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Sammanfattning

Bakgrund och syfte

Foreliggande PM har syftat till att géra en mer detaljerad beskrivning och utredning av de
stationslagen i Helsingborg och Helsingar som behandlats i den inledande fasen for den tekniska
utredningen av en forbindelse mellan Helsingar och Helsingborg. Det framkom i den forsta
utredningsfasen att det foreligger en del osdkerheter kring stationsldgena, framforallt i Helsingborg,
som behover utredas vidare for att fa en battre uppfattning av kostnadsdrivande faktorer. Arbetet har
ocksa omfattat att utreda ytterligare mojliga stationsldagen i Helsingborg, utover det stationsldge som
beskrivits i den inledande fasen.

Stationslagesalternativ Helsinggr

Stationslégesalternativet i Helsinggr ar liksom befintlig station placerat i stadens centrala delar och pa
nivan cirka 24 meter under havets niva (minus 24 ROK). P4 den vistra sidan av det utredda
alternativet ligger befintlig station och bussterminalen. Oster om stationsligesalternativet ligger
Helsinggrs farjeterminal, bilparkering och kajplatser.

Alternativet har tva stationsingdngar. Den ena stationsingingen foreslas forlaggs intill befintlig station
och utrustas med rulltrappor och hiss som ansluter till plattformens norra del. Den andra
stationsingéngen placeras vaster om befintlig station, en anslutande kulvert (i horisontellt ldge utan
lutning) anldggs som stracker sig under mark och ansluter till plattformens sodra del. I kulvertens
andra dnde installeras rulltrappor och hiss som tégresenirer kan nyttja for att ta sig till och fran det
stationen.

Rent generellt kraver stationsbyggandet stora markytor i ansprak for schakter och arbetsviagar. Men
det kravs ocksa ytor for projektets platskontor, materiallager och uppstillningsytor for fordon,
lastmaskiner och grundlaggningsmaskiner. Vid ett sant pass omfattande byggnation som ett
stationslage pa cirka 30 meters djup och med ldngd pé cirka 300-500 meter innebar, kravs dven
komplexa stodkonstruktioner som vid anldggandet kan ge upphov till buller, vibrationer och rorelser i
marken. For att minimera paverkan pa jarnvags- och farjetrafik bedoms att utfyllnader kravs i havet
utanfor dagens strandlinjer for att klara ytbehovet under byggtid.

Stationslagen Helsingborg

Tre stationsldgesalternativ har utretts. Tva av alternativens geografiska placering har utgatt framst
ifrdn den tekniska HH-utredningen ar 2019—2020. Det tredje alternativets placering har baserat pa en
fordjupad utredning av HH-tunneln frén ar 2020.

Helsingborg - stationslige nivd minus 15 ROK

Stationsligesalternativet foreslas placeras i centrala Helsingborg och pé nivén cirka minus 15 ROK.
Oster om stationsliget ligger befintligt plattform/Knutpunkten i direkt anslutning. P4 vistra sidan
finns Terminalgatan och farjeterminalen.

Det kompletterande stationsldagesalternativet utrustas med rulltrappor och hiss. Dessa gar mellan

stationsingéngen och plattformen, den ansluts pa den sddra delen. Det finns ocksa en spiraltrappa som
foreslds ga langs med hissens utsida for att sikerstilla att utrymningskapaciteten uppréatthalls.
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Det anliggs ocksa en kulvert (i horisontellt 14ge utan ndgon markbar lutning) under markyta som
binder samman det kompletterande stationsldget och befintlig station. Kulverten berdknas bli cirka
180 meter lang och ansluter till befintlig station underifrén. Detta innebér att tagresenirer som ska ta
sig mellan stationsligena inte paverkar och undviker framfor allt busstrafik som gar till och frén
bussterminalen som finns beldget i Knutpunkten. Pa plattformens norra dnde placeras rulltrappor och
trappor som kan nyttjas vid en eventuell utrymning. Detta innebar att det finns totalt tva
utrymningsmojligheter fran plattformen.

Stationsbyggandet kraver dven i detta fall stora markytor i ansprak for schakter och arbetsvagar. Det
kravs ocksa ytor for projektets platskontor, materiallager och uppstillningsytor for fordon, samt
lastmaskiner och grundlaggningsmaskiner. Vid en byggnation av ett stationsléige pa 17—18 meters djup
och med ldangd pa cirka 300—500 meter, kravs dven har komplexa stodkonstruktioner som vid
anldaggandet kan ge upphov till buller, vibrationer och rérelser i marken. Narheten till Knutpunktens
buss- och tagtrafik kraver noggrann etapplanering och en stor mangd provisorier for att, for att minska
storningarna under byggtid.

Helsingborg - stationslige nivd minus 22 ROK

Det hir stationslagesalternativet har samma liage i plan som forgdende alternativ, vilket innebar
samma befintliga verksamheter och trafik ligger i anslutning. Det ligger dock djupare, 22 meter under
havsniva.

I likhet med forgéende alternativet installeras hissar, spiraltrappa och rulltrappor som gar mellan
stationsingéngen och plattformens sodra del. Ett viloplan anliggs ungefir halvvigs for att undvika att
rulltrapporna bli alltfor ldnga och branta. Fran viloplanet finns en anslutande kulvert (dven det i
horisontellt lage utan ndgon markbar lutning) som ansluter till befintlig station underifran. Kulverten
berdknas bli cirka 150 meter 1ang. Kulverten kan i detta utformningsalternativ dven utgora
utrymningsvag fran den kompletterande stationsalternativet. En utrymningsvég i form av rulltrappor
och trappa foreslés ocksa i detta alternativ placeras pé plattformens norra dnde, dar de ansluter till
Knutpunkten.

Skillnaderna mellan det grundare liget (minus 15 ROK) och det djupare (minus 22 ROK) ir att det
djupare laget paverkar grundlaggningen under Knutpunkten betydligt mindre d4 man helt och héllet
gar under grundlaggningen och eventuell killare for Knutpunkten. Med det 6kade grundvattentrycket
och schakten blir dock de temporira konstruktionerna nagot mer omfattande och kraftigare &n for det
grundare forslaget. Det storre djupet kraver ocksé langre upp- och nedfarter for arbetsmaskiner, och
storre lyfthojder for material, utrustning och media.

Helsingborg - stationsldge nivd minus 38 ROK

Till skillnad fran de tva forgaende stationslagesalternativen ar det tredje alternativet som bedomts
strax norr om Knutpunkten under Kungstorget. Utmed den Ostra gaveln stricker sig Jarnvagsgatan
medan farjeldgets hamnbassing ligger 6ver vistra gaveln. Rakt ovanfor ligger farjeterminalen och Elite
Hotel Marina Plaza.

Till alternativet foreslés att en stationsingdng anldggas pa Kungstorget/framfor Elite Hotel Marina
Plaza. I likhet med forgéende alternativen installeras rulltrappor och hiss, i detta fall ansluter sig de till
plattformens norra del. I plattformsrummet vastra del foreslas en arbetstunnel som stracker sig till
uppmarschytan for farjan Helsingar-Helsingborg och kan nyttjas for utrymningssyfte i
permanentskedet.
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I detta alternativ ligger stationen pé s stort djup att narheten till bide Knutpunkten och tagtunnel for
Vistkustbanan bedoms ha tillrackligt med respektavstind i vertikalled for att undvika skadlig
paverkan pé dessa. Det bedoms att befintliga dragstag under tagtunneln har sin férankring pa hogre
niva dn minus 25 meter 6ver havet. Detta innebir att om taket pa bergrummet for stationen ligger pa
minus 28 meter 6ver havet finns tillrackligt avstand i hojdled for att undvika atgirder pa denna del av
Vistkustbanan. I fortsatta studier méste dock detta bekréftas, oavsett utbyggnadsalternativ.

