens grund upp i vaggar, golv och tak, som da satts i svangning, vilket
uppfattas som ett dovt ljud.

Om vibrationerna ar tillrackligt kraftiga kan de dven uppfattas taktilt, dvs.
med kéanselsinnet.

Infraljud &r en beteckning pa ett lagfrekvent ”ljud” som inte &r horbart for
manniskor men som likafullt uppfattas och, som vid hogre intensitet, paverkar
maéanniskans vélbefinnande negativt.

Byggskedet

Borrningen av huvudtunnlarna kommer att ske med en hastighet av i genom-
snitt 60-80 m per vecka och troligtvis kommer den att paga sju dagar i veck-
an, 24 timmar per dygn.

Borrningen fororsakar vibrationer och stomljud, som kan ge upphov till stor-
ningar for boende och vissa verksamheter. Vibrationerna berdknas uppga till
0,9 mm/s och stomljuden till maximalt cirka 45 dB(A). Storningsomradet
flyttar sig i takt med tunnelborrningen. Varaktigheten for stérningarna fran
tunnelborrningen vid passage under byggnader forvantas normalt bli en till
tva veckor per byggnad for vardera passagen. En speciellt kanslig verksamhet
kan ber6ras under tva till fyra veckor per passage av borrmaskinen. Stor-
ningarna beror fastigheter ovanfor tunnelstrackningen inom ett omrade som i
sidled stracker sig cirka 50 — 100 m fran respektive tunnels ytterkontur. Pa
grund av den korta varaktigheten har storningarna vid andra liknande projekt
normalt accepterats i bostader och for de flesta verksamheter.

Det &r i princip inte mgjligt att minska vibrationerna eller stomljuden fran
borrmaskinerna. Det enda sattet att minska storningarna vore att begrénsa
borrningen till bestamda tider pa dygnet da t ex kansliga verksamheter inte
pagar. Kostnaderna for en sadan atgard blir stora och stérningarna kommer da
att ske under en langre period.

Transporterna av material till och bergmassor fran tunnelborrningen kan
komma att ske med sa kallade arbetstag. Sadana transporter mellan tunnel-
borrmaskinerna och arbetsomradet vid tunnelmynningen kommer att bedrivas
dygnet runt under hela borrningstiden. De medfér normalt inte stérande vib-
rationer och berdknas ge upphov till stomljud om hogst 35 dB(A).
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Driftskedet
Tagtrafiken i tunnlarna bedéms inte fororsaka nagra kannbara vibrationer el-
ler infraljud i omgivningen.

Kraven pa ljudisolering i omgivningen varierar med hansyn till vilken typ av
verksamhet som berors. Normalt efterstréavas att atgarder vidtas som syftar till
en hogsta ljudniva i bostader, vardlokaler och hotell om 35 dB(A) och i kon-
tor och skolor om 40 dB(A).

Elektriska och magnetiska falt

Byggskedet

Elektromagnetiska falt skapas genom tunnelborrmaskinernas strom-
forsorjning. Nivaerna bedoms bli mycket laga och nagra skyddsatgarder ar
inte erforderliga.

Driftskedet

Berakningar visar att tagens stromforsérjning normalt ger upphov till magne-
tiska falt med en ekvivalent faltstyrka direkt 6ver tunnlarna pa upp till cirka
0,6 uT vid en tackning 6ver tunnelhjassan pa 10 — 15 m.

Storningar pa teknisk apparatur sasom tex. bildskarmar kan uppkomma direkt
dver tunnlarna, dér berg- och jordtackningen ar mindre an cirka 10 m . Nor-
malt uppkommer inga storningar och de ekvivalenta faltnivaerna hamnar re-
gelmassigt under 0,2 uT, vilket &r det gransvarde som vanligen tillampas i
samhaéllet.

Det som angetts ovan galler faltnivaer fran jarnvagstrafik. Inga méatningar har
gjorts av dagens faltnivaer langs tunnelstrackningarna. Det &r troligt att nivan
pa befintliga magnetiska falt totalt kommer att 6ka nagot.

Grundvattensankningar

Sattningar

Huvudregeln for de omraden som kommer att berdras av de beskrivna tun-
nelprojekten blir att risken for skador pa grund av grundvattensankning
kommer att vara liten eller mycket liten for de flesta byggnader. Flertalet av
dem &r grundlagda med kéllare pa forhallandevis fasta jordlager.

| en hogre riskzon hamnar ett fatal identifierade byggnader, som maste grund-
forstarkas samt dldre byggnader, som kan vara grundlagda pa fyllning och or-
ganiskt material inom paverkansomradet for grundvattensankningen.

Vid en grundvattensankning erhalls en 6kning av effektivspanningen i jorden,
som kan ge upphov till séttningar. VVarje meter som grundvattenytan sanks re-
sulterar i en 6kning med 10 kPa av det effektiva jordtrycket om grundvatten-
sankningen sker inom ett storre omrade. Friktionsmaterial, som sand, grus
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och konsoliderade leror ar normalt inte kénsligt for vid schaktarbeten fore-
kommande ékningar av jordtrycket. Organiska material och yngre, mindre vl
konsoliderade leror ar daremot mycket kansliga. Omraden med fyllnadsmas-
sor ar ofta problematiska, da det dar ofta férekommer manga olika typer av
material, som dessutom ej packats vid utfyllnaden. Vidare forekommer det att
utfyllnadsmassorna blandats med organiskt material.

En annan effekt av grundvattensankningar &r att organiskt material kan ham-
na ovanfor grundvattenytan. Da tillfors syre, vilket paskyndar nedbrytnings-
processen. Speciell uppmarksamhet maste darfor riktas mot byggnader som ar
grundlagda pa t.ex. trapalar eller rustbaddar.

Generellt galler for aktuella omraden inom Helsingborg att en begransad 6k-
ning av det effektiva jordtrycket i de befintliga jordarna endast kommer att
medfora sma tillaggssattningar, da jordarna ar forhallandevis fasta och jord-
djupen ar sma. Deformationer i berget pa grund av grundvattensankningar
beddms bli helt férsumbara.

Damning orsakade av permanenta konstruktioner

For de anlaggningsdelar, som &r langa och belagna tvars grundvattnets natur-
liga stromningsriktning, kravs att atgarder vidtas som forhindrar en perma-
nent damning. Detta kan astadkommas genom att permeabla strak skapas
tvars konstruktionerna.

Fororeningsspridning

De flesta fororeningar som finns i jorden sprids med strommande grundvat-
ten. Speciellt géller detta givetvis for vattenlosliga féroreningar. Ett stort an-
laggningsprojekt kan medfoéra forandringar av saval grundvattenstromningens
riktning som dess hastighet. Darfor kan fororeningar spridas pa ett satt som
inte skulle skett om férandringen inte intraffat, t.ex. om schaktarbetena inte
gjorts.

Speciell uppméarksamhet maste riktas mot de omraden dér strémningsrikt-
ningen forandras. Det kan t.ex. ske nér féroreningen finns ”nedstréms” om
schakten. Om grundvatten pumpas ur en schaktgrop kan stromningsriktning-
en véandas och bli mot schaktgropen.

Eftersom Helsingborg ar belaget pa en sluttning och langstrackta schakter ska
tas ut parallellt med strandlinjen finns det risk for att féroreningar, som finns
vaster om tunnellinjen, rinner dsterut mot schakterna. Pa langa strackor &r
omradena vaster om tunnellinjen utfyllda och darmed &r ocksa risken for for-
oreningar stor. Senare provtagningar maste kartlagga omfattningen av forore-
ningar i jorden, som kan spridas med grundvattnet.
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Paverkan vegetation

Vaxtligheten &r primart beroende av regnvatten och inte av grundvatten. Med
den stora och dver aret jamnt fordelade nederbdrden som faller i Helsingborg
ar risken for skador pa vegetationen vid grundvattensankningar liten. Skulle
sadana lokaler identifieras ar ocksa maéjligheterna goda att selektivt vattna
dem. Risk for negativ paverkan pa vegetationen av grundvattensankningar ar
liten.

Paverkan befintliga brunnar

Nagon kartlaggning av antalet brunnar, som kan paverkas av grundvatten-
sankningar har inte gjorts. Detta maste goras i ett senare skede. Problemets
omfattning har bedémts vara begransad.

En annan aspekt pa befintliga brunnar, tex. for bergvarme, &r att om de bestar
av metallror i hal i berget kan de vara ett riskmoment for tunnelborrmaskiner-
na. Aven av det hir skilet maste en noggrann inventering goras i ett senare
skede.

Luftféroreningar

Byggskedet
Utsléappen till luft pa grund av arbetena bedéms medfora ett tillskott i kvave-
dioxidhalt i luften narmast arbetsomradet om hogst cirka 25 pug/ma.

Andra utslapp till luft avseende t.ex. svetsgaser och organiska losningsmedel
beddms bli forsumbara. Atgarder kommer att vidtas sé att besvarande dam-
ning fran arbetena motverkas.

Driftskedet

Nagra utslapp till luft av betydelse kommer inte att ske under driftskedet. Ge-
nom att framtida tagtrafik delvis ersatter nuvarande vagtrafik, kommer de to-
tala utslappen att reduceras i forhallande till en situation utan den dkande tag-
trafiken.

