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Bakgrund

Ny stambana Lund — Hissleholm ska enligt Overgripande Programkrav fér nya stambanor version 4.1
byggas med en koppling till Skanebanan. Denna ska ligga soder om Hissleholm sa att hoghastighetstig
kan n4 befintlig S6dra stambana, for koppling till Skanebanan.

En tidigare utredning har genomforts av Region Skdne! for att belysa mojligheterna och funktionen for
en kopplingspunke till Skdnebanan, och olika mojliga alternativutformningar. Studien visade bland
annat pa principiella mojligheter att koppla samman Skanebanan direkt med hoghastighetsbanan vid
Hissleholm C, genom att ansluta Skanebanan direkt till hoghastighetsbanan inne i Hassleholm istallet
for soder om titorten. Denna studie utgdr fran den utredning och det forslag som principiellt studerades
didr, med syfte att konkretisera det forslaget for att se om det ar mojligt utformningsméssigt.

Som bakgrund till bada studierna ligger foldern ”Haissleholm hoghastighetsstation — ny station for
hoghastighetstdg i Hissleholm” som togs fram 2015. I den foldern visades en mojlig station pa bro vid
Hissleholm C, pa den vistra delen av bangardsomradet. Stationen hade tvd genomgdende spar for
hoghastighetstdg och tva avvikande huvudtdgspar for tdg som gor uppehall. Stationens utbredning var
enligt Figur 1.

Figur 1 Utbredning Hassleholms hdghastighetsstation enligt forslag 2015 utan integrerad kopplingspunkt till
Skanebanan.

! Strategisk framtidskoppling till Skinebanan Hoghastighetsbanan Lund — Hissleholm, Region Skéne (Kreera),
2019-11-29



I Figur 2 ses hoghastighetsstationens utbredning i Hassleholm i genomskirning for att visa pa dess lage i
forhdllande till omkringliggande mark och befintlig jarnvagsanlaggning.

Figur 2 Stationsbredd och anslutande gangpassager till Sédra stambanan och dstra stationssidan. | figuren ses att
spar 1-7 finns kvar, samt att spér 8 finns kvar som séckspar mot Markarydsbanan under den norra delen av
hdghastighetsstationen.

Sammanfattning tidigare PM

Region Skane har i den tidigare studien ”Strategisk framtidskoppling till Skdnebanan” tagit fram ett
antal scenarier for hur hoghastighetsbanan skulle kunna byggas i Hissleholm och hur den kan byggas
samman med befintliga strukturer. De renodlade scenarierna med undervarianter var:

1. Endast hoghastighetsbanan mellan Hissleholm och Lund byggs ut
Hoghastighetsbanan slutar i en etappslutpunkt soder om Hissleholm stad

b. Hoghastighetsbanan slutar i en etappslutpunkt norr om Hissleholm stad, innefattar
HH-station i Hissleholm stad

¢. Hoghastighetsbanan slutar i en etappslutpunkt norr om Hassleholm stad, men har dven
en kopplingspunkt soder om staden (a och b i kombination)

2. Hoghastighetsbana mellan Hissleholm och Lund byggs ut med HH-station med dedikerad
kopplingspunkt riktning Kristianstad i Hissleholms stad samt etappslutpunkt norr om
Hissleholms stad.




a. Dedikerad kopplingspunkt mellan hoghastighetsbanan och Skanebanan i Hassleholms
stad, riktning Kristianstad

b. Kombinerad kopplingspunkt mellan héghastighetsbanan och Skdnebanan, samt mellan
S6dra stambanan och Skanebanan riktning Kristianstad

3. Hoghastighetsbanan byggs med extern station oster om Hassleholms stad med en
kopplingspunkt till Skdnebanan riktning Kristianstad

a. Kopplingspunkten forlagd ster om hoghastighetsbanan, tag till /fran Kristianstad
stannar pa HH-stationen

b. Kopplingspunkten forlagd vister om héghastighetsbanan, tdg till /fran Kristianstad
stannar pa ny station pa Skdnebanan under HH-stationen

I studien drogs slutsatsen att scenario 2 medforde storst funktionella fordelar, kapacitetsmassigt och
restidsmassigt.