Sammanfattade bedomning

Rent generellt forvantas samma typ av anlaggning och entreprenadarbeten behdva utforas oavsett
stationslagesalternativ, vilket innebar att de kostnadsdrivande faktorerna bedoms vara detsamma. For
stationsliagesalternativet i Helsingor kommer emellertid paverkan pa farjelage bli betydligt storre an
for alternativen i Helsingborg. De kostnadsdrivande faktorer som bedoms vara i ett eventuellt
byggskede ar bland annat;

o Djupet och temporira stodkonstruktioner for att kunna ta ut schaktet for stationen.
e Masshantering och masstransporter da stora massor kommer behover hanteras.

e Skyddsatgirder for befintliga byggnader (virdefulla, kulturella etc.) som finns runtomkring
stationsomradena.

D3 alla tre stationsldgesalternativen i Helsingborg bedoms generellt ha samma kostnadsdrivande
faktorer har en jamforelse mellan alternativen gjorts avseende faktorer i bygg- och driftskede. Syftet ar
att fd en tydligare uppfattning om eventuella skillnader mellan de tre stationslagesalternativen i
Helsingborg. Faktorerna som ingar i jimforelsen baseras utifran de kostnadsdrivande faktorerna som
beskrivs i forgdende avsnitt.

Forslag till fortsatt arbete

Under arbetet har ytterligare omréden identifierats dar det foreslas fortsatta utredningar (utéver
forslagna i den tekniska HH-utredningen ar 2019—2020) for att tydliggora vissa radande osikerheter.
Bland annat foreslas att mer heltdckande underlag kring Helsinggr tas fram d& det inte ar lika
detaljerad som i Helsingborg. Vidare foreslés dven att miljokonsekvenser for respektive
stationslagesalternativ utretts da det inte omfattats i detta utredningsskede.
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1.  Bakgrund, syfte och utredningsmetodik

Kapitlet inleds med att redogora syftet med denna PM. Det avslutar med att sedan beskriva
utvecklingsmetodiken som tillampats.

1.1. Bakgrund och syfte

I den forsta fasen (&r 2018—2019) for den pégaende tekniska utredningen av en férbindelse mellan
Helsinggr och Helsingborg studerades bland annat stationsldgen pa respektive sida av sundet, se Figur
1. Arbetet med den forsta fasen har avrapporterats i tva rapporter; ” En fast forbindelse mellem
Helsingor og Helsingborg, Teknisk utredning” ar 2019—2020! (hadanefter tekniska HH-utredningen
ar 2019—2020) och "Helsingborg-Maria, Grov kostnadsindikation” ar 20202. Det framkom i den forsta
utredningsfasen att det foreligger en del osdkerheter kring stationsldgena, framforallt i Helsingborg,

som behover utredas vidare.

Denna genomforda utredning har darfor syftat till att utreda, pa en mer fordjupad niva, de
stationsldgen i Helsinger och Helsingborg som behandlats i den inledande fasen och vilka faktorer som
ar mest kostnadsdrivande. Arbetet har ocksa omfattat att utreda ytterligare mojliga stationsldgen i
Helsingborg, utéver det stationsldge som beskrivits i den inledande fasen.

T TRAFIKVERKET

HELSINGBORG

_

HELSING@R \

Kalkylerad linje vag
Datum: 2019-06-12
0 1 2 3 4

- kem El Betig station
© Lantmateriet, Geodatasamverkan

Kalkylerad linje jarnvag

Figur 1. Utredda strdckningar for véig-, respektive jirnvdgstunnel som studeras i denna tekniska utredningen. Kdlla:
Trafikverket, En fast forbindelse mellem Helsingar og Helsingborg, Teknisk utredning, 2020.

1 (Trafikverket, 2020a)
2 (Trafikverket, 2020b)
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1.2. Utvecklingsmetodik

Utredningens metodik har i stort styrts av skissarbete i form av 3D-modell av stationsvolymer
placerade i en virtuell geografisk lokal. Forutom hgjd- och planlége, utifran tidigare linjer, har de ocksa
bedomts aktuella malpunkter for stationsingdngar antingen som upptagningsstation eller som
bytesstation till Vastkustbanan eller Kystbanen samt 6vrig kollektivtrafik i Helsingborg och Helsingor.

D4 siakerhetskonceptet ar kraftigt styrande for plattformsrummets utformning och storlek, har det
bedomts erforderlig kapacitet for utrymning enligt skriften Trafikverkets dokument "Dimensionerande
personantal for jarnvagstunnlar och undermarkstationer” (publikations nummer: 2017:106)3. Med
detta som grund har en grov bedémning av personrorelser utforts for att bedéma behov av hissar,
rulltrappor och nédutgéngar baserat pa tiden for forflyttning mellan olika plattformar och markytan.

Paverkan pa omgivningen har beaktat de forslag till byggteknik som framtogs i tekniska HH-
utredningen ar 2019—20204 och fordjupade dtgardsvalsstudien "Vastkustbanan - Maria Station —
Helsingborg”s. I dokumenten framkom att de djupaste plattformsrummen kan vara mdjliga att helt
utfora under jord, vilket sedan nyttjats for alternativjamforelse i avsnitt 5.2.

1.3. Avgransningar

Fokus i denna PM har varit att fordjupa sig kring stationsldgen i centrala Helsingborg och Helsinggor.
Detta innebir att ndgon férdjupning av kompletterande stationslaget vid Maria station inte ingétt i
arbetet.

I foreliggande PM har fokus varit pa stationsutformningen och dess byggbarhet utifran ett tekniskt och
logistiskt perspektiv. Men dven utifran ett tdgresenirsperspektiv. Detta betyder att miljokonsekvenser
inte omfattats (endast pa en 6vergripande niva) i utredningen.

3 (Trafikverket, 2017)
4 (Trafikverket, 2020a)
5 (Trafikverket, 2016)
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2. Utgangspunkter och
dimensioneringsforutsattningar

I detta kapitel beskrivs forutsattningar och utgangspunkter som denna PM forhaller sig till.

2.1. Stationer

2.1.1. Plattformar

Angdende dimensioneringsforutsattningar for plattformar antas det att de dr 260 meter 1dnga, detta
giller for alla studerade stationsldgen, se Tabell 1. Vidare antas att plattformarna ar 14—15 meter
breda.

Dimensioneringsforutsittningar for spargeometrin och plattformar antas generellt vara detsamma
som beskrivs i den tekniska HH-utredningen ar 2019—2020 6som denna PM ér kopplat till. Vidare
antas foreliggande PM dven utga ifran befintliga regelverken for jairnvag i Danmark” och Sveriges.