Permanent paverkan

Omléaggning av ledningar mm.

Tryckledningar for dricksvatten

Vattenledningar maste passera over tunneln. Pa vissa stéllen ar tackningen
over ledningskorsningen minimal och da laggs ledningen i en "betongkassun"
och isoleras mot frost. Avstangningsventiler installeras pa émse sidor om
korsningen.
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Avlopp

Avlopp ar hér ett gemensamt namn for spillvatten och dagvatten. Ledningarna
ar normalt sjalvfallsledningar men kortare strackor med tryckledningar fore-
kommer.

Vid storre korsande sjélvfallsledningar kan passagen utforas som en dykar-
ledning under tunneln med hjalp av renspumpteknik. Denna bestar av en dy-
karledning och en storre brunn pa nedstromssidan. | botten av den brunnen
blases tryckluft 2-3 ggr/dygn, varvid allt eventuellt sedimenterat slam bort-
fors. P& uppstromssidan forses varje korsningsanlaggning med ett rérmagasin
for den extra volym vatten, som kravs vid renblasningen av nedstromsbrun-
nen. FOr sékerheten i systemet dubbleras varje passage med en parallell led-
ning av nagot mindre dimension &n ursprungsledningen, vilket ger en hogre
vattenhastighet och darmed ocksa mindre sedimentation i dykarledningen.

Dykarledningar med en renspumpanlaggning har flera férdelar gentemot en
traditionell 16sning med pumpstation, reservkraftsaggregat och nédavlopp.
Reservkraft och nodavlopp behovs inte. Vattenflodet kan hela tiden stromma
genom dykarledningen oavsett stromavbrott. | manga fall ar det svart och
kostbart att anordna nddavlopp. Andra fordelar ar att ledningssystemet ned-
stroms blir renare och att lukt- och bulleremissioner blir mindre &n vid an-
laggningar med pumpstationer.

Ovriga ledningar och olika typer av kablar

| gatumarken finns ett stort antal rérledningar och kablar férlagda. Det &r t.ex.
ledningar fOr naturgas, fjarrvarme, fjarrkyla och kablar for eldistribution, tele-
foni, bredband etc. Vid de stora schaktarbetena i Drottninggatan och Malmo-
leden kommer flertalet av de olika ledningarna och kablarna att paverkas.
Inga tekniska svarigheter har identifierats med att flytta dessa installationer,
permanent eller temporart, sa att anlaggningsarbetena kan genomforas.

Permanent grundvattensankning

Nagon permanent grundvattensankning bor inte uppkomma eftersom alla an-
laggningsdelar byggs vattentéata. | vissa projekt véljer man att utforma tunn-
larnas anslutningar, skarningar och ramper som icke vattentéata konstruktio-
ner. For de delar som ligger lagre an hogsta grundvattennivan maste i sa fall
en permanent grundvattensankning vidtas. Uppumpat grundvatten far oftast
inte avledas i dagvattensystemet da grundvatten betraktas som en naturresurs
utan det maste i sa fall aterinjekteras ned i grunden.

Rivning av byggnader eller andra byggnadsverk

Den befintliga tunneldelen s6der om Knutpunkten rivs for att bereda plats for
en ny stationsentré at soder. Detta kommer framst att innebéra att en yta med
parkeringsplatser forsvinner.



113 (145)

De befintliga anlaggningarna for Maria Station rivs och ersatts med en ny ut-
Okad station, sannolikt i ungefar samma lage som den nuvarande stationen.

Inga andra byggnader behdver rivas med nuvarande anlaggningsutformning.
Som en foljd av Sdertunnelprojektet kan Sodergatsviadukten, bron dver Ol-
jehamnsleden och gang- och cykelbron vid Tingsratten rivas. Det ingar dock
inte i det har projektet. Under byggskedet anordnas temporara passager over
schaktgropen langs Malmaleden for gang- och cykeltrafikanter.



114 (145)



9.1

115 (145)

Geoteknik

Geologi och geohydrologi, aliméant

Regionalt

Karaktaristiskt for Helsingborg ar den brant, som skiljer det strandnéara lag-
lanta omradet fran stadens 6stra hogre belagna delar. Den upphdjda platan
kallas Landborgen och den &r ett fortfarande synbart bevis pa att staden ligger
i ett omrade, som kraftigt paverkats av stora rorelser i jordskorpan.

Helsingborg &r belaget pa en regional forkastningszon, som benamns Torn-
quistzonen. Den stracker sig fran Nordsjon ner genom Kattegatt, den tvarar
over Skane och fortsatter sedan mot Polen, se figur 9.1. Tornquistzonen &r
uppbyggd av flera storre forkastningar eller forkastningszoner, varav den som
passerar genom Helsingborgs centrum véster om Landborgen ar den sydligas-
te. Den kallas Romeleasens forkastningszon.

© Tornquistzonen

/ Stirre forkastnings-
Zon

% Helsingborgs-
?%F‘ omradset
\‘-‘R\\ gfa‘&-’ Skane

N '. G,

3 ]\ o 1}\ "’(
- gm}j_ %, "\ _;-".nh?

Figur 9.1 Forekomsten av storre forkastningszoner i anslutning till Torn-
quistzonen och Danska Bassangen

Rorelserna i Tornquistzonen var storst for 70 — 80 miljoner ar sedan. De be-
rodde pa att den europeiska och den afrikanska plattan kolliderade, varvid bl.
a. Alperna bildades. Da skedde aven stora vertikala rorelser i anslutning till
Romeleasens forkastningszon.
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Profil C
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Figur 9.2 Schematisk modell 6ver berggrundens strukturella uppbyggnad i en
konceptuell profil genom Helsingborg. Bilden visar hur stora bergblock pres-
sats upp av horisontella tryckkrafter i jordskorpan.

Pa grund av rorelserna har berggrunden fragmenterats i ett antal block med i
sig likartat bergartsinnehall men som ar olika mycket forskjutna i vertikalled i
forhallande till varandra, se figurerna 4.19 och 9.2. Darigenom kommer man
att uppleva snabba véxlingar av bergmassans uppbyggnad vid en forflyttning
i horisontalled fran block till block. Eftersom de planerade tunnlarna kommer
att ga genom flera av blocken, kommer denna strukturella egenskap i berg-
massan, d.v.s. att bergarterna varierar avsevart aven pa korta horisontella di-
stanser, att vara en av de mera signifikanta observationer som kommer att go-
ras under anlaggningsarbetet.

Berggrund

Ovre delen av berggrunden i Helsingborg, ner till 50 - 150 m djup, bestar ute-
slutande av bergarter som bildades for cirka 200 miljoner ar sedan dvs. under
yngsta trias och &ldsta jura. Bergarterna domineras av finkorniga sediment-
bergarter som sand/sandsten, siltsten, lera/lersten och kol. Bergarterna vaxel-
lagrar varandra och den individuella lagertjockleken varierar fran nagon de-
cimeter till tiotalet meter méktiga enheter. Vattenféringen kan vara stor i upp-
spruckna bergpartier.

Kolflotsarna &r relativt tunna (mindre &n 0,5 m) och férekommer bade som
uthélliga lager och som lokala tunna skikt.
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Det lermaterial, som finns i berggrundens sprickor bestar i huvudsak av icke
svéllande lermineral.

Sand/sandstensavsnitten kan ha mycket varierande fysikaliska egenskaper.
Bade harda till mycket harda och i stort sett okonsoliderade (I6sa, dvs ej
bergartade) varianter forekommer. De hardare sandstens- och lerstensnivaer-
na kan vara kraftigt uppspruckna med vertikala till subvertikala (nastan verti-
kala) sprickor.

Jordtécket

For tva arhundraden sedan gick strandlinjen i Helsingborg ungefar langs
Drottninggatan och Norra och Sédra Strandgatan mot Malméleden vid Stads-
parken. Det innebér att alla markomraden vaster om denna linje ar utfyllda
med massor och packning av hogst varierande kvalitet. Utfyllnad har skett
med borjan under andra halvan av 1800-talet och pagatt hela 1900-talet. Or-
ganiska material forekommer bade naturligt och i fyllnadsmassorna. De ut-
fyllda omradena innehaller inte sallan fororeningar fran tidigare industriell
verksamhet.

Jordtacket dver berggrunden véster om Landborgen ar av varierande maktig-
het och bestar huvudsakligen av sand, grus och fyllning . Generellt sett &r
jordtacket nedanfor Landborgen forhallandevis fast lagrat och det innehaller
endast begransade mangder sattningsgivande jordarter.

Over Landborgen ar jordlagren generellt sett méktigare och lermoréaner &r
vanliga. Stallvis forekommer dér dven avlagringar av isalvssand och grus.