Slutsatser om scenario 2a-b, Dedikerad kopplingspunkt till Kristianstad i Hassleholm

e Scenario 2A och 2B skapar kortast restid Hassleholm — Lund (nagot forlangd i 2B for
norrgdende tag).

e Scenario 2A fir centralt stationsldge i Hissleholm och SR-tdg mot Kristianstad frikopplar helt
hoghastighetsbanan fran kapacitetsproblem i Hissleholms befintliga station.
Kapacitetsproblemen pa befintlig Hissleholm station minskar i 2A med farre kvarvarande tdg
som har korsande tagvig.

e [ scenario 2B frikopplas inte hoghastighetsbanan helt men minskar problemet med korsande
tadgvagar pa Hassleholms befintliga station, med hogertrafik mellan Hm och Cr som resultat,
vilket ger en storre utmaning vid framtida utveckling av trafiken och infrastrukturen i straket.

e Bide 2A och 2B har kapacitet for framtida utvecklad SR-trafik mot Kristianstad.

e Bade 2A och 2B frikopplar hoghastighetsbanan fran Sédra stambanan mellan Hassleholm och
Lund, utan att tva stora kopplingspunkter med mellanliggande anliggning byggs soder om
Hissleholm.

e Bada 2A och 2B innebir en storre anldggningskonstruktion dn inne i Hassleholm.

Inriktning 2A

En inledande analys av scenario 2a och 2b indikerar att 2b medfor ett totalt stérre och mer kostsamt
projekt med paverkan pd bl a Viaduktgatan, svar integrering med befintlig station och fler beroenden i
utformningen. 2a skapar den forbattrade kopplingen for tdg mellan héghastighetsbanan och Skdnebanan
riktning Kristianstad, 6kad kapacitet i systemet och funktionell frikoppling mellan befintlig sodra
stambana vid Hassleholm C och den nya hoghastighetsstationsdelen av stationen for snabba regionaltig
till och fran Skdnebanan.

Utformning 2A har valts for fortsatt studie avseende genomforbarhet.



Scenario 2a — separat hoghastighetsstation med integrerat kopplingspunkt

Scenario 2A — Hoghastighetsstation med etappslut norr om Hassleholm och anpassad kopplingspunkt
fran HH-bana direkt till Skanebanan. Schematiskt visas utformningen i Figur 3.

Figur 3 lllustration frn Region Skénes PM Strategisk
framtidskoppling till Skanebanan

Hoghastighetsstation i Hassleholm med etappslutpunkt norr om Hissleholm. Kopplingspunkt i befintligt
stationsomrade mellan hoghastighetsbanan och Skdnebanan. SR-tdg mellan Kristianstad och Lund har
egna plattformar pa hoghastighetsstationen. Rampen far med stor sannolikhet plats utan att paverka



Viaduktgatans viagbro. Den breddade hoghastighetsstationens paverkan pd jarnvigsnira fastigheter
undersoktes ej.

Trafikalt: Kapaciteten pd Héssleholms befintliga station férbittras i och med att fjdrrtrafik och SR-tdg
mot Almhult/Vixjo och Kristianstad flyttas till hoghastighetsbanan. Det ger en avlastning med 4 av 13
tdg pa Hissleholms befintliga stationsdel.

Scenariot resulterar i en viss forbattring for relationen Skanebanan — Sodra stambanan, da ett av de fyra
tdgen som skapar korsande tadgvagar gar pd rampen istillet.

SR-tidg mellan hoghastighetsbanan och Skdnebanan frikopplas fran framkomlighetsproblem pa
Hissleholms befintliga station och nar direkt héghastighetsbanan med kortare restid jaimfort med
scenario 1A och 1C.

Hissleholms befintliga station far avlastning av snabbtagstrafik och SR- tig. Detta minskar belastningen
mot scenario 1 och frikopplar hoghastighetssystemet fran befintlig Hassleholm C vilket forvintas
forbattra robustheten.

For trafik mellan Kristianstad och Helsingborg/Lund kvarstdr korsande tagvagar pa Hassleholm
befintliga station, men totalt minskar antalet tdg pd Hassleholm C vilket andd minskar problemen med
korsande tagvigar.

