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Trafikverket 210316
Samradsyttrande
Héassleholm-Lund, en del av nya stambanor, samrad 3 TRV 2018/88290

Inledningsvis en undran infor Trafikverkets val av metod. En ’6vergripande’
maskintolkning med principiella krav inmatade. Det innebar som vi forstar, att objekt
och avsnitt strukturellt och strategiskt utslagsgivande skjuts fram, inte angrips konkret
forrdn i sista fasen, nar i sig férdelaktigare alternativ blivit bortvalda. Resultat blir basta
mojliga kompromiss. Inte mer, kanske mindre.

En vasentlig osdkerhet i tolkning av samradsmaterialet ar vilka krav hoghastighetstagen
staller pa stationsmiljon. Det har framskymtat att inte alla tag stannar vid stationen (1 av
3). Dessa ska da kora rakt genom stationen med hog hastighet. Vad ger det for
sakerhetsavstand?

En ytterligare osakerhetsfaktor 4r om det 6ver huvud taget kommer att bli slutligt beslut
om bygge av dessa stambanor, bygge av de forslag som foreligger i detta samrad. Med
kostnadsutveckling och ev omférhandling férefaller det alltmer osannolikt.

Vi yttrar oss 6ver foreliggande samradsmaterial och brister i det.

For Lunds del ar utgangspunkten funktion och attraktivitet hos var centralstation.
Knutpunkt for lokal, regional och nationell jarnvagstrafik.

Det géller dven tidsaspekten, nar férbattringar kan ske och rimliga kvaliteter uppnatts.
Under den tid planering, projektering och anlaggning sker. Tar mycket lang tid.
Stationen dr sedan lange en skam for staden, ett ogastvanligt mottagande ... Vdrre for
varje ar. Med 6kande olycksrisker.

En absolut forutsattning som annu inte tycks ha hanterats ar det fysiska utrymmet.

Lund har last stationsutrymmet pa vastsidan med offentliga byggnader, pa 6stra sidan
ligger jarnvagshistoriens parlor med stationsbyggnad och godsmagasin. Bredden ar 56 m.
Denna ar fullt utnyttjad med sex spar med perronger. 4-6 m sido-, 10 m mittplattformar.
Sparutrymmena ar smalare an Trv standard

Dessa forhallanden kan jamforas med funktion och attraktivitet hos Malmoé C med 16 m
breda plattformar och mer d@n dubbel evakueringskapacitet.

Anda har Lund >20% fler resande &n Malmé C, Trv férvantar sig att antalet i Lund 6kar m
75% (t 2030), Malmo? Plattformar i Lund maste dimensioneras for att ta emot merparten
fran tva extralanga tag samtidigt och evakuera dem.

Om resurserna laggs pa att dra godstrafiken utanfor Lund (langs E6 ->) kan utrymmet i
stationsomradet omdisponeras till 4 spar, vilket ger bredare perronger.

Av Trafikverkets alternativ for hoghastighetstag genom Lund kvarstar tre:
Pilsaker, Lund C (pa mark eller i tunnel), station vid Ideon (Kunskapsstraket)

Av dessa ar de perifera, de som medfor resa in till Lund C for byte till andra tag och till
lokaltrafik, ointressanta av det skédlet och att stationslaget kommer att uppfattas som
just perifert. Da kan hoéghastighetstagen lika garna passera Lund, for byten i Malmaé.

Lund C, hoghastighetstag i markplan eller tunnel

All tagtrafik i markplan ar en fysisk omojlighet med bredd enligt ovan -- om man inte
bortser fran risker av trangsel och en helt oacceptabelt dalig kvalitet pa stationens
funktion och attraktivitet.

Omradets maximalt utnyttjade bredd 56 m medger 6 h t ingen nédvandig breddning
av plattformarna. Det finns heller inte utrymme for 6kade sakerhetsavstand. Det kan
bara ske med minskning av antalet spar (till fyra). Hoghastighetstagens stambana kan
enkelt 6verga till "4sparet” mot Malma. Pa mark.
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Vid hogbana blir det sexsparigt vid 6vergangen i soder, dar ‘akvedukten’ ska ner till
mark. | norr blir den mycket lang och mycket hog, for tranga passager och 6ver broar.

Sparomradet i norr ar ocksa last till befintligt av kommunens byggande. | vaster 9 m
fran spar i 6ster avinkommande spar fran H-borg (som ligger kloss mot ny
bostadsbebyggelse).

Inkommande spar i séder innebar med genomfort “fyrspar” fran Malmo att
kulturobjekten “lampfabriken” m m maste rivas, bro over Trollebergsvagen fordubblas
och Klosterkyrkan far spar 12 m ndrmre koret. Den ytterst sndva kurvan vid infarten till
stationen kan inte vidgas. Det gar bara med tunnel.

En oavvislig konsekvens ar att tillganglighet/evakuering av plattformar med tillracklig
kapacitet krdver omfattande 6verbyggnader av sparomradet (mer &n hittillsvarande
forslag)

Med all tagtrafik i tunnel finns utrymme till optimala l6sningar av trafik och resenarernas
bekvamlighet. Stadsbyggnadsproblem &r att komma upp optimalt i forhallande till
rorelsemonstren i staden. Stadsbyggnadsmajlighet ar givetvis att stations- och
sparomradena kan omvandlas till centeralt belagna stadskvarter.

Hoghastighetstaget kan ha egen tvasparig tunnel eller integreras med 6vrig trafik.

Om man inte ser samverkansmajligheterna utan lagger nya stambanan under befintlig
station far man visserligen direkt samordning, men I6ser inte forbattringsbehoven for
Lund C av kapacitet och attraktivitet. Problemen ovan kvarstar.

Sammantaget ser vi endast Lund C som alternativ for hoghastighetsbanans slutstation.
Pa mark kan endast ske med godsbana utanfér Lund. Det medger minskning till 4 spar.
Kostnaderna for de omfattande 6verbyggnader som kravs och godsbanan ska inga i
kostnadsjamforelser. Hogbana ar tekniskt komplicerat och ett allvarligt intrang.

Att flytta ner stationen under mark I6ser de flesta problem utom kostnader och
tidsaspekten. men en stor del av kostnaden ar den nédvandiga upprustningen av Lunds
centralstation dven om det inte blir ndgot hoghastighetstag. Trafikverket kan inte
ignorera den. Under eller pa mark. Och jamférelser ska ta med allt.

Slutsatser for vdr del dr otvetydiga. Lund C maste flytta ner under mark, en
station i tunnel som Malmé.
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