Geohydrologi

Karakteristiskt ar att vattenforingen i det sedimentara berget i omradet, pga.
sin véaxellagring och rikliga férekomst av sprickbildningar av olika storlek,
varierar eftersom de olika lagren har olika hydrauliska konduktivitet och
sprickighet. Trycknivaer och floden kan darfor variera betydligt d&ven inom
relativt korta avstand. Vid schakter ned i berget ovanfor Landborgsbranten ar
risken for stora instrommande grundvattenmangder betydligt mindre an ne-
danfér samma brant. Exempel finns dock pa att stora vattenfloden patréaffats
aven ovanfor branten. Vid stora schaktarbeten nedanfor Landborgsbranten ar
vatteninstromningen normalt stor men dock hanterbar. Artesiska trycknivaer
forekommer. Normalt ar sandstenarna mest vattenférande, dels som porakvi-
far i svagt konsoliderade material, dels &ven som sprickakvifar i hardare
sandstensbergarter.

| figurerna 9.3 och 9.4 redovisas 6versiktligt grundvattennivaerna i delar av
Helsingborg, som kommer att berdras av projekt Jarnvagstunnlar.
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Teknik, ovrigt

Sakerhet

Det sékerhetskoncept, som legat till grund for denna utredning, redovisas i bi-
laga 5. En slutlig undersékning pagar for narvarande om hur sékerhet i jarn-
vagstunnlar ska astadkommas. Utredningen leds av Boverket och med med-
verkan av bland andra Banverket. Inga storre férandringar forvantas i forhal-
lande till det hér tillampade sakerhetskonceptet.

Det har har forutsatts att tva av varandra oberoende handelser, som &r av av-
gorande betydelse for sdkerheten i tunnlarna, inte intréffar samtidigt, Som ex-
empel kan anges att brand i ett tag inte ska forutsattas ske samtidigt som att
elkraftforsorjningen pa stomnétet slas ut.

Utrymning vid brand i en tunnel ska kunna genomféras med sjalvraddnings-
principen. Det innebér att en séker utrymning vid det dimensionerande brand-
scenariot ska kunna genomforas utan yttre assistans fran t.ex. raddningstjans-
ten. Dimensionerande brandscenarier ska faststalls efter samrad med lanssty-
relsen och Helsingborgs Raddningstjanst.

En sdker utrymning ska alltid klaras vid det dimensionerande brandscenariot.
Det innebér att ett tdg med brand ombord, som ar mindre eller lika med den
dimensionerande branden, alltid ska kunna utrymmas sékert om det framfors
till en station, t. ex. Knutpunkten, och utryms dar. En séker utrymning ska i
de flesta fall ocksa kunna genomforas om ett brinnande tag stoppas inne i en
tunnel.

Utrymningskrav

Tunnlarna utfors pa storre delen av strackan som tva parallella enkelspars-
tunnlar med tvartunnlar eller som en huvudtunnel med tva tunnelrér. Med tva
tunnelrdr avses att huvudtunneln forsetts med en kontinuerlig parallell mel-
lanvagg, som delar upp huvudtunneln i tva brandceller. | mellanvéaggen instal-
leras brandddrrar for utrymning.

Det dr endast pa vaxelstrackan norr om Knutpunkten och HH-tunnelns per-
sontags- och godssparstunnlar fran den svenska strandlinjen och dsterut, som
utrymning till en parallell tunnel och separat brandcell inte & mojlig. Pa de
strackorna sker utrymningen genom raddningsschakt med fasta trappor direkt
till markytan.
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Branddorrar for utrymning via tvartunnlar till en anslutande spartunnel ska
finnas minst var 300:e meter, medan brandddrrar placerade i vaggen mellan
tva tunnelrdr i en platsgjuten tunnel ska installeras minst var 100:e meter.
Branddorrar utférs normalt 2 m breda och de ska ga att 6ppna at bada hallen.

Tagtunnlar ska forses med minst 1,2 m breda upphdjda gangbanor med hand-
ledare och lagt sittande ledsagande belysning.

Utrymningsschakt direkt mot det fria ska utformas som egna brandceller. Det
ska finnas utrymmen pa tunnelnivan dar personer temporart kan uppehalla sig
tills yttre hjalp hinner anlanda. Det galler framst aldre eller handikappade,
som inte klarar att ga uppfor trapporna till det fria, se figur 10.1.

N1

Figur 10.1 Utrymningsschakt till det fria, belaget strax séder om Campus.

10.1.2 Dimensionerande brander

Tre dimensionerande brandscenarier framgar av Sakerhetskonceptet. Bran-
derna géller for:

e Stor brand 90 MW, helt utbrant tag, avser bedomning av konstruktioner-
nas stabilitet.

e Mindre brand 15 MW, gallande for utrymningsfasen for brand i tunnel el-
ler pa stationen. Brandtillvaxthastighet ska folja "medium fire” enligt spe-
cifikation i sakerhetskonceptet.

e Liten brand 2 MW i t.ex. papperskorg pa station for utrymning av statio-
ner och begréansning i tagtrafiken.
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Tunnelkonstruktionen ska klara den dimensionerande totalbranden, 90 MW,
utan att kollaps av konstruktionen eller fortskridande ras intraffar.

Ventilation

Angransande tagtunnlar ska vara ventilationstekniskt avskiljda. Brandgaseva-
kuering kan darfér komma att krdvas vid vaxelpartiet norr om Knutpunkten
(alternativt i Knutpunkten).

Brandgaser ska kunna styras av raddningstjansten genom att radialflaktar in-
stalleras.

Brandgassystemet pa Knutpunkten ska ses éver och kompletteras sa att an-
laggningen klarar funktionskraven pa den ombyggda stationen.

Ovriga sakerhetssystem

Slackvattensystem ska installeras och det ska ha flera anslutningspunkter till
det kommunala natet. Systemet maste vara sektionerat och ha sadan redun-
dans i matningen att det i évrigt fungerar aven om en sektion blivit skadad.
Slackvatten ska omhandertas i tunneln och kunna pumpas bort fran lagpunk-
terna.

Befintligt sprinklersystem pa Knutpunkten byggs ut sa att det tacker aven den
tillkommande delen.

Overvakning med TV-kameror installeras i tunnlar for att underlatta for drift-
ledningscentralen att vidta snabba atgarder vid brand, sabotage eller andra
olyckor samt for lokalisering av var ett tdg stannat. Aven raddningstjansten
behdver snabb information om situationen pa olycksplatsen. Omfattningen av
Overvakningssystemet utreds senare.

Branddetektering i tunnlarna behovs troligen inte. Det &r vanligare att detek-
tion av brander sker via tagens egna system.

Manuell larmgivning ska méjliggoras genom tagpersonalens utrustning och
med nodtelefoner, som ska installeras i tunnlarna pa centrumavstand som &r
mindre an 300 m. Alla publika utrymmen ska kunna nds med mobiltelefoner,
GSM. Det har visat sig vara den snabbaste larmvégen vid tagolyckor.

Radiokommunikationssystem for raddningstjansten ska tdcka samtliga ut-
rymmen under mark.

Véagledande markeringar och nddbelysning skall finnas i samtliga utrym-
ningsvégar, angreppsvégar och tunnlar. Utrymningsdorrar ska vara speciellt

upplysta.
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Ralsgaende fordon kravs med stor sannolikhet for raddningstjanstens insats.
Pafart for fordonen ska da finnas i tunnlarnas andar. Koordinering bor efter-
stravas med raddningsutrustningen for andra tunnlar i regionen.

10.2 Jarnvagsteknik

Generella krav pa utformning av anlaggningar for jarnvagstrafik aterfinns i
Jarnvagsstyrelsens och Banverkets regelverk. Nedan anges dimensionerande
krav som gallt for utredningens arbete. Det ska noteras att vissa krav innebar
avsteg fran det generella regelverket.

10.2.1 Banteknisk standard

Foéljande krav och andra specifikationer har tillampats:
Lastprofil C°

Storsta tillatna axellast 25 ton
Lutning pa banor, maximalt:
Enbart persontagstrafik 30 %o
Vid godstagstrafik 17 %o
Pa stationer 5 %o
Efterstravade hastigheter:
Tunnlar, persontag 160 km/h alt. 200 km/h
Tunnlar, godstag 120 km/h
Genomfart Knutpunkten 50 km/h
Genomfart Maria station 160 km/h
Narmare &an 300 m fran plattform 80 km/h

10.2.2 Tunnelutformning

Fri hojd over raler 6,2 m
Bredd utrymningsvag min. 1,2 m
Tunneldiameter 7,7 m
Fri bredd i enkelsparstunnel 6,0 m
Fri bredd i dubbelsparstunnel 10,5 m

10.2.3 Stationsutformning

Lutning pa stationer, maximalt 5 %o
Avstand mellan mittspar Knutpunkten 4,20 m

Maria station 4,50 m
Fri hojd Over raler 6,2 m
Fri bredd till slat stationsvagg® 2,6 m

% Ett utrymme med tjocklek 100 mm reserveras for installation av brandisolering i dvre halvan av omkretsen.

® Matt fr&n centrum spar
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Tekniska krav pa tunnelutformningen

Krav pa robusthet

Redan fran driftsattningen kommer trafiken i alla de tunneldelar, som ingar i
projekt Jarnvagstunnlar att vara mycket intensiv. Vidare kommer att gélla att
ingen personal far vistas i tunnlarna under pagaende tagdrift. Det innebar att
planerat underhall maste genomfdras under den tid som en av banornas tva
tunnelror kan tas ur drift. Vanligen uppkommer ett sadan period mellan cirka
02.00 och 05.00 varje natt. Varje underhallsatgard liksom alla avhjalpande
reparationer, som maste utforas nar banans bada tunnelror ar i drift, kommer
att innebdra storningar i trafiken. Det galler &ven ett byte av en trasig glod-
lampa.