Tabell 1. Oversikt av dimensioneringsvérden fér stationer att férhélla sig till. Kélla: Trafikverket, En fast forbindelse mellem
Helsing@r og Helsingborg, Teknisk utredning, 2020.

Kategori Sverige Danmark
Liangd plattformar 260 m 260 m
Bred plattformar 14-15 m 14-15 m
Spar invid plattform /Normalbestemmelser for 10 %09 p < 2,5 %o
stigningsforhold (spor langs ny perron)

2.1.2. Funktioner

En forutsattning for utredningen har varit att farjeldgena i Helsingborg och Helsinger ska fungera
under hela byggskedet.

Ur ett funktionsperspektiv, men dven tillginglighetsperspektiv ir en forutsittning att bland annat
hissar och rulltrappor maste finnas tillganglig for att alla typer av tdgresenirer ska kunna komma till
och fran de studerade stationsldgena. I fallet med Helsingborg forutsitts ocksé att det ska vara mojligt
for tagresenarer att kunna ta sig, under mark, mellan det kompletterande stationslaget och befintliga
stationslaget.

2.1.3. Sakerhetskoncept

Vid utformningen av stationslidgena, som i detta fall dven ar forlagda under mark, har utredningen i
mojligaste méan beaktat Trafikverkets dokument "Dimensionerande personantal for jarnvagstunnlar
och undermarkstationer” (publikations nummer: 2017:106)°. Rent generellt gillande sékerhet for

6 (Trafikverket, 2020a)

7 (Banedanmarks, 2017)

8 (Trafikverket, 2015)

% Vid nybyggnation av plattform efterstriavas max 5 %o. 2,5 %o giller dar regelmassig till- och frankoppling
av vagnar sker.

10 (Trafikverket, 2017)
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jarnvagsanlaggningar med tunnlar och station under mark maéste det erbjudas ett sikert sitt att resa
for trafikanterna.

Angiende kriterier for "siker utrymning” ar det angivet att kotiden fir vara maximalt dtta minuter
ifrdn plattformen't. Detta innebar att det ocksa foljer BBRAD (Boverkets allmidnna rdd om analytisk
dimensionering av byggnaders brandskydd)® avseende kokriterier. Oresundstig som passerar
plattformen antas hir uppga till maximalt tre tagsatt, vilket motsvarar 687 sittplatser's. Detta innebar
att maximalt antal sittplatser fran de tva tdgen som befinner sig pa plattformen (ett pa vardera sida)
samtidigt uppgar till 1374 stycken. Det antas emellertid att utnyttjande av maxkapaciteten for
inkommande och avgaende tag ar fullt utnyttjat har 1ag sannolikhet om det sammanfor detta med en
olycka som medfor utrymning. Darfor ar ett troligt dimensionerande scenario med tvd inkommande
tag och viantande personer pa plattformen som tillsammans uppgar till totalt 1000—1500 personer.

For att kunna uppfylla de generella riktlinjerna och kriterier fér saker utrymning av en
undermarkstation med 1000—1500 personer ar utgangspunkten att minst tva
utrymningsplatser/utrymningsviagar med minst tre rulltrappor/trappor vid varje utgang finns
tillgdngliga for varje stationslage. Detta motsvarar behovet av rulltrappor/trappor som behovs vid
dimensionerande personantal upp till 1500 personer, se Tabell 2. En generell utgangspunkt ar att
rulltrapporna ar 1,5—-2 meter breda och har lutning pa cirka 30 grader. Vidare antas hastigheten uppga
till 0,65 meter per sekund.

Tabell 2. Behov av rulltrappor/trappor vid olika dimensionerade personantal. Kélla: Trafikverket, Dimensionerande
personantal for jérnvégstunnlar och undermarkstationer, 2017.

Dimensionerade personantal | Behov av rulltrappor/trappor vid varje utging
1000 personer Tva rulltrappor
1500 personer Cirka tre rulltrappor
2000 personer Tre rulltrappor och en 2 meter bred trappa
2500 personer Cirka tre rulltrappor och en 3 meter bredd trappa
3000 personer Tre rulltrappor och en 4 meter bredd trappa

1 bid

12 (Boverket, 2011)
13 (Bresundstag, 2020)
14 (Trafikverket, 2017)
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3. Stationslage Helsingar

Kapitlet inleds med att redogora tankegéngarna bakom val av utrett stationslage i Helsinggr. Darefter
beskrivs stationsldgesalternativet. Avslutningsvis behandlas konsekvenser och paverkan under

byggtid.

3.1. Allmant om val av stationslage Helsingar

Det stationslage som utretts utgér ifran det som redovisats i den tekniska HH-utredningen ar 2019—
2020. Det ir ett stationslége i centrala Helsinggr och parallellt bredvid befintlig station pa ett djup av
cirka 28—30 meter under markytan, vilket motsvarar cirka minus 24 ROK (24 meter under havets
niva)s, se Figur 2.

Farjelaget, befintlig bangard och station samt Helsinger centrum kombinerat med narheten till havet
bidrog till att stationen foreslés laggas pé stort djup. Det ar for att undvika storningar pa verksamheter
och samtidigt erhalla tillrackligt djup for att kunna ga under hamnbasséangen vid sjéfartsmuseet och
Kronborgs Slott.

= = = B e WFarjcterminalen S8

Figur 2. Oversikt av placering av ny underjordisk station i Helsingar. Kélla: Google Earth Pro, 2020-10-07, kompletterad med
platsbeskrivningar.

3.2.  Helsingar- stationslage minus -24 ROK

Det hir stationsligesalternativet forliggs pa nivan minus 24 ROK. P& den vinstra sidan av
stationslagesalternativet ligger befintlig station och bussterminalen, se Figur 2. Vidare ligger
Helsinggrs farjeterminal, bilparkering och kajplatser 6ster om och i direktanslutning till stationsléaget.

15 (Trafikverket, 2020a)
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Alternativet utrustas med tva stationsingangar, se Figur 3. Den ena stationsingdngen ligger intill
befintlig station och utrustas med rulltrappor och hiss som ansluter till plattformens norra del, se
Figur 4 och Figur 5. Den andra stationsingdngen foreslas placeras vaster om befintlig station, en
anslutande kulvert (i horisontellt 14ge utan lutning) anldggs som striacker sig under mark under
befintlig bangard, och ansluter till plattformens sédra del, se Figur 3 och Figur 5. I kulvertens andra
ande installeras rulltrappor och hiss som tagresenirer kan nyttja for att ta sig till och fran det utredda
stationsliget. Kulverten uppskattas till omkring cirka 110 meter lang.

Ur ett sikerhetsperspektiv kan bada stationsingdngarna anvindas vid en eventuell utrymning, vilket
innebar det finns tva utrymningsvégar till markytan.

41—\_‘

W i

RRIGK s comsimsmcsmssussasusstas s issvisna |

Figur 3. Skiss i profilldge pd stationsldgesalternativ i Helsinggr, minus 24 ROK.

\

. KULVERT

[l serrunne

D BEF BYGGNAD

HISS

. RULL TRAPPOR

Figur 4. Principskiss i plan av féreslaget stationsldge i Helsing@r, minus 24 ROK.
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Figur 5. 3D-principskiss av stationslége i Helsingar, minus 24 ROK.