Mojliggorande av trafikprognos 2030-34: Ja, tillsammans med dubbelspar
Antal kopplingspunkter eller storre planskildheter (schablonkostnad 1 miljard/st): 2 (mdkr)

Restidsforbattring mellan Kristianstad och Lund: 11 min



Alternativa utformningar av hoghastighetsstation med
integrerad kopplingspunkt.

Efter att inriktning alternativ 2a valts for fortsatt arbete har kapacitetsbehovet studerats och olika
varianter av stationsalternativet tagits fram.

Kapacitetsbehov

Nir storregionala tdg mot Kristianstad ocksa ska trafikera hoghastighetsstationen i Hassleholm har en
enklare kapacitetsanalys indikerat att stationen behover fyra plattformsspar. Med gillande regelverk dir
passerande hoghastighetstdg inte far ga forbi plattformsspar behover stationen funktionellt ytterligare
tva plattformsspar.

I tidigare utformning (se Figur 1), diar hoghastighetsbanan och stationen byggs for genomgaende tig
utan kopplingspunkt mot Skdnebanan sd att tdg mot Skdnebanan nyttjar Sodra stambanan, har
hoghastighetsstationen utformats med endast tva plattformsspar. I denna férdjupning har utékningen
med ytterligare regionaltrafik pa héghastighetsstationen medfort att antalet plattformsspar behover
utOkas, sa att de totalt dr fyra varav tva kan nd Skdnebanan.

Foljden av detta blir att hoghastighetsstationen far fler tig men lidgre kapacitetsbelastning, samtidigt som
avlastning av befintlig station sker fran de snabba regionaltag som gar Kristianstad — Malmo via
Hissleholm enligt OPK 4.1. Atgirden minskar dirmed befintlig stations problem med korsande tagvigar
relativt en utformning enligt OPK 4.1.

P4 befintlig station i Hissleholm forvantas spar 9-10 kunna rivas. Spar 8 forvintas ocksd kunna rivas
men behdlls som ett kortare vindspar i norra delen av stationsomrddet fér Pidgatdg mot
Markarydsbanan. Spar 1-7, dar spar 7 far sidoplattform mot vister, bor preliminart finnas kvar for att
hantera den konventionella stationens behov.

Stationsalternativ bredare (2al)

Alternativet innebar att stationen byggs i tre vidningar dir konventionella jarnvagsspar motsvarande den
nivd dir spar som idag finns pd Hissleholm station ligger finns i bottenplan, medan
Hoghastighetsbanans genomgdende spar och forgrenande spar mot Skdnebanan ligger hogst upp i likhet
med illustrationen i Figur 4.

P4 befintlig station rivs spar 8-10 (spar 8 kvarstar partiellt i norra delen for vindande Pigatig mot
Markaryd). Spar 3-7 6verdickas, vilket medfor att kontaktledning och del av sparomradet kommer
behova byggas om med stora restriktioner kopplat till att spar 3-4 4r huvudtagspar, och tillsammans
med spér 1, 2 och 5 ir stationens mest trafikerade spar som inte gir att stinga av under lingre perioder.
Den vastra delen av stationsbyggnaden under spar 8-10 och omradet vister om befintligt spiromrade
inkl del av Norra station blir del av stationshuset med mojlighet till lokaler (giller samtliga alternativ).

Mellan de bada vaningarna finns ett mellanplan (mezzaninplan) som anvinds for att passagerare ska
kunna rora sig mellan de olika plattformarna. Detta ansluter till en eller tva gangbroar som forbinder
hoghastighetsstationen med konventionella stationen och stationshuset pa Ostra sidan.



Figur 4 lllustrationen visar en sektion av alternativ bred dar stationens befintliga spér byggs i bottenvaningen medan
hoghastighetsspar och avgrenande spar mot Skanebanan byggs pa taket, den tredje vaningen, av konstruktionen.