En ledstjérna for det framtida arbetet med tunnelutformningen och vid val av
installationer maste darfor vara att finna robusta l6sningar, som ar driftsakra
och kréaver ett minimum av underhallsinsatser. En analys av livscykelkostna-
derna bor goras for alla viktiga installationer och med beaktande av avbrotts-
kostnaderna. Av det skalet har det i den har utredningen t.ex. foreslagits att
ballastfria spar ska anvandas. De kraver vasentligt mindre underhall &n vanli-
ga ballastspar. Aven kravet pa kontaktskenor i stallet for kontaktledningssy-
stem med lag systemhojd har framkommit delvis som en foljd att det systemet
ar robustare och kan snabbare aterstéllas efter en skada.

Tunnelventilation, frysrisk

Ingen allmanventilation foreslas bli installerad tunnlarna. Tagens "pistongef-
fekt”, det vill séga den ventilation som uppkommer nar tagen framfors i tunn-
larna, ar tillracklig. Dock installeras radialflaktar for att kunna styra rokgaser i
samband med brander, se avsnitt 10.1.3.

Fran tunnelmynningarna och ungefar 2 km in i tunnlarna finns det risk for att
lufttemperaturen faller under noll vid kalla vintrar. Darfor maste sléackvatten-
ledningarna isoleras och uppvéarmas med varmekablar. Tunnlarna boér vidare
forberedas sa att varmeflaktar kan installeras cirka 1 km fran tunnelmynning-
arna och som ska startas vid extrem kyla.

Trycktransienter i tunnlar

For de resandes komfort ska en tunnel utformas sa att den maximala tryckdif-
ferensen inne i tagen inte dverstiger 1,5 kPa under nagot tidsintervall pa fyra
sekunder vid tdgens passage av en tunnel. Differensen ska matas mellan
trycknivans extremvarden under intervallet, dvs. under valfritt intervall pa 4
sekunder. Vid nagot hogre tryckdifferenser kan resenarerna uppleva ett obe-
hag, t.ex. med ’lock for 6ronen’, och vid mycket hogre varden som smarta i
dronen.
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10.3.4

Detta fenomen, som brukar bendmnas trycktransienter, maste studeras for
tagpassager in och ut ur enkelsparstunnlarna. Sannolikt ar det endast i Norra
Tunnelns norra portal samt i dvergangen mellan enkelsparstunnlarna och
dubbelsparstunneln vid Sundstorget samt i Sodertunnelns sddra portal, som
speciella atgarder kan bli nddvandiga. Sadana atgarder kan vara att variera
tunnelns tvarsektion. Fenomenet maste utredas vidare i ett efterkommande
skede.

Tunneltvarsnitt

Det &r viktigt att alla tunnlars tvéarsektion kostnadsoptimeras. Med den i Sve-
rige vanliga tekniken att driva tunnlar, dvs. genom att borra och spranga sig
fram genom kristallint urberg har inte mindre variationer av tunnelsektionen
nagra storre kostnadskonsekvenser. Det galler dock inte platsgjutna betong-
tunnlar och speciellt inte de borrade tunnlarna. Som tumregel brukar anges att
en borrad tunnel blir 2 % dyrare per decimeter, som diametern dkas inom ak-
tuellt intervall 7,0 — 8,5 m. For Norra Tunneln skulle det innebéra att varje
decimeter inom det aktuella intervallet skulle kosta cirka 20 mkr och fér HH-
tunnlarna cirkal00 mkr. (Om borrningen skulle fortsattas under Helsingor blir
kostnaden annu hogre).

Kostnaderna for platsgjutna tunnlar ar inte heller sa kansliga for mindre varia-
tioner i tunneltvarsnitten men dock betydligt kansligare &n spréangda tunnlar.
Ett mindre tunneltvarsnitt kan emellertid ocksa vara viktigt av utrymmesskal.
Takhojden i den befintliga tunneln norr om Knutpunkten &r mycket pressad
och det gor det komplicerat att ansluta den nya tunneln till den befintliga.
Aven for Sodertunneln finns det en passage dar konstruktionshojden maste
pressas maximalt. Darfor sasmmanfaller 6nskemalen fran avsnitt 10.3.1 om
robusthet och begransning av underhallsinsatserna med 6nskemalet om lag
konstruktionshdjd och laga byggkostnader i valet av kontaktskenor och bal-
lastfria spar.

Det ar viktigt att forutsattningslost analysera vilken kravspecifikation, som
ska galla for de tunnlarna. Kostnadskonsekvenserna blir stora om gamla reg-
ler, som framtagits for banor ovan mark eller for konventionellt drivna tunn-
lar i svenskt urberg, direkt tillampas for borrade tunnlar i sedimentara berg-
formationer.

Utgangspunkten ska vara att varje styrande parameter for bestamning av dia-
metern pa de borrade tunnlarna ska kunna foras tillbaka pa konkreta funk-
tionskrav pa den fardiga tunneln.
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Byggmetoder

Tunnelborrmaskiner, TBM

Tunneldrivning med tunnelborrmaskiner, TBM

Saval Norra Tunneln som HH-tunneln byggs med tunnelborrmaskiner. Det ar
ett samlingsnamn for borrmaskiner av olika slag och for varierande tillamp-
ningar. En forsta indelning &r att skilja pa borrmaskiner for inkladda och oin-
kladda tunnlar och en andra indelning &r att skilja pa borrmaskiner, som ska
kunna arbeta mot ett vattentryck i berget. Vidare skiljer man pa hur tunnel-
fronten stabiliseras under arbetets gang.

Med inkladda tunnlar avses att vid drivningen monteras en tunnelinkladnad
runt tunnelperiferin av prefabricerade betongelement. Vanligen bestar en ring
av sju eller nio betongelement. Tunneln blir pa det séttet vattentat fran borjan.
Exempel pa inkladda tunnlar &r tunneln under Engelska Kanalen, Store Bélt-
tunneln, Citytunneln med flera. De borrade tunnlar som ingar i den har utred-
ningen forutsatts alla bli inkladda.

Vid oinkladda tunnlar utgér berget tunnelvéggen och darfor stélls det dar
hoga krav pa bergets hallfasthet och tathet. Det finns flera borrade oinkladda
tunnlar i Sverige dar metoden fungerat utmarkt. Tyvarr & metoden mest kand
for det forsta forsoket att bygga tunneln genom Hallandsas.

En borrmaskin &r en 150 — 200 m lang tunnelproduktionsanlaggning, se figur
11.1. Dessutom betjanas den med betydande mangder material och hjalpme-
del utifran och framst borrmassor ska forslas ut ur dem och bort. Det hela
kraver en avancerad logistik for att onskad produktionskapacitet ska uppnas.
Under mark drivs borrmaskinerna med elkraft. Framdriften ar vanligen 60 —
100 m per vecka som genomsnitt. Kortare perioder kan framdriften vara va-
sentligt storre. In- och uttransporter sker med transportband och sma eldrivna
tag.

Langst fram pa borrmaskinen finns ett stort borrhuvud. Det har en diameter
som ar nagot storre dan betonginkladnadens ytterdiameter. Beroende pa hur
tunnelfronten stabiliseras under arbetets gang talar man om EPB’- och slur-
rymaskiner.

Bakom borrhuvudet har alla borrmaskiner for inkladda tunnlar en skéld. Det
ar ett rér som omsluter de framre delarna av maskinen och som forhindrar att
stenar rasar ner och att vatten tranger in fran golv, vaggar och tak. Skolden ar

" Earth Pressure Balanced machines
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oppen framat. Ska borrningen ske mot ett vattentryck i berget maste skdlden
kompletteras med ett vattentatt skott en bit fran tunnelfronten. Man talar da
om en TBM med sluten front. Vid borrmaskiner med sluten front matas
borrmassorna ut genom det vattentéta skottet med hjélp av en Archimedes
skruv.

Borrningsmaskinen drivs fram av egen kraft, Stora domkrafter trycker mot den
sista betongringen i liningen och pressar skarhuvudet framét.
Genom att trycka mera pd den ena sidan kan tunnelborningsmaskinen svanga.

Montagearm Elerment pd vag Hill montage
som monterar

Dom- elementen fill Ringformar som sakrar
Skarhuvud krafter tunnekingar att tunnelingama Transportband
birr cirkelformade  {6r betong-
alameant

_Tﬁ ==

]

= A A2 = B

Drivmotor Tryckkammare BGndT:ﬂnsp?fl
Alkomnst till skérhuvud Har tas utgravt
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Figur 11.1 TBM, Tunnelborrmaskin

Tunnelinklddnaden, betongelementen, monteras inom skdlden och langst bak
i denna. Darigenom blir tunneln vattentat. Utrymmet mellan betongelementen
och berget injekteras med betongbruk omedelbart efter montaget av inkladna-
den.

Borrningen av huvudtunnlarna ska inte ge upphov till ndgot namnvart inlack-
age av vatten. Daremot kommer borrmassorna att innehalla vatten motsva-
rande ett grundvatteninlackage om hégst 30 m*h. De borrade tunnlarna ger
dessutom upphov till ett mindre lackage. Inlackande vattenmangder brukar
normalt aldrig paverka grundvattenférhallandena i omgivningen.