3.2.1. Befintliga verksamheter och trafik

Trafik

Runtomkring stationsliagesalternativet forekommer regelbundna trafikfloden. Den fraimsta bidragande
faktorn &r att den befintliga stationen i Helsinggr utgor ett kommunikationsnav dar flera trafikslag
sammanstrilas. Bland annat avgar och ankommer farjor dagligen till och fran Helsingborg, samt
ibland Kebenhavn. Helsinggr C utgor start- och slutdestination for bade regionaltag och lokaltag till
och fran bland annat Kegbenhavn. Vidare ar bussterminalen en utgdngspunkt for lokal- och
regionalbussar.

Verksamheter

Helsingor C med nirliggande kvarter utmed Jernbanevej, ligger i direktanslutning till det utredda
stationslidgesalternativet och utgor en plats for butikslokaler. Det forekommer stora personfléden
kopplat till turismen kring stationsomradet da det ligger centralt placerat i Helsinggr och i
direktanslutning till turiststraken.

3.2.2. Befintliga anlaggningar ovan och under mark

Befintliga anldggningar som kan paverkas bestar av en méngd ledningsstrak i form av vatten och
avlopp, el-, tele- och optokabelanldggningar samt troligen gas och fjarrvirme. I och kring befintlig
station, bangard och jarnvag forekommer omfattande elektriska installationer och signalsystem for
jarnvag.

Hamnomrédet har ocksd manga tekniska system for kraftforsorjning, signal- och
kommunikationssystem som ar avgorande for driften av farjetrafiken. Vidare har hamnomradets
uppmarschytor, kajer och farjeldgen mot havet djupa konstruktioner i mark, som kan komma i
konflikt med en tunnelanliggning eller kan skadas vid schaktarbeten eller vibrationer och stétar.
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3.2.3. Konsekvenser och paverkan under byggtid

Rent generellt kraver stationsbyggandet stora markytor i ansprak for schakter och arbetsviagar. Men
det kravs ocksa ytor for projektets platskontor, materiallager och uppstillningsytor for fordon,
lastmaskiner och grundlaggningsmaskiner. Lastmaskiner ir ofta tungt lastade, och innebar risker for
skador och nedslitning pa befintligt gatunit och byggnader, sarskilt som antalet transporter blir
vildigt hogt under byggtiden.

Vid en sddan omfattande byggnation som ett stationslige pa cirka 30 meters djup och med langd pa
cirka 300—-500 meter, krivs dven komplexa stodkonstruktioner som vid anldggandet kan ge upphov
till buller, vibrationer och rorelser i marken. Narheten till havet och de permeabla jordarna kraver
ocksé atgiarder mot grundvattensinkning for att undvika séttnings- och erosionsskador vid
bortledande av inldckande grundvatten i de djupa schakterna.

For att minimera paverkan pa jarnvigs- och farjetrafik bedoms att utfyllnader krévs i havet utanfor
befintliga strandlinjer. Detta for att klara ytbehovet under byggtid. Dessa kan antingen nyttjas for
anldggningsentreprenaden eller som uppmarschytor till farjetrafiken.

I Figur 6 visas en principskiss for ett majligt scenario dir tunnelborrningsmaskiner anlént fréan sydvast
(fran Kystbanen), for att forslas fram till paslaget for fortsatt borrning under sundet i ster (riktning
mot Helsingborg).

HELSINGOR STATION
SKISSFORSLAG TEMPORARA ANLAGGNINGAR
STATIONS BYGGNATION

PUMPERUNNAR
= INFILTRATIONSBRUNNAR

KA/ HAMNPLAN
1 BYGGROP

. PER E OMSTRUKTION
30 — OCH BARANDE STATIONSANLAGGNING

ANKARSTAG

Figur 6. Skiss pd Helsingars station inklusive tempordra anldggningar. Kélla: Trafikverket, En fast forbindelse mellem
Helsing@r og Helsingborg, Teknisk utredning, 2020.
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4. Stationslage Helsingborg

Kapitlet inleds med att behandla val av utredda stationsldgen i Helsingborg. Darefter redovisas
stationsliagesalternativen inklusive konsekvenser och paverkan som respektive alternativ skulle
medfora under ett eventuellt byggskede.

4.1. Allmant om val av stationslage Helsingborg

I likhet med Helsingor har ocksa geografiska placeringen for alternativa stationsliget i Helsingborg
framst utgatt ifrdn den tekniska HH-utredningen &r 2019—2020%%. I den utredningen antogs ett
kompletterande stationsldage ndgot sydvast i forhéllande till befintlig station, se Figur 7. En bidragande
faktor till valet var att minimera péverkan pa omkringliggande verksamheter. Vidare redogjordes att
stationsliget antas forliggas i nivin 15 meter under havets niva (minus 15 ROK). Denna niva
motsvarar ett djup pé cirka 18—19 meter under markyta. Detta stationslage utreds i foreliggande PM,
se avsnitt 4.3.

I den tekniska HH-utredningen ar 2019—2020 beskrevs mojligheten att forldgga stationslaget pa en
négot djupare niva. Detta har lett till att 4ven ett alternativ pa 22 meter under havets niva (minus 22
ROK) utretts, vilket motsvarar cirka 25—26 meter under markytan.

Figur 7. Oversikt idéférslag av placering av nytt underjordiskt stationsldge i Helsingborg. Trafikverket, En fast forbindelse
mellem Helsinggr og Helsingborg, Teknisk utredning, 2020, Figur 13 kompletterad med platsangivelser.

Utover jarnvagsstrackningen som utreddes i den tekniska HH-utredningen &r 2019—2020 har det dven
genomforts en fordjupad utredning av HH-tunneln fran ar 2020v. Den fordjupade utredningen
fokuserar pa en kortare jarnviagstunnelstriackning mellan Helsinggr och Maria station. Pa den svenska
sidan foreslas jairnvigen striacka sig strax norr om Knutpunkten/Helsingborg C vid omkring 38 meter
under havets niva (minus 38 ROK), se Figur 8. Detta motsvarar ett djup pa cirka 40—41 meter under
markyta. Darfor har dven ett tredje stationslage utretts som utgar ifrdn den kortare tunnelstrackningen
och vid det angivna djupet.

16 (Trafikverket, 2020a)
17 (NIRAS, 2020)
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Figur 8. Principskiss idéférslag pd kortare tunnelstrédckning. Kdlla: NIRAS, Fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingér,
2020.

4.2. Tidigare utredningar avseende ny station i Knutpunkten

Det har genomforts ett flertal utredningar dar ett kompletterande stationsldge i Helsingborg C har
omnamnts och beaktas, dock oftast pa en relativt 6vergripande niva. Under ar 2017 genomfordes
emellertid, i samband med atgardsvalsstudien "Viastkustbanan: Maria station - Helsingborg C”, en
relativt detaljerad utredning av kompletterande stationslige vid Helsingborg C:8. Utredningen
beaktade tva mojliga lagen, ett grunt och ett djupt (se Figur 9), samt metoder f6r byggande av tunnel
genom Knutpunkten (se Figur 10).

Arbetet fokuserade framst pa det grundare laget som foreslogs forlaggas 4—5 meter djupare an
befintlig station9. Det djupare laget foreslogs ligga ytterligare 5—6 meter djupare dn det grundare
alternativet. Det framkom bland annat att det grundare alternativet ar genomforbart men bedéms som
mycket komplicerat med ingrepp i staden.