Utformningsalternativet innebir att den planskilda forgreningspunkten ligger norr om stationen och norr
om Viaduktgatan som bdade héghastighetssparen och Skdnebanans spar passerar 6ver. Huvudtagsparen
lings nya stambanan lyfts norr om stationen till ca +15 m 6ver markytan, avvikande spar mot
Skanebanan sluttar ner mot ca +7,5 m 6ver markytan vilket gor att de kan ga under
hoghastighetsbanans huvudspar och 6ver Sodra stambanans huvudspar dd de svinger av mot
Skdnebanan i oster.

Med denna l6sning blir stationen bred jamfort med Figur 1 och medfor éverdickning av Magasinsgatan,
intrdng i Norra station och att spar 4-8 éverdickas. Spar 2—4 madste troligen 6verbryggas med
betongstod for den utskjutande delen over spér 4. Utformningen bedoms som mycket svar att bygga
givet byggskedet.

Norr om plattformarna blir l6sningen bred en lingre stracka over Viaduktgatan. Eftersom avgrenande
uppspar mot Skanebanan maste gi planskilt med biade héghastighetsbanans huvudspar och Sodra
stambanan 4r den sannolika utformningen att sparen mot Skdnebanan gar under hoghastighetsbanan
(h6jd +15m mot markplan), och 6ver Sodra stambanans huvudtidgspar (markplan). For att uppna
vertikalskillnaden for planskildhet norr om stationen behover sparen ga parallellt en stracka norr om
stationen, se Figur §.



Hassleholm hdghastighetsstation | 200421 | version 1.0

Figur 5 lllustrationen visar stationsalternativet bred (2a1)’s utbredning i plan. De yttre orangea strécken norr om
stationen visar pa bredd och utbredning norr om stationsbyggnaden
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Stationsalternativet hogre (2a2)

Alternativet innebar att stationen byggs i fyra viningar, diar den fjirde vaningen blir ett tak och ett lock
pd hoghastighetsstationen. I markplan behdver spar 6 och 7 pa en stracka mitt pd stationen (pga Sodra

stambanans plattformar bojer mest 4t vaster mitt pd stationen) overdackas for att bara upp bredden pa

den sidan, alternativt att plattformen hangs ut pd sidan fran betongkonstruktionen sa att spar 6-7 delvis
overdickas utan ytterligare stod i mittplattformen mellan spar 5/6.

Mellan markplanet och det tredje vaningsplanet finns ett viningsplan som anvinds for att passagerare
ska kunna rora sig mellan de olika plattformarna (ett mellanplan). Det tredje vaningsplanet innehaller
hoghastighetsbanans huvudtdgspdr med passerande hoghastighetstig i mitten helt separerat fran ovriga
ytor med skiljevaggar.

Utformningen kommer samtidigt medf6ra inbyggda bullerskydd for passerande hoghastighetstag genom
staden.

P4 den Oversta och fjarde vaningen ligger Skdnebanans spdr.

Figur 6 lllustrationen visar en sektion av alternativet bred vid ett tvarsnitt mitt pa stationen. En kortare del av
stationsstrackan kan stationen behdva Gverdacka spér 6-7 med bropelare i mittplattformen mot spér 5. Stdrre delen
av stationslangden kommer stationsbyggnaden sannolikt inte behdéva dverdacka spar 6-7.

Stationsalternativet innebdr att kopplingspunkten ar integrerad i sjdlva stationsbyggnaden vilket gor att
stationen ndstan kan halla sig till tidigare beridknat platsansprak (se Figur 1 och 2, genomgéngsstation
med 2-plattformsspar). Den éversta vaningen har Storsta Tillitna Hastighet (STH) 80 km/h vilket
medfor att inte dynamiska laster eller buller i klass med hoghastighetstagen uppstar.

Norr om stationen ligger huvudsparen pa hoghastighetsbanan kvar pa samma niva (enligt tidigare
utredning med tva plattformsspdr, se Figur 1). Sparen som forgrenar mot Skanebanan ligger hogt, +18 m
6ver markytan, nir de limnar stationsbyggnaden for att darefter slutta med 3-3,5% lutning ned mot
Skanebanan, se figur 7.