Tvartunnlar schaktas ut i etapper, oftast med nagon typ av bergfrésar, road
headers. Berget forstarks efter hand med sprutbetong och bergbultar. Inlacka-
ge av grundvatten under urschaktningen minimeras genom att berget tatats
med cementinjektering, som gors innan tunneldrivningen startas. Skulle storre
inlackage ske efter det att arbetena inletts kan kemisk injektering tillgripas.
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Arbetena med tvartunnlar bedéms endast ge upphov till en liten omgivnings-
paverkan. Inlackaget vid varje tvartunnel bor bli litet och avstanden mellan
tvartunnlarna ar sa stora att nagon samverkan mellan deras paverkansomraden
inte kan forvéntas.

11.2 Arbeten i 6ppna schakt

Anlaggningsarbetena kommer ocksa att innebéra att stora 6ppna schakt
kommer att krdvas. Detta géller t. ex. arbetena i Drottninggatan for Norra
Tunneln och for hela Sodertunneln. Men det galler &ven vid ombyggnaden av
Knutpunkten och for flera olika typer av permanenta konstruktioner som an-
grepps- och raddningsschakt samt temporara arbeten som t.ex. mottagnings-
schakt for tunnelborrmaskinerna.

| de fall dér olika typer av 6ppna och djupa schakt maste skapas kommer
schaktvaggarnas uppbyggnad att varieras dels efter de geotekniska férhallan-
dena, dels efter vilken omgivningspaverkan som kan accepteras. Nar schakten
ligger nara kanslig bebyggelse och dar stora krav pa vattentathet maste upp-
nas ska schaktvaggarna ha stor styvhet och vara vattentata. Som exempel pa
styva och vattentata schaktvaggar kan namnas slitsmurar, sekantpalevaggar
eller stalspont av valsade profiler. Nar kraven ar mindre kan schaktvaggarna
besta av lutande vaggar som sékras mot nedfall i schakten med inkladnad
med nét eller dylikt, se figur 11.2. Mellan de bada ytterligheterna, slitsmurar
och lutande schaktvaggar, finns en skala av olika schaktvaggstyper, som inte
beskrivs hér.
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| Helsingborg har ofta djupa schakter i de centrala delarna av staden utforts
med en tét stalspont genom jordlagren och en gles borrad rérspont genom
berget, se figur 11.3. Stabilitet och begransning av deformationerna astad-
koms med bakatférankrade hammarband. Vid bygget av tunneln norr om
Knutpunkten anvéandes den sponttypen. Déar uppkom emellertid problem pa
grund av bergets véxellagrade struktur och differenser i dess hardhet, litifie-
ringsgrad. Vissa partier var sa l6sa att de mera hade karaktéren av ett sandma-
terial med inbaddade stenar och block. Vid flera tillfallen foll den typen av
material ned mellan rérsponten och speciella sakerhetsatgarder fick darfor
vidtas.

Figur 11.3 Exempel pa stodkonstruktion med gles rérspont under en tat stal-
spont.

Pa Kontinenten ar slitsmurar och sekantpalevaggar vanliga vid djupa schak-
ter. De &r i princip vertikala vaggar av betong, som schaktas och gjuts i mar-
ken med hjélp av stora specialkonstruerade maskiner. Konstruktionen an-
véands dér vanligen som en del i den permanenta tunnelvdggen. Tekniken har
anvants bl. a. pa Goétatunneln i Goteborg.

Vagverket och Banverket godkénner inte slitsmurar som en del i den perma-
nenta konstruktionen pa grund av osékerhet om den tekniska livslangd som
kan uppnas med byggmetoden. Det har inneburit att tekniken endast har an-
vants i Sverige vid enstaka projekt och da framst for att schakta tatt intill och
under befintlig bebyggelses grundlaggningsniva. Metrostationerna i Kében-
havn ar som regel byggda med sekantpalevéaggar, som delvis ingar i de per-
manenta konstruktionerna.
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Vid schakter under grundvattenytan kan fyra principiellt olika metoder fore-
komma for att hantera en hog grundvattenniva:

e Tatning av schaktvaggar och schaktbotten sa att grundvattennivan i om-
givningen bibehalls. Denna metod innebar omfattande spontning och in-
jekteringsarbeten kring spontfoten och av schaktbottnen. Skador pa omgi-
vande byggnader undviks genom att grundvattenytan inte sénks.

e Bortpumpning av grundvatten i nddvandig omfattning sa att arbetena kan
genomforas i torrhet. Denna princip innebér avsevérda kostnadsbespa-
ringar vid rimligt inlackage men risken for sattningsskador i omgivningen
maste beaktas. Metoden kréaver utforliga utredningar, uppfoljningar och
kontroll av konsekvenserna; byggherren &r ansvarig for alla skador som
uppkommer av grundvattensankningen. Om miljotillstand enligt kap. 11
miljobalken séks kommer miljddomstolen sannolikt att faststélla en abso-
lut grans for tillaten grundvattensankning, vilket kan omdjliggéra den har
arbetsmetoden.

e Runt schaktgropen slas eller gjuts en spontvagg. Grundvattennivan under
schaktbottnen sanks genom att vatten pumpas bort. For att grundvattenni-
van utanfor schaktvaggarna inte ska bli sa lag att skador kan uppkomma
aterinfiltreras det uppumpade vattnet tillbaka ned i berget i ett slutet sy-
stem. Metoden anvénds t.ex. vid arbeten for Citytunneln i Malmo.

e Spontning med vattentat spont men utan injektering av spontfoten eller
schaktbottnen. Vid stort inldckage gjuts bottenplattan under vattenytan
mot sponten. Vid litet vattentryck under plattan kan schaktgropen déarefter
pumpas lans och arbetet fortsattas i torrhet. Vid storre vattentryck maste
bottenplattan dessutom férankras med dragstag for att forhindra uppflyt-
ning.

De djupa schakterna i Drottninggatan for Norra Tunneln och véster om
Malméleden for Sédertunneln gar nara och parallellt med bebyggelse. Det in-
nebér att strikta krav kommer att gélla fér maximal buller- och vibrationspa-
verkan under hela byggskedet. Dessa krav kommer att 6verforas pa entrepre-
norerna. Slagning av spont kan knappast komma ifraga utom mojligen for
mycket korta arbetsmoment.

Helsingborgs luftkvalitet &r forhallandevis 1ag. Halterna av kvaveoxider, NOy,
ligger vanligen nara miljokvalitetsnormen. Eftersom normen inte far
overskridas finns det endast begransade mojligheter att tillata nya utslapp.
Darfor maste stor omsorg laggas vid att upphandla sadana arbetsmaskiner
som ger sma NOy-utslapp. Detta innebér att elektriska maskiner ska anvandas
dar det ar mojligt och sa kallade gruvdieslar dér sadana finns pa marknaden.

Vanligen efterstravas att korsande ledningar och kablar dras om innan
schaktarbetena startar. Omlaggningen av dem kan vara permanent eller tem-
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poréar. Det ar bade billigare och béttre for installationerna ju farre ganger de
flyttas. Det samsta alternativet ar att behalla hangande installationer 6ver en
schaktgrop. Skaderisken ar pataglig.

Tunnelbyggen ger alltid ett betydande massoverskott. En del av de urschakta-
de massorna ska anvandas till aterfyllning efter det att betongkonstruktioner-
na ar klara. Darfor ar det en kostnadsmassig fordel om tillfalliga upplagsplat-
ser kan anordnas i nérheten av schaktgropen. For den stora schakten i Drott-
ninggatan ar detta inte mojligt utan massorna maste lagras norr om centrum.
For schakten langs Campus och vidare soderut bor det vara mojligt att finna
platser for tillfalliga upplag nédra schaktplatsen.
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Alternativa linjestrackningar, utféranden etc.

Norra Tunneln

Utredning fran 1993

Banverket och Helsingborgs stad har gemensamt tagit fram en utredning om
Norra Tunneln bendmnd: Ny Véstkustbana i Helsingborg mellan Knutpunk-
ten och Berga. Lokaliseringsutredning december 1993, [3].

Utredningen syftade till att belysa en lamplig linjestrackning, krav pa spar-
geometri, kapacitetsforhallanden, kostnader for genomférande samt konse-
kvenser for miljo, bebyggelse mm.

Tre huvudalternativ studerades utOver ett antal undervarianter :

e Dubbelspar under Tagaborg
e Dubbelspar langs nuvarande bana genom Palsjéskog.

e Enkelspar under Tagaborg tillsammans med befintligt spar genom Palsjo-
skog.

Det forsta huvudalternativet ovan ar i det narmaste identiskt med det i den har
utredningen foreslagna utformningsalternativet.

Utredningen sammanfattades med féljande rekommendationer:

e Utbyggnad till dubbelspar i befintligt sparlage bor avforas fran planering-
en.

e Dubbelspar i tunnel under Tagaborg bor ligga till grund for fortsatt plane-
ring.

e Fordjupade studier maste genomforas for val av lamplig anlaggningsut-
formning.

Kostnaderna for en tunnel under Tagaborg bedémdes bli 620 mkr i prislage
januari 1993.