For att begrdansa ingreppen i staden som det grundare utredda stationslaget formodligen medfor, avser
darfor denna utredning att utreda stationslagen pé djupare nivé (gar aven i linje med
forutsattningarna i avsnitt 2.1.2), vilket dven delvis redan gjordes i den tekniska HH-utredningen ar
2019—20202°,

18 (Trafikverket, 2016)
9 (Ibid)
20 (Trafikverket, 2020a)
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Figur 9. Utredda stationsldgen grunt och djupt alternativ. Kélla: Helsingborgs stad, presentation-HH (sida 35), 2018-10-18.

Passagen under fastigheten Terminalen 1

Figur 10. Férslag pd passage under Knutpunkten. Kélla: Helsingborgs stad, presentation-HH (sida 36), 2018-10-18.

4.3.  Helsingborg - stationslage niva minus 15 ROK

Stationsldgesalternativet som beskrivs nedan placeras i centrala Helsingborg och pa nivin minus

15 ROK. Oster om stationsliget ligger befintligt plattform/Knutpunkten i direkt anslutning. Aven
Jarnvagsgatan och stadsparken ligger i nira anslutning till det utredda stationsléget, se Figur 7, Figur
11 och Figur 12. P4 vistra sidan finns Terminalgatan och farjeterminalen.

Det kompletterande stationsldagesalternativet utrustas med rulltrappor och hiss som méjliggor att
tagresenirer kan ta sig mellan stationsingéngen och plattformen. Dessa placeras pa den sodra delen av
plattformen, se Figur 11 och Figur 13. Det finns ocksé en spiraltrappa for att sikerstilla att
utrymningskapaciteten uppréatthélls. Den gar runt med hissens utsida da det bland annat inte finns
tillrackligt med utrymme for att placera den intill rulltrapporna. Detta bidrar emellertid till att minska
risken for flodesstopp av tagresendrer pa plattformen.
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Det anliggs en kulvert (i horisontellt 14ge utan ndgon markbar lutning) under markyta som binder
samman det kompletterande stationsldget och befintlig station, se Figur 13. Den beriknas bli cirka
180 meter lang. Kulverten ansluter till befintlig station underifrn, vilket innebar att tdgresenirer som
ska ta sig mellan stationsldgena inte paverkar busstrafiken till och fran bussterminalen i Knutpunkten.
Tagresendrer som ska nyttja kulverten frén det kompletterande stationsldaget nar den vid
stationsingéngen, se Figur 11. I kulvertens andra &nde installeras rulltrappor, trappa och hiss som
tagresendrer kan nyttja for att ta sig till och fran befintlig station, se Figur 11 och Figur 13.

P4 plattformens norra dnde finns rulltrappor och trappor som ansluter till Knutpunkten. De kan
nyttjas vid en eventuell utrymning, se Figur 13. Detta innebar att det finns totalt tva
utrymningsmojligheter fran plattformen till ytan.

Y
N

STADSPARKEN JARNVAGSGATAN
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~15m rok

Figur 11. Skiss i profillége pé antaget stationslége i Helsingborg, minus 15 ROK och anslutning till befintlig station.
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Figur 12. Principskiss i plan av stationsldgesalternativ minus 15 ROK i Helsingborg.
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Figur 13. 3D-principskiss av stationslédgesalternativ minus 15 ROK i Helsingborg.

4.3.1. Befintliga verksamheter och trafik

Trafik

Knutpunkten som ligger i direktanslutning till det utredda stationslaget ar, i likhet med Helsingors
station, ett kommunikationsnav for tag, stads- och regionbussar och farjor i Helsingborg?!. Den
befintliga jairnvigsstationen (Helsingborg C) under Knutpunkten ombesorjer for narvarande
nationella tig (SJ-tag), regionaltig (Oresundstig) och lokaltig (Pagatig). Generellt trafikeras
Helsingborg C i stor omfattning av tag soderifrdn som vinder vid stationen. En stark bidragande
forklaring till det ar att behovet av trafikering ar storre soderut men ocksé den begriansade kapaciteten
norrut22.

Jarnvagsgatan ar ett huvudstrak for vagtransporter sdsom lokal-och regional busstrafik, samt gang-
och cykeltrafik i Helsingborg. Manga av bussarna har Knutpunkten som start- och slutdestination da
det finns en bussterminal forlagd i byggnadens sédra del, se Figur 723. Vidare gér det fran
farjeterminalen/Knutpunkten dagliga farjor mellan Helsinger och Helsingborg.

Verksamheter

Det finns flera verksamheter runtomkring det utredda stationslaget. Bland annat utgér Knutpunkten,
utover sin roll som kommunikationsnav, ocksé en plats for kontors- och butikslokaler som béade
offentliga och privata verksamheter nyttjar24. Knutpunkten ligger ocksa i anslutning till ett omfattande
turiststrak, vilket bidrar till de stora personfloden som férekommer i studerade omradet.

21 (Trafikverket, 2016)
22 |bid

B (Trafikverket, 2020a)
24 (Trafikverket, 2016)
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Parallellt p4 vistra sidan av det utredda stationslaget finns ocksé uppstillningsspar som ags av
Trafikverket.

4.3.2. Befintliga anlaggningar ovan och under mark

I likhet med Helsinggr har Helsingborg med Knutpunkten méanga befintliga anldggningar som kan
paverkas sdsom en mangd ledningsstrak i form av vatten och avlopp, el-, tele- och
optokabelanldggningar samt gas och fjarrvarme. I och kring station, bangard och jarnvag forekommer
aven har omfattande elektriska installationer och signalsystem for jarnvag.

Knutpunkten med sitt farjelage har ocksd manga tekniska system for kraftforsorjning, signal- och
kommunikationssystem som ar avgorande for driften av farjetrafiken, likvil som uppmarschytor och
kajer har djupa konstruktioner i mark, som kan komma i konflikt med en tunnelanldggning eller kan
skadas vid schaktarbeten eller vibrationer och stétar.

4.3.3. Konsekvenser och paverkan under byggtid

Forutom att stationsbyggandet kraver stora markytor i ansprak for schakter och arbetsvigar, kravs det
ocksé ytor for projektets platskontor, materiallager och uppstillningsytor for fordon, samt
lastmaskiner och grundlaggningsmaskiner. Lastmaskiner ar ofta tungt lastade, och innebar risker for
skador och nedslitning pa befintligt gatunit och byggnader, sarskilt som antalet transporter blir
vildigt hogt under byggtiden.

Vid en byggnation som ett stationsléige pa 17—18 meters djup och med ldngd pé cirka 300—500 meter,
kravs dven hiar komplexa stodkonstruktioner som vid anliggandet kan ge upphov till buller,
vibrationer och rorelser i marken. Nirheten till havet och de permeabla jordarna kraver ocksa atgarder
mot grundvattensinkning for att undvika séttnings- och erosionsskador vid bortledande av inldckande
grundvatten i de djupa schakterna.

Narheten till Knutpunktens buss- och tagtrafik kraver noggrann etapplanering och en stor mangd
provisorier for att, trots det omfattande arbetet, tillhandahélla god transportservice till staden och
firjeresenirer. Aven pa denna sida av sundet kan utfyllnader i havet komma krivas for provisoriska
transportlosningar eller byggtrafik och lagringsytor.