Figur 7 lllustrationen &r en inzoomning av Figur 9 som visar stationens norra del och hur spéren ligger i férhallande till
varandra. Gult omrade visar HH-banans utbredning och stationens vaning 3 medan rosa streck visar kopplingen mot

Skanebanan pé vaning 4.

Stationsbyggnaden bedoms enklare att bygga dn alternativ bred (2a1) eftersom den inte gor intrang pa
S6dra stambanans huvudtdgspar och dirmed inte kriaver samma komplicerade avstingningar. En dialog
med brospecialist har genomforts, och det extra vaningsplanet har inte bedomts medféra visentligt
okade utmaningar att bygga brokonstruktionen.

Soderifran in mot stationen forgrenas sparen ut fran huvudtdgsparet lingre soderut an for (2al), detta
for att rymma ramperna for att ta upp hojdskillnaden till 6vervaningen. Forst forgrenas
hoghastighetsbanans sidotdgspar och fran dessa forgrenas Skdnebanan spar upp till stationens fjarde
vaning. De tvd yttersta sparen pa vardera sida sluttar alltsd uppit tills de landar en vaning hogre upp dn
huvudtdgsparen pa stationsbyggnaden, se figur 8.

Figur 8 lllustrationen ar en inzoomning av Figur 9 som visar stationens sodra del och hur sparen ligger i forhallande till
varandra. Gult omréde visar HH-banans utbredning och stationens vaning 3 medan rosa streck visar kopplingen mot
Skanebanan pa vaning 4.



Skanebanans vistra spar pa stationens fjarde vaning forlaggs diagonalt pa byggnaden. Detta gors av tva
anledningar. Dels for att Skdnebanans bida spar ska kunna gd med minsta méjliga sparavstand norrut
fran stationen mot Skdnebanan. Dels for att planskildheten med hoghastighetsbanan huvudtagspar ska
vara avklarad si att ocksd det vidstra sparet kan bérja slutta neddt mot Skdnebanan dd
hoghastighetsbanans plattformar passerats, sd att anslutningen mellan Skdnebanans spar och
hoghastighetsbanans spar kan ske 6ver en sd kort stricka som mojligt nordost om stationen.

P4 detta viset genomfors planskildheten och kopplingspunkten till Skdnebanan integrerat i
stationsbyggnaden.
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Figur 9 lllustrationen visar stationsalternativets dversta vaning, vaning 4, med Skanebanans sneda plattformar i detalj
medan under vaningar illustrerats som ett fargfélt.
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Figur 10 lllustrationen visar stationens mellanplan, vaning 3, i detalj medan det ¢versta vaningsplanet (vaning 4)
endast finns med som en ytterkontur.
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Teknik

Stationskonstruktionen byggs upp enligt japansk modell (och standardmadtt) som en
rambrokonstruktion. Konstruktionen kan byggas traditionellt som en hel rambrokonstruktion i betong,
eller som en hybridkonstruktion dar biarande delar for jarnvagssparen byggs i betong och yttre
plattformar hiangs pa eller byggs som yttre delar i till exempel stal.

e e

Figur 11 Japansk rambrokonstruktion, traditionell och hybrid.

Rambrokonstruktionen kan klis med ytmaterial.

Figur 12 Bild pa rambrokonstruktion pa station Toyama.
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Exempel pa utformning

Nedanstdende figurer dr exempel frdn Japan pa liknande hoghastighetsstationer pa bro.

Figur 13 Tankbar interidr och utformning av bottenplan (Japan).

Figur 14 Stationsingang for hoghastighetstag (Toyama, Japan).
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Figur 15 Stationsexempel framsida péa vastra stationsdelen (Toyama, Japan).

19



Effekter av alternativ bred (2a1) och hog (2a2)

Variant bred (2a1) innebir att stationen breddas mot tidigare forslag. Den bredare 16sningen ger intrang
i Magasinsgatan och de 6stra delarna av Norra station. Delar av huvudtdgsparen pd Sodra stambanan
(spar 3-4, samt 2 och 5) behover 6verdickas utdver att spar 6-7 behover 6verdackas i sin helhet och
spar 8 i norra delen. Detta forsvarar byggande av stationskonstruktionen avsevirt pa grund av de
inskrankningar som behovet av avstangt spir kommer medfora.