Studerad linjestrackning 2005 - Alternativ B

Alternativ B spargeometri i plan och profil

Alternativ B innebar att en ny tunnel for ytterligare ett spar byggs fran Knut-
punkten parallellt med det befintliga sparet vaster om befintlig tunnel. Se kar-
taifigur 12.1.
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12.1.3

Befintlig tunnel som utnyttjas for nedsparet ansluts till en ny tunnel bakom
Stadsteatern. Befintlig spargeometri utgdrs av en S-kurva med radie pa cirka
325 m med mellanliggande 6vergangskurvor. Den nya tunneln ligger paral-
lellt med den befintliga bade i plan och i profil fram till Stadsteatern. Profilen
sanks sedan norrut sa att ett paslag for den borrade tunneln ska kunna skapas
vid vandplatsen vid Bogseraregatan. Sparplan och en langdprofil visas i bila-
gal.

Alternativ B medger for motorvagnstag, t.ex. Oresundstag, en hastighet av:
e 110 km/h i uppspar och 130 km/h for nedspar i tunneln

e 70 km/h in mot Knutpunkten
i O )\ T NS

e Brlintligh s pdt
1 Bainthg bonnal

_:ﬂ"ﬂﬁumm i)
500 1000 mater
Figur12.1 Planritning 6ver spargeometri enligt alternativ B. Ny strackning
awviker fran nuvarande strackning (Osterut) strax norr om Norra Hamnen.

Alternativ B kostnader
Investeringskostnaden for alternativ B med samma forutsattningar, som anges
i avsnitt 4.3.1 har beréknats till 2.175 mkr.

Studerad linjestrackning 2005 - Alternativ C

Spargeometri i plan och profil

| alternativ C gors en ny tunnel bredvid den befintliga tunneln pa samma satt
som i alternativ B men linjesankningen foljer den befintliga tunneln langre
norrut mot det befintliga paslaget vid Gréningen. | den norra delen av Gro-
ningen dvergdr den platsgjutna betongtunneln till borrad tunnel, dar sparav-
standet ar cirka 15 m. De borrade tunnlarna viker sedan av at nordost genom
Tagaborg med en minsta radie for uppsparet pa 300 m och for nedsparet 400
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m. Anslutningen i norr ar likadan som i alternativ A. Karta redovisas i figur
12.2 och sparplan och profil visas i bilaga 1.

Alternativ C medger for motorvagnstag, tex. Oresundstag, en hastighet av:

e 85 km/h i uppspar och 100 km/h for nedspar i tunneln

e 70 km/h in mot Knutpunkten

Figur 12.2 Planritning dver spargeometri enligt alternativ C. Ny strackning
avviker (vasterut) fran nuvarande strackning strax norr om Norra Hamnen.

Alternativ C kostnader
Investeringskostnaden for alternativ C med samma forutsattningar, som anges
i avsnitt 4.3.1 har beréknats till 2.340 mkr.

12.1.4 Utbyggnad av befintlig strackning

En utbyggnad av befintlig strackning till dubbelspar har utretts inom den héar
utredningen och resultatet redovisas i avsnitt 4.1.2.

12.2 Sodertunneln

12.2.1 Utredning fran 2002

Pa uppdrag av Helsingborgs stad framtogs en forstudie benamnd ”Sddertun-
neln — jarnvagstunnel for Vastkustbanan séder om Helsingborg C”, [14]. Till-
horande beslutshandling inklusive samradsredogorelse, [29].

Syftet med forstudien var att beskriva forutsattningarna for att forlagga Vast-
kustbanan i en tunnel séder om Knutpunkten och dessutom att flytta den ser-
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vicebangard, som nu finns vaster om Vastkustbanan. Olika utformningsalter-
nativ studerades och deras kostnader, miljoeffekter och andra sérskiljande
konsekvenser belystes. Forstudien Iag till grund for ett tidigt samrad med all-
ménheten och for Lansstyrelsens beslut om att genomfdrandet av projektet
innebar att en betydande miljopaverkan kan forvantas.

Fyra olika utformningsalternativ redovisades, se figur 12.3. Tva av dem var
mycket lika det i den hér redovisade forslaget, se kap 5. De skildes at enbart
genom att tunneln gick antingen under den nuvarande Véstkustbanan eller
under Malmoleden. I det tredje alternativet ligger tunneln under Malmdleden
i sin norra del medan den gar pa en bro dver Gaseback soder om Oljehamns-
leden. Det fjarde alternativet innebér att tunneln forldggs under Bredgatan.

Kostnaderna for de olika alternativen beraknades nedan:

e Alternativ M, Malmoleden 1 300 mkr®
e Alternativ N, Nuvarande strackning 1 300 mkr
e Alternativ TB, Tunnel och Bro 1 050 mkr
e Alternativ B, Bredgatan 1 500 mkr
o Wi, SGA, FEANEEAROLRRRIER
Alternativ M, Malmdleden 1 300 Mhr

Alternativ N, Nuvarande jarmvagsstrackning 1 300 Mkr |
i
Alternativ B, Bredgatan 1400 -1 600 Mkr

Alternativ TB, Tunnel och Bro 1000 -1 100 Mir= §

* beroence pd utormning av HH-funnein
" 5040 eller 500 meter lang bro

Figur 12.3 Karta 6ver samtliga alternativ i Sodertunnelutredningen fran 2003.

8 Prisniva januari 2002
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Fran samradssvaren kan foljande 6vergripande synpunkter framforas:

e Lansstyrelsen &r positiv till Sodertunneln da den bidrar till ett hallbart
samhalle. Aven de stadsbyggnadseffekter, som tunneln ger mojlighet for,
ses som positiva.

e Region Skane ser positivt pa stadens ambitioner att férbattra och fortata
staden.

e Banverket konstaterar att séder om Knutpunkten finns ett dubbelspar. Det
ser hellre att Norra Tunneln forverkligas.

Flera synpunkter av teknisk art framfordes i samradssvaren. Ett axplock ges
nedan:

e Vixlar soder om Knutpunkten bor forlaggas pa rakstrackor. Darfor bor
tunneln vara en dubbesparstunnel.

e Anslutningen till HH-tunneln méste vara planskild. Aven héger-
Ivanstervéxlingen mot HH-tunneln maste vara planskild.

e Knutpunkten har eller kommer att fa kapacitetsbrister, som maste atgéar-
das.

e Att leda trafik pa Bredgatan under byggskedet ses som ett bekymmer for
verksamheten i kv Hermes (Campus).

Studerade alternativa utformningar 2005

Forkastade alternativ

| arbetet med utformningen av Knutpunktens station och de ombyggnader av
denna som har har foreslagits, har ett flertal alternativa utformningar stude-
rats, vilka av olika skal har visat sig omdjliga att genomfora.

Med ambitionen att forsoka undvika en ombyggnad av Knutpunkten har ex-
empelvis forsok gjorts att bibehalla nuvarande sparprofil pa en langre stracka
soder om stationen an vad som nu foreslas. Ett sadant alternativ har emeller-
tid forkastats beroende pa att tunneltaket da skulle hamna hogt 6ver Malmo-
leden. Det skulle innebéra stora stadsbyggnadsmaéssiga nackdelar genom att
markplanet inte skulle vara tillgangligt mot Malmdleden och korsande gator
inte skulle kunna byggas.

Ett annat exempel pa alternativ som har forkastats ar att endast en monolit
skulle rivas i stationstunneln istallet for har foreslagna tva. Det skulle inneba-
ra att sparprofilen soderut fran Knutpunkten forvisso blir nagot battre, men i
stéllet att ny trappa och hiss i plattformsandarna skulle vara komplicerat och
dyrt att bygga. Dartill skulle den 16sningen betyda att endast ett befintligt spar
i stationen kunde nas under byggtiden av Sodertunneln, vilket dr oacceptabelt.
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12.3
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12.3.2

HH-tunneln

Utredning fran 1998

Helsingborgs stad och Helsingdrs kommun var ansvariga fér en utredning om
HH-tunneln som presenterades i april 1998, "Tagtunnel Helsingborg- Hel-
singor Forstudie”[6]. Utredningen ingick i Interreg 1l programmet, som god-
kants av Europakommissionen 1996-04-30.

Utredningen forutsatte att HH-tunneln endast skulle byggas for persontagstra-
fik. Syftet med utredningen var att genomféra en inledande studie av de tek-
niska och spargeometriska majligheterna for en jarnvagsforbindelse och av
dess konsekvenser. Bland 6vriga syften kan foljande anges:

e HH-forbindelsen ska primart inriktas mot ”Sundsringen” och i andra hand
mot internationell fjérrtrafik

e HH-forbindelsen ska utformas sa att stddernas nuvarande stationer kan
trafikeras

e HH-forbindelsen ska tekniskt medge tagtrafik med hog hastighet.

Utredningen forutsatte att jarnvagen ut fran den danska kusten skulle ga i den
riktning som Kystbanen har idag, dvs. at nordost. Daremot fanns det tva land-
ningspunkter pa den svenska sidan, en norr och en séder om Helsingborgs
centrum.