I Figur 14 nedan exemplifieras storleksordningen av anldggningsarbetet med principsektion av

stationen, i ett lage dar TBM (tunnelborrmaskin) anlidnt i sodra dnden, och skall rullas fram till
péaslaget i norra anden.
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Figur 14. Skiss pa station Helsingborgs inklusive tempordra anléggningar. En fast forbindelse mellem Helsing@r og
Helsingborg, Teknisk utredning, 2020

4.4. Helsingborg — stationslage minus 22 ROK

Det andra stationsldgesalternativet har samma placering i plan som forgaende stationsalternativ som
beskrivits i avsnitt 4.2 det vill sdga stationsingéngen placeras mellan farjeterminalen och i anslutning
till Knutpunkten, se Figur 16, Figur 17 och avsnitt 4.3.

Det finns vissa skillnader avseende stationsutformning mellan detta nagot djupare
stationslidgesalternativ jamfort med forgaende. Ett sa kallad viloplan installeras ungefar halvvigs ner
mellan stationsingdngen och plattformen for att undvika att rulltrapporna bli alltfor 1anga och branta,
se Figur 15 och Figur 17. Darefter installeras ytterligare rulltrappor som striacker sig mellan viloplanet
och plattformen, de ansluts i sodra delen. Aven i detta alternativ finns hiss som gir mellan
stationsingéngen vid markplan och plattformens sodra del. Vidare antas ocksé att hissen har mgjlighet
att stanna pa viloplanet sd att tagresenirer kan byta till befintlig station via kulverten, se Figur 15.
Langst med hissens utsida gér ocksé en spiraltrappa som kan anvéandas for utrymningssyfte, se Figur

17.

Fran viloplanet finns en anslutande kulvert (dven det i horisontellt lige utan ndgon markbar lutning)
som stracker sig och ansluter till befintlig station underifrén, se Figur 15 och Figur 16. Kulverten
uppskattas till cirka 150 meter 1ng. Aven i detta fall antas ocks4 hissar, trappor och rulltrappor finnas
tillgangliga i kulvertens nordligaste dnde for att resendrer ska kunna ta sig till och frén befintlig
station, se Figur 15 och Figur 17. Kulverten kan i detta utformningsalternativ dven utgora
utrymningsvag fran den kompletterande plattformen.

En utrymningsvig i form av rulltrappor och trappa finns ocksa i detta alternativ beléget pa
plattformens norra dnde som ansluter till Knutpunkten, se Figur 17.
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Figur 15. Skiss i profillége pé antaget stationsldge i Helsingborg, minus 22 ROK och anslutande kulvert till befintlig station.

. SPIRALTRAPPA
BEF- BYGGNAD
HISS

. KULVERT

[l roLemrasror

Figur 16. Principskiss i plan av stationsldgesalternativ minus 22 ROK i Helsingborg.
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Figur 17. 3D-principskiss av antaget stationsldget i Helsingborg, minus 22 ROK.

4.4.1. Befintliga verksamheter och trafik

Da detta alternativ pa stationsldge har samma lage i plan som stationsalternativet i avsnitt 4.3 ar det
samma befintliga verksamheter och trafik (se avsnitt 4.3.1) som ligger i anslutning.

4.4.2. Konsekvenser och paverkan under byggtid

Skillnaderna mellan det grundare liget (minus 15 ROK) och djupare (minus 22 ROK) paverkar
grundlaggningen under Knutpunkten avsevirt mindre da man helt och hallet gér under
grundldaggningen och eventuell killare for Knutpunkten.

Med det 6kade grundvattentrycket och schakten blir de temporira konstruktionerna mer omfattande
och kraftigare an for det grundare férslaget. D& man dock i bada fallen kommer schakta i sedimentéart
berg efter djupet cirka 7—8 meter under markytan, blir troligen lokala svaghetszoner och spricksystem
i berget mer avgorande for atgdrderna dn djupet under markytan. Daremot innebir det storre djupet
langre upp- och nedfarter for arbetsmaskiner, och storre lyfthéjder for material, utrustning och media.
Aven linshallningen kriver stérre pumpkapacitet och tryckhdjder.

Detta innebar att arbetsomradet troligen behover bli storre &n for det grundare alternativet, vilket
paverkar den befintliga trafiksituationen och verksamheter nigot mera.

En mgjlighet att minska péverkan pa omgivningen &r att helt och hallet bygga under mark. Denna
metodik har redovisats i atgardsvalsstudien for Tagaborgstunneln2s, och skulle kunna tillampas dven
for detta djupare alternativ.

25 (Trafikverket, 2016)
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4.5. Helsingborg — stationslage minus 38 ROK

Till skillnad fran de tvé foregiende stationsalternativen placeras, som tidigare nimnt, det tredje
alternativa stationsliget strax norr om Knutpunkten, under Kungstorget, se Figur 18. Detta skulle
innebéra att det kompletterande stationsléaget ligger norr om befintlig plattform. Vidare utmed den
Ostra gaveln striacker sig Jarnvagsgatan medan befintlighamnanliggning for farjelaget ligger Gver
vistra gaveln. Ovanfor plattformsrummet ligger uppmarschytor, RO/RO-Kklaff (roll on-roll off) och
géngbroar till farjor for Helsingborg-Helsinggr samt Elite Hotel Marina Plaza, se Figur 18.

h Sty /0N B

Figur 18. Oversikt pd placering av alternativt kompletterande stationsldge norr om Knutpunkten i Helsingborg. Kdlla: Google
Earth Pro, 2020-10-07. Kompletterad med platsangivelser.

Det foreslés anldggas en stationsingdng pa Kungstorget/framfor Elite Hotel Marina Plaza. I likhet med
forgdende alternativen installeras rulltrappor och hiss, i detta fall ansluter sig de till plattformens
norra del. I plattformens sodra del foreslds en arbetstunnel till plattformens som stracker sig till
uppmarschytan for farjan Helsinggr- Helsingborg och kan nyttjas for utrymningssyfte, se Figur 19.
Hiss installeras som gér upp intill vanthallen f6r farjan. Den delen av arbetstunneln som kan anviandas
permanent uppskattas till cirka 60 meters langd fran plattformarna till hiss och spiraltrappor.
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Figur 19. Principskiss i plan av stationsldgesalternativ minus 38 ROK i Helsingborg.
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Figur 20. 3D-principskiss av antaget stationsldget i Helsingborg, minus 28 ROK.

4.51.

Befintliga verksamheter och trafik
Trafik

I likhet med forgaende stationslédgesalternativen (se avsnitt 4.3 och 4.4) ligger dven detta alternativ i
anslutning till Knutpunkten och Jarnvigsgatan inklusive den befintliga trafiken (buss, tig och férja)

kopplat till dem. Vidare utgor hamnbasséingen start- och slutdestination fér Sundsbussarna som gar
mellan Helsinggr och Helsingborg, samt emellanét till Kebenhavn.
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Verksamheter

Det finns ocksa for det hir stationsldgesalternativet flera befintliga verksamheter som ligger i nara
eller direkt anslutning. Férutom Knutpunkten som inrymmer kontors- och butikslokaler26 finns dven
Elite Hotel Marina Plaza i direkt anslutning som bedriver hotellverksamhet. I likhet med Knutpunkten
ligger dven hotellet i anslutning till det omfattande turiststraket.