Variant hog (2a2) medfor att stationen i stort haller ungefir samma bredd som forslaget fran 2015.
Anlaggningen kommer beh6va bli lite bredare i sédra dnden for att rymma sparramperna till
overvaningen utanpd sidotagspdren pa hoghastighetsbanan. Detta giller bada sidor i sodra dnden av
stationen och det norddstra hornet pa stationen, dir dubbelspiret mot Skdnebanan passerar Gver
sidotagsparet pa hoghastighetsbanan en vaning 6ver. Det norra hornet pa stationen ar troligen den mest
komplicerade delen av konstruktionen utformningsmassigt. P4 mitten av stationen kommer spar 6-7
troligen behova overdickas, antingen med utskjutande plattformar 6ver sparen hangda i
brokonstruktionen eller, vid behov av storre last, en utskjutande del som helt 6verdiackar spdren. Pa
vistra sidan kan delar av Magasinsgatan beh6va 6verdickas och integreras i stationsbyggnaden, men det
krdvs inte intrang i Norra station.

En dialog med kommunen har indikerat att variant hog (2a2) ar att foredra framfor en bredare station
(2al) pa grund av det mindre intringet. Kommunen ser dven stora fordelar med att kunna slopa de stora
planskildheter och mellanliggande bana som en kopplingspunkt soder om Hissleholm skulle innebara.

Samtidigt forstiarks Hassleholms hoghastighetsstations roll i systemet for tdg och byten inne i
Hissleholm, och dirmed fortplantas vinsterna med denna utformning bade lings Skdnebanan och for
resendrer som byter pa stationen.

Genomforbarhet

Dialog med en mycket erfaren broentreprenor har indikerat att dtkomst for att bygga och att halla nere
antalet provisorier, avstingningar, begransningar och etapper ar valdigt viktigt for genomforandet,
realismen och kostnaden. Losningen bedoms som fullt genomférbar, och att bygga ett fjarde vaningsplan
ovanpd hoghastighetsstationen gor inte konstruktionen markant komplexare att bygga. Helst ska
etapperna hallas nere till maximalt tva och utan stora restriktioner kopplat till avstingt spar.

En bred station skulle sannolikt vara mycket svar att genomfora da nidstan samtliga spar pa Hassleholm
C skulle behova stingas av periodvis under byggtiden. Med den smalare och hogre konstruktionen skulle
spar 1-5 vara helt opaverkade under byggtiden av stationen bortsett gdngbro tvirs anliggningen och
spar 6-7 (kvarvarande delar) ar delvis littare att stinga av och det kan ske under relativt kortare
perioder. En kort stump av plattformsspar 8, 80m for enkelkopplat x61-tig, kan sannolikt vara 6ppen
under storre delen av byggnationen.

Norr om stationen innebir bida lgsningarna utmaningar byggtekniskt. Aven den breda stationen (2a1)
kriver en trevaningslosning norr om stationsbyggnaden. Hoghastighetsbanans huvudspar ska di gi over
avvikande spar mot Skinebanan, som i sin tur gir 6ver Sodra stambanans huvudtigspar. For den hoga
stationslosningen (2a2) behover den hoga dubbelspariga bron for tdg till/fran Skdnebanan utformas sa
att bropelare gar att placera utan att krocka med huvudtigsspar/avvikande huvudtagspar pa
hoghastighetsbanan, Viaduktgatan och Sodra stambanan. For hog stationslosning (2a2) blir bron relativt
kortare an for bred stationslosning (2a1) d4 den direkt kan svinga over i riktning mot Skdnebanan. Bred
stationslosning (2a1) behover forst ga rakt norrut for att uppna hojdskillnaden som kravs mellan
avvikande spar mot Skanebanan och huvudtagsparen langs hoghastighetsbanan.

Béada utformningar bedoms genomforbara, men kriver genomtinka losningar och konstruktioner. 2al
kommer ta mer mark i ansprak och vara svirare att bygga givet de restriktioner som blir for
overdiackning av sodra stambanans huvudtagspar.