Utredningen kan sammanfattas i nagra punkter:

e Den nordliga forbindelsen pa den svenska sidan &r att foredra.

e Enkel- och dubbelsparsforbindelser ar utredda men dubbelsparsforbindel-
sen foredras.

e Sanktunnlar och borrade tunnlar kostar ungefar lika mycket.
e Dubbla enkelsparstunnlar med tvartunnlar 3.100 mkr °
e Sanktunnlar, dubbla ror med ddrrar emellan 3.200 mkr
e Byggtiden bedomdes till sex ar, fran byggstart till och med driftsattning.

e Utredningen rekommenderade att tunneln byggs som dubbelsparstunnel
med en kombination av borrning och sanktunnel, beddmd kostnad 3.100
mkr. Metoden ger billigare landanléggningar i Helsingdr. En borrad for-
bindelse bor dock inga i de fortsatta analyserna.

Passage genom kvarteret Castor och Pollux

Vid Helsingborgs stads forsaljning av del av kvarteret Castor och Pollux till
IKEA gjordes en reservering om att HH-tunneln eventuellt skulle passera ge-

® Priser avser endast kust till kystdelen, de anges i DKK och i 1997 rs prisnivé
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nom den kopta fastigheten och att vissa restriktioner darfor skulle gélla for
markens anvandning under en viss tid.

Av ovan namnda skal har de spargeometriska méjligheterna att passera ge-
nom kvarteret undersokts i den har utredningen.

Da det konstaterats att det av spartekniska skl vare sig plan- eller profilmés-
sigt, gar att ansluta ett eller bada av HH-sparen till Sodertunneln sa nara
Knutpunkten, att de passerar véaster om kv. Hermes (Campus). Detta betyder
saledes, att HH-sparen maste ansluta till Sodertunneln 6ster om Campus. Na-
gon passage genom kvarteret Castor och Pollux kan da inte heller komma
ifraga.

Ovriga studerade linjestrackningar

Aven en alternativ strackning under kv Hermes (Campus) har studerats. Detta
visade sig dock inte vara mojligt med hansyn till de betydande risker for satt-

ningar som kan fororsakas av massforluster, vibrationer och beroende pa den

begrénsade bergtackningen i kvarterets norra del.

Under Campus maste HH-tunneln borras och kraven pa bergtackning dver
tunneln kan inte uppfyllas om avgreningen goérs narmare Knutpunkten &n som
framgar av valt forslag till utformning.

Landanlaggningar i Danmark

| denna utredning har inga studier gjorts av Iamplig utformning av landan-
laggningarna pa dansk sida. Det kan endast konstateras att omfattande banin-
vesteringar maste goras pa norra Sjalland om HH-tunneln ska komma till
stand. Det galler i synnerhet om &ven godstag ska trafikera tunneln.

Kystbanen &r inte lamplig for godstagstrafik eftersom dess kapacitet ar hart
anstrangd och den I6per genom mycket tétt befolkade omraden.

Darfor kraver den godstrafik som skisserats i avsnitt 3.2.5 ovan, att en ny
jarnvag byggs fran Helsingér mot Hoje Taastrup i den sa kallade Ring 5 kor-
ridoren.

Nar det galler persontagstrafiken ar situationen annorlunda i och med att Ore-
sundstag fran Kgbenhavn till Helsingor kan fortsatta 6ver till Helsingborg och
sedan eventuellt vidare mot Goteborg respektive Hassleholm och vidare norr-
och osterut. Tag som ska vandas i Helsingborg gor detta pa Maria station.
Fjarrtagstrafiken fran Oslo/Gaéteborg och Stockholm bor liksom godstagen
inte heller framforas pa Kystbanen, da de sannolikt inte gor uppehall pa dansk
sida mellan Helsingdr och i Kobenhavn.
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Den riktning som tunneln maste ha vid den danska kustlinjen och som angavs
i 1998 ars utredning, [6], kan méjligen ifragasattas. Om riktningen dndras till
nérmare Ost-vastlig skulle det 6ppna for en vasentligt kortare tunnel under
Oresund. Samtidigt skulle tunnelborrningen kunna fortsétta under Helsingor
och sedan vika av sdderut och ansluta mot Kystbanen i sédra delen av Hel-
singor.
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Fortsatt utredningsarbete

Geotekniska undersdkningar

P& utredningens uppdrag har SGU tagit fram en rapport bendamnd: “Koncep-
tuell geologisk modell for Helsingborg” daterad 2005-04-13, bilaga 6. Syftet
med rapporten ar att ge en bild av de berggrundsgeologiska forhallandena i
Helsingborg.

Inom utredningen har alla geotekniska utredningar, som bedémts vara av in-
tresse for tunnelprojekten i Helsingborg insamlats och de har legat till grund
for framtagningen av de hér presenterade forslagen till anlaggningsutform-
ning. Inga nya geotekniska undersékningar har ingatt i utredningsarbetet.

Infor det fortsatta arbetet med de olika tunnlarna maste mera specifik kunskap
inhdmtas genom kvalificerade borrningar och geofysiska undersékningsme-
toder. Inom vissa delomraden finns forhallandevis mycket information som
inhdmtats under de senaste decennierna i genomfdrda projekt. Som exempel
kan ndmnas bygget av Knutpunkten med tunneln norr om stationen, Dunkers
kulturhus, Sundstorgsgaraget, Vast- och Sydhamnen etc.

Forekomsten av fororenad mark har kartlagts av Miljokontoret och praktiska
erfarenheter har insamlats fran t.ex. bygget av Polishuset och Tingsratten och
saneringen av kv. Castor och Pollux m.fl.

Forhallandevis begransade kompletteringar kravs av de geotekniska under-
sokningarna for arbetena med nybyggnad av Maria station och bandelen fram
till tunnelpaslaget for den Norra Tunneln. Det handlar framst om information
for beddmning av grundvatteninstromningen till schakten for de platsgjutna
tunneldelarna och rampen samt for lokalisering av tunnelpaslaget.

For den borrade tunneln bor bergmassan undersokas vad géaller hallfasthets-
egenskaper, sprickighet, vattenforing och notningsférmaga och for att placera
in bergmassan i den konceptuella geologiska modellen. Utstrdckningen gruv-
gangarna bor ocksa utredas vidare.

Den platsgjutna tunneln under Drottninggatan byggs i ett stort Oppet schakt.
Det viktigaste dar ar att bedoma mojligheterna att begrénsa vatteninstrém-
ningen, kunna beddma slénternas stabilitet och minimera sattningar i omgi-
vande byggnader. Eventuell forekomst av markféroreningar i eller i nérheten
av schakten ar ocksa viktig att faststalla.
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Aven Sédertunneln byggs i en stor 6ppen schaktgrop, darfor blir aven har vat-
teninstromning, slantstabilitet, sattningsrisker och nérliggande féroreningar
det som frémst ska undersokas vidare.

For HH-tunneln saknas mycket information, speciellt av forhallandena under
Oresund. Avsaknaden av information betyder inte att tunnelns féreslagna
strackning och utformning skulle vara osaker. Den kompletterande informa-
tionen kommer sannolikt endast att paverka den foreslagna utformningen
marginellt. Det som narmast kan berdras ar var tunnelborrningen kan startas
och avslutas samt tunnelnivan under Vasthamnen och strax vaster darom. Det
ar ocksa viktigt att fa belyst 6vergangszonen mellan ”svensk” och "dansk”
berggrund.

Principen med att borra under sadana forhallanden som under Oresund be-
doms inte vara osaker, bygget av Store Bélt var helt jamforbart.

Fordjupad analys av miljopaverkan

| den tillstandsprocess som faststallts genom Miljébalken och Lagen om byg-
gande av jarnvag gors en kvalificerad kartlaggning av projektens miljopaver-
kan forst i samband med att jarnvéagsutredningen uppréttas. | det skedet ska
en miljokonsekvensbeskrivning, MKB, utarbetas och den ska godkénnas av
Lansstyrelsen.

Infor det fortsatta arbetet med miljokonsekvensbeskrivningarna fér Norra
Tunnelns jarnvagsutredning samt for Sédertunnelns miljéprovning respektive
jarnvagsplan krévs att studiet av projektens miljokonsekvenser vidareutveck-
las bade kvantitativt och kvalitativt. Detta ar ett omfattande arbete som bor in-
ledas under varen 2006.

Resandeprognoser for olika utbyggnadsscenarier

| denna utredning har inga resandeprognoser upprattats utan det har endast
noterats vilka trafikeringsscenarier som Banverket och Skanetrafiken bedo-
mer skulle bli aktuella i fyra olika utbyggnadsalternativ for sparsystemet, se
bilaga 2. Dessa parters bedémningar &r baserade pa erfarenheter fran den re-
sandeutveckling, som noterats under det senaste decenniet i Skane.

Nar det galler utbyggnaden av dubbelspar pa Vastkustbanan genom Helsing-
borg bor en resandeprognos utarbetas. Erforderliga indata finns i flera olika
databaser.