4.5.2. Befintliga anlaggningar ovan och under mark

Stationslagesalternativet forvantas kunna paverka liknande typer av befintliga anlaggningar
(exempelvis ledningsstrak, elektriska installationer, samt gas och fjarrvirme) som géller for de tva
forgaende alternativen (se avsnitt 4.3.2). Det dr for att 4ven detta alternativ ligger i anslutning till
Knutpunkten och firjeterminalen.

4.5.3. Konsekvenser och paverkan under byggtid

Detta stationsalternativ ligger pa sa stort djup att narheten till bAde Knutpunkten och tagtunnel for
Vistkustbanan bedoms ha tillrackligt med respektavstand i vertikalled for att undvika skadlig
paverkan pé dessa. Det bedoms att befintliga dragstag under tagtunneln har sin férankring pa hogre
niva dn minus 25 meter 6ver havet, innebarande att om taket pa bergrummet for stationen ligger pa
minus 28 meter 6ver havet, finns tillrackligt avstdnd i hojdled for att undvika atgirder pa denna del av
Vistkustbanan. I fortsatta studier méste dock detta bekréftas, oavsett utbyggnadsalternativ.

Knutpunktens grundldggning och stodkonstruktioner for kajer och farjeanldggningar, bedoms avslutas
hogre dn minus 25 meter Gver havet, varvid sjilva plattformsrummet inte bedoms paverka befintliga
anldggningar. Ddremot kommer uppgangarna kriva hissar, rulltrappor och trapphus for
nodutrymning som innebar djupa schakter intill bade vastkustbanan, kajanlaggningar och
Knutpunkten. Malpunkterna och utformning av dessa stationsingdngar behéver definieras tidigt for
att identifiera paverkan pa befintligheter och stérning av trafik och verksamheter.

For att anlagga ett sé stort bergrum helt under mark, kommer det kriavas arbetstunnlar f6r urgravning
av plattformsrummet pé nivan cirka minus 40 meter 6ver havet. En méjlighet ar att anldgga en
arbetstunnel till plattformens sodra del fran ett paslag i uppmarschyta for HH-farjan, se Figur 19 och
Figur 20.

En annan mojlighet ar att delvis fylla ut hamnbassingen utanfér Kungstorget och nyttja det som
etableringsyta samt for anlaggande av paslag for arbetstunnel. I detta fall kravs emellertid att
Sundsbussarna flyttas nagot langre ut i hamnbasséngen, alternativt tilldelas en temporir kajyta. Delar
av arbetstunnlarna skulle i framtiden kunna nyttjas for rulltrappor och hissar med entré utanfor
Knutpunkten.

26 (Trafikverket, 2016)
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5.

Sammanfattade beddmning

I detta kapitel redovisas den samlade bedomningen av de olika alternativen péa stationsldagen. Det
inleds med att redogora bedémningen avseende kostnadsdrivande faktorer for foreslaget stationsléage i
Helsinggr. Darefter redovisas samlad bedomning av de tre alternativa stationsldgena i Helsingborg.

5.1.

Kostnadsdrivande faktorer (alla stationslagena)

Rent generellt forviantas samma typ av anlaggning och entreprenadarbeten behdva utforas oavsett
stationslagesalternativ, vilket innebar att de kostnadsdrivande faktorerna bedoms vara detsamma. For
stationslagesalternativet i Helsinggr kommer emellertid paverkan pé farjeldge bli betydligt storre 4n
for alternativen i Helsingborg. De huvudsakliga kostnadsdrivande faktor som bedéms vara i ett
eventuellt byggskede ar:

Djupet och temporira stodkonstruktioner for att ta kunna ut schaktet for stationen.

Havsnivé och grundvattentryck i kombination med permeabla jordlager. Aven bortledning av
grundvatten fran stationsldgesomradet omfattas.

Befintliga verksamheter och anldggningar i stationsomradet och farjeterminalen, med
eventuella temporéara ersattningsanldggningar och ersittningsytor.

Masshantering och masstransporter d& stora massor kommer beh6ver hanteras.
Markfororeningar som behéver hanteras.

Skyddsatgarder for befintliga byggnader (vardefulla, kulturella etc.) som finns runtomkring
stationsomradena.

Eventuella skydd och avvaxlingskonstruktioner for befintliga byggnader och anldggningar i
mark.
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5.2.

Alternativskiljande faktorer — Helsingborg

D3 alla tre stationsldgesalternativen i Helsingborg bedoms generellt ha samma kostnadsdrivande

faktorer har en jamforelse mellan alternativen gjorts avseende faktorer i bygg- och driftskede, se Tabell

3. Det ar for att fa en tydligare uppfattning om eventuella skillnader mellan de tre
stationslidgesalternativen i Helsingborg. Faktorerna som ingar i jamforelsen baseras utifran de
kostnadsdrivande faktorerna som beskrivs i forgdende avsnitt, se avsnitt 5.1. Nar det géller paverkan

under byggskede har foljande bedomningar anvints:

e Marginell paverkan: inga omfattande atgarder forvintas behovas under byggskede.

e Betydande paverkan: aktiveten kan fortfarande bedrivas/finnas till men vissa
uppehall/omplaceringar kan behovas under byggskede.

e Omfattande paverkan: aktiviteten behover stangas ner/flyttas/omplaceras helt under

byggskede.

Tabell 3. Jimférelsebedémning av stationsldgesalternativen i Helsingborg.

stingas av/omfordelas
i kortare och langre
perioder under nagra
ars tid.
Jarnviagstrafiken
kommer paverkas
under kortare
perioder.

stingas av/omfordelas
i kortare och langre
perioder under nagra
ars tid.
Jarnviagstrafiken
kommer paverkas
under kortare
perioder.

Alternativskiljande | Helsingborg -15 Helsingborg -22 Helsingborg -38

faktorer ROK ROK ROK

Byggskede

Paverkan/storningar Omfattande Betydande Betydande

pa befintlig trafik paverkan paverkan paverkan
Busstrafik kopplat till | Busstrafik kopplat till | Personbilsresor
Knutpunkten kommer | Knutpunkten kommer | kopplat till
formodligen behovas formodligen behovas Knutpunkten

forviantas uppleva
stora storningar.
Uppmarschytan for
HH-forbindelsen kan
paverkas, alternativt
kan Sundsbussarna
behdvas flyttas till
annan del av
hamnbasséngen eller
tilldelas en temporar
kajyta.

Buss- och
jarnvagstrafiken
forvantas paverkas i
liten utstrackning.
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Anléaggningar i mark
och anslutande delar
av Knutpunkten kan
komma i konflikt med
en tunnelanliggning
eller kan skadas vid
schaktarbeten eller
vibrationer och stotar.

Anléaggningar i mark
och anslutande delar
av Knutpunkten kan
komma i konflikt med
en tunnelanliggning
eller kan skadas vid
schaktarbeten eller
vibrationer och stétar.