Bida losningar medfor att kopplingen mellan hoghastighetsbanan och S6dra stambanan soder om
Hissleholm (OPK 4.1) kan slopas. Det innebir att tvd stora planskildheter dimensionerade for 160 km/h
och mellanliggande forbindelsebana kan slopas. Den utékade stationslosningen 1 Hissleholm dar
kopplingspunkten till Skadnebanan integreras i stationen behover darfor inte medfora en okad
totalkostnad, tvartom finns det potential att den samlade anldggningen blir billigare 4dn
hoghastighetsstation med separat forgrening soder om Hassleholm.



Konklussion

Det finns stora vinster med att bygga Hassleholms hoghastighetsstation med integrerad kopplingspunkt
till Skanebanan. Nedan lista

Kortare restid for regionala snabbtag Lund — Hissleholm — Kristianstad
Likvirdig restid for alla regionala snabbtdg Lund - Hissleholm

Mindre intrdng i landskapet givet slopandet av tva kopplingspunkter och férbindelsebana till
S6dra stambanan och en stor kostnadsbesparing (ca 2 miljarder)

Okad kapacitet pa Hissleholm C, bade hoghastighetsbanan av avlastning konventionella
stationen. Relativt mindre gdngtidstillagg for konventionella tagtrafik via Hassleholm C

Okad robusthet genom frikoppling mellan trafik pa hoghastighetsbanan och komplex
trafikering med korsande tdgvigar pa konventionella Hassleholm C

Forenklad utformning utan driftsplatser/vixlar mellan Hissleholm C och Lund C

Sannolikt en kostnadsbesparing med 2a2 relativt centralt lige med separata dubbla
kopplingspunkter och forbindelsebana soder om Hissleholm

Sammantaget dr 2a2 med sitt upphojda lage troligen enklare i byggskedet relativt 2al samtidigt som den
fardiga losningen tar mindre plats och medfor mindre intrdng i staden. Att bygga ytterligare en vaning
(fjarde vaningen), som dessutom skapar en inkapsling av bullret frin hoghastighetsstationen, bedéms
fullt gorbart. Stationskonstruktionen bor troligen utformas som en rambrokonstruktion likt de
motsvarigheter som finns i Japan.

Kommunen forordar likasa alternativ hog, jaimfort med bred. Kommunen anser dven att denna l6sning
ar tilltalande eftersom den forbattrar funktionen och eliminerar behovet av kopplingspunkter och
anslutningsbana till S6dra stambanan soder om Hissleholms titort.

Fordelar 2a2

o Tar mindre plats i staden, vilket ger mindre rivning och inlésen samt mindre ombyggnad av
befintlig jarnvig.

o Littare att bygga 4n bred 16sning (2a1) pa grund av att 2a2 inte paverkar pa spar 1-5 som,
diarmed kan trafikeras under byggtiden, och relativt mindre paverkan pa spar 6-8.

o Loser planskildheten mellan konventionell- och HH-bana inom stationsbyggnaden,
nivaskillnaderna utnyttjas pa tva satt samtidigt. For 2al kridvs en bred 16sning med
planskildhet norr om stationsbyggnaden (ej integrerad med byggnaden).

o Passerande HH-tdg dr inbyggda i konstruktionen vilket ger mycket gott bullerskydd for
staden.

o Alla tig pa taket (fjarde vaningen) gar med lag STH och gor uppehall, dirmed genereras
inte sd mycket buller som andra I6sningar dir oversta vaningen innefattar hoghastighetstig

o Inga dynamiska HH-laster pd Gversta vaningen

Nackdelar 2a2

o Visuellt pataglig — strukturen ar hog (ca 18,7 m)

o Bron it nordost blir hég (+18,7m) och brant (ca 2,5-3% lutning) mot Skanebanan — dven
den tydlig visuellt

o Bron it nordosts bropelare behdver inrymmas mot Viaduktgatan och Sédra stambanan —
kan medfora svdrigheter for

o Stationen gor att HH-banan en striacka soder om stationsbyggnaden blir bredare for att
rymma ramper till det 6vre sparplanet. Det gor att korridoren/bredden séder om stationen
blir bredare dn med 2a1.
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