Eftersom Vastkustbanan i sin helhet berdknas ha dubbelspar ungefar ar 2020
utom strackan mellan Maria station och Knutpunkten kommer den *flaskhal-
sen’ att forsamra mojligheterna att ta rationella trafikeringssystem i drift pa
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strackan mellan Géteborg och Malmo liksom i nordvastra Skane. Resande-
prognosen maste goras for ett sa stort omrade att denna effekt belyses.

| en studie som presenterades 2003, [18], gjordes en grov beddémning av re-
sandepotentialen for HH-tunneln som funktion av integrationstakten mellan
Sverige och Danmark. Samma konsult som gjorde den studien har under 2005
aven studerat de trafikeringsalternativ som presenterats i den hér utredningen.
Detta har gjorts darfor att konsulten tidigare rekommenderat att HH-tunneln
bor anslutas mot Véstkustbanan norr om Knutpunkten. Konsulten anger nu att
den tidigare slutsatsen delvis var baserat pa ett ofullstandigt underlag, se bila-
ga 4, och darfor bedomer konsulten att resandet bor bli ungefar lika stort obe-
roende av om HH-tunneln ansluts norr eller séder om Knutpunkten.

Med bygget av HH-tunneln kommer det att bli mojligt att starta snabbtagstra-
fik pa strackorna Oslo/Goteborg respektive Stockholm mot Kdbenhavn via
Helsingborg/Helsingor. Aven den nya trafiken maste beaktas i prognoserna.

Samhallsekonomiska analyser for olika utbyggnadsscenarier

For att kunna gora de samhallsekonomiska kalkylerna kravs att resandepro-
gnoser finns for de bada alternativen med och utan genomférande av den stu-
derade anlaggningsdelen.

| den hér utredningen har ett antal utbyggnadsprojekt samlats som alla beror
jarnvagen genom centrala Helsingborg. Motiven for dem ar olika alltifran lo-
kala stadsbyggnadsvisioner som kraver att Sodertunneln byggs, resandeut-
vecklingen som kraver ombyggnad av stationerna Maria och Knutpunkten,
forverkligandet av Nordiska Triangeln och dubbelspar pa Vastkustbanan som
kraver Norra Tunneln samt stravan om en fordjupad integration i Oresundsre-
gionen och kapacitets- och sarbarhetsproblemen pa Oresundsférbindelsen,
som leder fram till HH-tunneln. Den samhallsekonomiska analysen bor beak-
ta dessa olikheter men samtidigt bor ett helhetsperspektiv efterstrévas i analy-
sen.

Ett angreppssatt ar att utbyggnaden av Véstkustbanan genom staden studeras
som en enhet samt HH-tunneln med vissa tillkommande banstrackor som en
enhet. Finansieringen av de olika anldggningsdelarna bor inte blandas in i den
samhallsekonomiska analysen. Finansieringen maste diskuteras och beslutas
pa en politisk niva.

Om utbyggnaden av Véstkustbanan inklusive ombyggnad av stationerna be-
traktas som en separat samhallsekonomisk analys ska stadens nytta av ge-
nomforandet av Sédertunneln kvantifieras och inga i analysen.
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Analys av besparingsmojligheter

Alla projekt bor analyseras med avseende pa mojligheterna att genomfora be-
sparingar i den foreslagna utformningen eller genom att anvanda alternativa
byggmetoder etc. Detta gors regelmassigt vid viktiga milstolpar som t.ex. vid
start av projekteringen, nar systemhandlingar utarbetats och fore det att entre-
prenadkontrakten undertecknats. Byggherren gér normalt samtidigt sin be-
démning av om projektets planerade finansiering haller och om den tankta
nyttan fortfarande kan uppnas.

En forsta genomgang av eventuella besparingsmojligheter i de har beskrivna
anlaggningsdelarna gors lampligen tidigt under ar 2006 och da av andra &n
dem, som haft ansvaret for den hér utredningen.

Ombyggnad av Hamnsparet, Sodergatsviadukten etc.

| den utbyggnadsvision som Helsingborgs stad faststallt for omradena soder
om stadens centrum ingar att Sodergatsviadukten ska rivas och att gatutrafi-
ken ska kunna framforas pa stadsgator. Vidare forutsatts det att Hamnsparet
aven fortsattningsvis planskilt ska korsa de nord-sydliga gator som det passe-
rar. Bada dessa forutséttningar kraver noggranna utredningar och att komplet-
terande anlaggningar byggs for att de ska vara mgjliga att genomfora utan att
trafiken paverkas negativt.

Som en del av forberedelserna for bygget av Sodertunneln respektive Norra
Tunneln bor atgarder genomforas som skapar forbattrade mojligheter for
genomgaende trafik att framforas runt om stadens centrum. Detta kommer
aven att forbattra trafiksituationen nar Sodergats-viadukten ska rivas.



14

143 (145)

Referenser

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.
17.
18.

HH-Syd, Reservat for fasta forbindelser, Helsingborgs kommun Stads-
byggnadskontoret, 1986-08-18

Naturvardsplan fér Helsingborgs kommun, Helsingborgs kommun,
Stadsbyggnadskontoret, 1992-09-01

Ny Véstkustbana i Helsingborg mellan Knutpunkten och Berga, Tyréns
Infrakonsult, december 1993

Bevarandeprogram for Vastra Tagaborg, Helsingborgs Museum, No-
vember 1995

Systemplan Skane, Banverket Sédra Banregionen, 1997-02-27

Tagtunnel Helsingborg — Helsingor Forstudie, COWI-SCC, JV, April
1998

Bevarandeprogram for Drottninggatan och Palsjo, Helsingborgs stad Be-
varingsplanskommittén, Helsingborgs Museum, 1998-09-22

Utvecklingsprogram for Campus Helsingborg i Tretornfastigheten,
SWECO FFNS, 1999-09-27

Oresundsregionens kollektive trafik, Strategisk analyse af tilgaengelighed
1999-2010, Oresundskomiteen, 2000

Ramldsa Bevarandeprogram, Helsingborgs stad, Bevaringsplanskommit-
tén, 2000-05-24

Helsingborg-Helsingdr-Koébenhavn — et fremtidsperspektiv om HH-
forbindelsen og Kystbanens opgradering, ScanRail Consult, Banestyrel-
sens radgivning, Januari 2001

Stadsbyggnads Visioner, Helsingborgs stad, Stadsbyggnadskontoret, No-
vember 2001

Oversiktsplan for Helsingborgs stad, OP 2002, Helsingborgs stad, Stads-
byggnadskontoret, 2002-06-12

Sddertunneln — jarnvégstunnel for Vastkustbanan séder om Helsingborg
C, Forstudie, forslagshandling, Helsingborgs stad, 2002-06-14

Helsingborgs stadskarna Bevarandeprogram, Helsingborgs stad Bevaran-
deplanskommittén, 2002-09-25

Idéforslag S6dra hamnen Helsingborg, Arken Arkitekter AB, 2002-12-01
Trafikplan 2003, Hovedstadens Udviklingsrad, 2003
Ny Oresundsférbindelse: Helsingér — Helsingborg, Atkins, Mars 2003



144 (145)

19

20.

21.

22.

23.

24,

25.

26.

27.
28.

29.

30.

31.
32.

Faststalld Framtidsplan for Jarnvéagen, Infrastruktursatsningar nationellt
2004-2015, Banverket, 2004

Forstudie — Slutrapport, Vastkustbanan, delen Angelholm — Helsingborg,
Kapacitetsforstarkning, Banverket Sodra Banregionen, 2004-01-19

Program till fordjupad éversiktsplan for Helsingborgs sodra delar, Hel-
singborgs stad, Stadsbyggnadskontoret, 2004-02-24

Funktionsanpassning av Knutpunkten, Banverket Sodra Banregionen,
2004-03-19

Léansplan for regional transportinfrastruktur i Skane 2004-2015, Huvud-
rapport, Region Skane Planering och Miljo, 2004-04-20

Skanes Transportinfrastruktur 2004-2015, en kortversion av Lansplan for
regional transportinfrastruktur i Skane, Region Skane Planering och Mil-
j6, 2004-04-20

Regionalt utvecklingsprogram for Skane, Region Skane, 2004-04-20
TramTrain i Skane Nordvast, Trivector Traffic AB, 2004-10-04
Jarnvdgens framtid, Efter framtidsplanen, Jarnvagsforum, 2004-10-05

En konkurrenskraftig svensk jarnvag, Sammanstéllning av jarnvagens ka-
raktaristik och effektivitet i olika lander, Jarnvagsforum, 2004-10-05

Sddertunneln — jarnvégstunnel for Vastkustbanan séder om Helsingborg
C, Forstudie, beslutshandling, 2004-11-10

Helsingér kommun Kommuneplan 2004-2016, Helsingdér kommune By-
radets forslag, 2004-12-04

Forslag til Regionplan 2005, Hovedstadens Udviklingsrad, 2005-02-02
Gruvor och schakt, SGU, 2005-03-16



145 (145)

15 Bilageforteckning

1 Tyréns, Utredning av tunnelstrackningar, Maria station -
Knutpunkten 2005-09-01
2 WSP, Huvuddel B Teknisk rapport 2005-05-31
3 Atkins, HH-tunneln og de fremtidige kapacitetsforhold Februari
pa jernbanenettet omkring Oresund 2005
4 Atkins, Trafikpotentialen pd HH-tunneln 2005-07-12
5 Séakerhetskoncept 2005-09-01
6 SGU, Konceptuell geologisk modell fér Helsingborg 2005-04-13
7 Brandskyddslaget, Oversiktlig bedomning av brand- och ~ 2005-04-28

utrymningssékerhet