Paverkan pa befintliga | Betydande Betydande Betydande

verksamheter - tredje | paverkan paverkan paverkan

man
Bussverksamheterna Bussverksamheterna Verksamheterna i
kommer behéva kommer behéva Knutpunkten kommer
omplaceras. omplaceras. paverkas under nastan
Ovriga verksamheteri | Ovriga verksamheteri | hela byggskedet av
Knutpunkten kommer | Knutpunkten kommer | bland annat buller och
paverkas under nistan | paverkas under nistan | vibrationer, men de
hela byggskedet av hela byggskedet av bed6ms dndé kunna
bland annat buller och | bland annat buller och | fortsatta bedrivas.
vibrationer, men de vibrationer, men de Arbeten for ny
bedéms dnda kunna bedéms dndi kunna uppgang kan komma
fortsétta bedrivas. fortsatta bedrivas. paverka Marina Plaza

negativt.
Paverkan pa befintliga | Betydande Betydande Marginell
anlaggningar paverkan paverkan paverkan

Initialt bedoms det att
konstruktioner som
t.ex. dragstag for
jarnvagstunnel inte
paverkas.
Kajkonstruktioner
utanfor Marina Plaza
behover rivas eller
byggas om vid en ev.

etableringsytor och

etableringsytor och

aterstéllning.
Transportarbete under | Betydande Omfattande Marginell
byggtid paverkan paverkan paverkan
Byggteknik C&C27 Byggteknik C&C27 Byggteknik
innebar rimliga innebar rimliga tunnelarbete.
mojligheter till mojligheter till Etableringsyta foreslis

anordnas i

aterfyllnadsmassor.

aterfyllnadsmassor.

uppfartsramper av uppfartsramper av hamnbasséingen
uppmarschomrdde vid | uppmarschomréde vid | genom utfyllnad.
faI'Jelaget faljelaget Ca 15 000
Héjdskillnaden HOstklllnaden lastbﬂstransporter
innebar ca 250m linga | innebér ca 300m langa | krivs for bortledning
ramper upp OCh ner ramper upp OCh ner av massor, altemativt
byggropen. Lyfthojden | byggropen. Lyfthojden | utfors bortfraktning
bortled grundvatten ca | bortled grundvatten ca | med transportband
20m. Ca 100 000 3om. Ca 150 000 och pram.
lastbilstransporter lastbilstransporter
kravs for bortledning kravs for bortledning
av massor alternativ av massor alternativt
utfors bortfraktning utfors bortfraktning
med transportband med transportband
och pram. och pram.

Mellanlagringytor Betydande Omfattande Marginell
paverkan paverkan paverkan
Mellanlagring av Mellanlagring av Endast bortfraktning.

27 C&C (Cut and Cover) innebr att det byggs fran ytan och aterfylls da konstruktionen &r klar.
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Miljopéaverkan (buller | Omfattande Omfattande Betydande
och vibrationer) paverkan paverkan paverkan
Stor 6ppen schakt med | Stor 6ppen schakt med | Overvigande
marktransporter marktransporter tunnelarbeten med
tillsammans med tillsammans med endast begransade
stodkonstruktioner. stodkonstruktioner. anldggningsarbeten
vid ytan.
Driftskede
Framkomlighet och Mycket God Utmarkt Mindre God
gangavstind vid byte
av plattform mellan Téagresendrer kan Téagresendrer kan Tagresendrer maste ta
HH och . nyttja kulverten vid nyttja kulverten vid sig ca 40m vertikalt for
Vastkustbanan for byte av plattform, byte av plattform, byte av plattform.
resenarer. undviker darmed undviker darmed Transporttiden mellan
busstrafiken vid busstrafiken vid plattformarna
Knutpunkten. Knutpunkten. uppskattas till ca 6-7
Resendrer maste dock, | Transporttiden mellan | min.
for den plattformarna

kompletterande
stationen, upp till
markniva for att nd
kulverten.
Transporttiden
beriknas till ca 5-6
min.

berdknas till ca 3—4
min.

Tillganglighet till 6vrig | Utmérkt Utmarkt Utmarkt

kollektivtrafik (buss

och farja) frén "HH-resenérer” har "HH-resenérer” har "HH-resenérer” har

kompletterande tillgdng till bade buss- | tillgang till badde buss- | tillgéng till bade buss-

plattform. och farjetrafik som ar | och farjetrafik som dr | och farjetrafik som ar
lattillganglig. lattillganglig. lattillganglig.

Tillganglighet for drift- | Mindre God Mindre God Mindre God

och underhall av
stationslaget.

Transport av
skrymmande gods och
materiell vid
underhéllsarbete blir
mer komplicerad vid
djup forlagd station.

Transport av
skrymmande gods och
materiell vid
underhéllsarbete blir
mer komplicerad vid
djup forlagd station.

Transport av
skrymmande gods och
materiell vid
underhéllsarbete blir
mer komplicerad vid
djup forlagd station.
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6. Foarslag till fortsatt arbete

I detta kapitel redogors forslag till fortsatta arbeten som identifierats.

6.1. Forslag till fortsatta arbeten

Stationsutformning

e Stationens viktigaste funktioner, malpunkter, geometriska métt och sikerhetsaspekter
behdver utredas vidare, och bor utmynna i ett forsta “stationskoncept”.

Utredning avseende miljbkonsekvenser fér respektive stationsldge

e Miljoeffekter och konsekvenser har enbart beaktats pa en mycket 6vergripande nivé i denna
PM. Darmed bor effekter och konsekvenser avseende miljo utredas i ett eventuellt nasta skede
och i samband med ytterligare utredningar av stationslidgena.

Kalkyl av respektive station

o I foreliggande PM har kostnadsdrivande faktorer identifierats och beskrivits for respektive
stationsldge. Men for att fa en béttre helhetsbild avseende kostnaderna foresléds dven att en
fullstandig kalkyl tas fram i ett eventuellt nédsta skede nir stationsldgena pa respektive sida av
sundet ar faststillda.

Mer heltdckande underlag fér Helsingar

¢ Underlaget avseende geologi, befintligheter etc. for den danska sidan ar, jamfort for den
svenska sidan, mindre detaljerad och heltackande. Detta har medfort att Helsinger inte ar lika
vl utrett som Helsingborg. Darfor bor infor ett eventuellt nésta utredningsskede mer
detaljerat underlag om Helsinggr tas fram.

Sékerhetskoncepten for utrymning av stationer behéver studeras noggrannare

e Utrymningsmojligheter for respektive stationslége har i detta skede utretts pa en 6vergripande
niva. I ett eventuellt nista utredningsskede bor darfor utrymningsvégar avseende exempelvis
dimensioner och placering utredas pa en mer detaljerad niva.

Ytor i farjelége i Helsingar

o DA ytor for farjeldget kommer tas i ansprak under byggtid for stationen kan det kravas
temporira utbyggnader och eventuell flytt av strandlinje négot soderut.

Byggteknik for stationer

o FOr att sikerstilla att den mest lampande byggteknik tillaimpas for respektive station bor det
goras utredningar avseende forutsattningar och kostnadsdrivande faktorer for Cut&Cover-
teknik alternativt undermarksbyggande (jord/bergtunnel).

Kulvert Helsingor

o Kulverten som foreslas stracka sig till bussterminalen i stationslédgesalternativet for Helsingor
behdver studeras sarskilt noggrannare for att kartlagga eventuella konflikter med
konstruktioner under mark och paverkan pa grundvattensiankningen.
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