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Sammanfattning

Jarnvégstrafiken i Sverige har kapacitetsbrist pA manga strackor, vilket har
medfort stora tagforseningar och punktlighetsproblem. En grund till detta &r
att tagresandet har dkat avsevart under de senaste decennierna. For att minska
belastningen pa den befintliga jarnvagen planerar regeringen att lata bygga
Sveriges forsta hoghastighetsjarnvéag. Denna jarnvdg kommer att skapa en
forbindelse mellan Stockholm, Goteborg och Malmad. En hoghastighetsjarnvég
gor det mojligt att resa mellan Stockholm-Goteborg pa tva timmar, och mellan
Stockholm-Malmo pa tva och en halv timme.

Det ar planerat att arton hoghastighetsstationer ska anléaggas pa
hoghastighetsbanan. Stationerna placeras i mindre och stérre kommuner samt
vid flygplatser. Det finns komplexa faktorer att ta hansyn till vid val av ett
stationslage i en kommun. De olika méjliga placeringarna av
héghastighetsstationen resulterar i olika effekter, bade positiva och negativa.
Det finns tre strategier for att placera en station i en stad. Den forsta &r centralt
stationslage, som ar den mest lattillgangliga med befintliga etablerade
verksamheter. Den andra &r ett perifert stationslage, som &r en placering
utanfor centrum med mindre verksamheter. Den tredje &r ett externt
stationslage, vilket ar en placering utanfor staden och som kraver etablering av
nya verksamheter. Hoghastighetsjarnvagsprojektet har storst fokus pa
andpunktstrafiken och de stOrre stationsorterna, vilket resulterar i att mindre
stationsorter far en mindre optimal stationsplacering.

| denna studie utreds stationsplaceringen for en mindre stationsort, ndmligen
Vérnamo kommun. Syftet ar att redovisa for- och nackdelar samt effekter ett
centralt 1age respektive ett perifert l1&ge av hdghastighetsbanestationen kan ha
for verkan pa Varnamo kommun. | utredningen av de bada stationslagena har
metoderna en forenklad successiv kalkylering, en forenklad sparprojektering,
en granskning av Varnamo kommun anvénts. | den forenklade
sparprojekteringen har en granskning av spargeometri, markforhallanden och
markprofil utforts, for att kunna projektera en mojlig och optimal
hdghastighetsbana. Resultatet av utredningen sammanstalls i en SWOT-
analys, for att utvardera vilken stationsplacering som ar mest fordelaktig for
Vérnamo kommun.

Resultatet av SWOT-analysen sammanstélls och kriterierna separeras under
positivt samt negativt. Centralt stationslage far under positivt kriterierna
“tillginglighet” och “samhillsutveckling”. Under negativt far den kriterierna
’landskap”, hélsa och sékerhet”, resurser tillgdngligt f6r manniskan”,
”genomforbarhet” och “’kostnader”. Perifert stationsldge tilldelas kriterierna
’landskap”, “’hélsa och sédkerhet”, ”genomforbarhet” samt kostnader” under



positivt. Under negativt far den kriterierna “tillgéinglighet™,
’samhéllsutveckling” och resurser tillgidngligt for ménniskan”. Vilket
stationslage som ar mest lampad for Varnamo kommun é&r fortfarande svart att
bedoma och kraver en djupare studie om de bada stationslagena.

Nyckelord: Hoghastighetsbana, stationslage, samhallsutveckling,
samhallsplanering, transportsystem, jarnvég.



Abstract

The Swedish railway system has a lack of capacity, which has caused major
delays and problems with punctuality. One of the reasons is the increase in rail
traffic over the recent decades. To reduce the pressure on existing railways,
the Swedish government is planning to construct the first Swedish high-speed
rail link. Connecting Stockholm, Goteborg and Malmé with high-speed trains.
A high-speed railway will make it possible to travel between Stockholm-
Gothenburg in two hours and Stockholm-Malmé in two and a half hours.

Eighteen stations for high-speed trains will be situated along the railway. The
stations are planned to be situated in small and large municipalities linking
them to two airports and the three largest cities in Sweden. There are some
complex factors to take into consideration when choosing location of the
stations. Each location will have its own advantages and disadvantages. There
are three strategies when deciding on the location of the station. The first is a
centrally located station, where it is easy to access and already have existing
established businesses. The second is a tangentially located station, at the very
edge of the city. The third is an externally located station, which is situated
outside the city. This kind of station will require the establishment of new
businesses.

In the high-speed railway project, localization of the larger stations and the
end-point traffic is prioritized, resulting in smaller stations getting less optimal
locations.

This study investigates two potential station localizations in VVarnamo
municipality. A centrally located station and a tangentially located station are
studied. The purpose is to show which pros and cons a centrally located
station and a tangentially located station will have on Vdrnamo municipality.
The methods used in this study are: a simplified successive calculation, a
simplified track design and a review of the municipality of V&rnamo. In the
simplified track design, track geometry, ground profile and conditions are all
taken into consideration to find the optimal locations for the high-speed rail.
The results are used in a SWOT analysis to evaluate which of the station
locations are the most advantageous and profitable for Varnamo municipality.

The result of the SWOT analysis is compiled into a list of positive and
negative criteria for each location. The centrally located station gets the
criteria “accessibility” and “community development” under positive and the
criteria “landscape”, “health and safety”, “human resources available”,
“feasibility” and “costs” under negative. The tangentially located station gets
the criteria “landscape”, “health and safety”, “feasibility” and “costs” under
positive. Under negative are “accessibility”, “community development” and



“resources available to man”. Which station location is most suitable for
Varnamo municipality is still difficult to determine, and a deeper study of both
station locations is needed.

Keywords: High-speed railway, development of society, community planning,
transport system, railway.
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Ordlista

AKJ —”Anlaggningsspecifika krav Jarnvag”, vilket ar Trafikverkets krav pa
projektet avseende trafikering, miljo, teknisk funktion vid byggnation och
driftskedet, samt krav pa teknisk dokumentation och funktionskrav pa den
fardiga anlaggningen.

Funktionell region — En region med majlighet till kommunikationer, tillgang
till arbete och studier samt utbud av varor och tjanster.

Gnosjoandan — Ar ett inslag i kulturen i Gnosjéregionen, uttrycket anvands
som en beskrivning av regionens driftighet, smaféretagande och informella
natverk.

Atgardsvalsstudie — En atgardsvalsstudie &r en metod som grundar sig pa
dialog. Metoden anvands i tidigt planeringsskede och ska leda till att vi far
transportlésningar som ger storre effekter tillsammans.

Andpunktstrafiken — Trafikering i ett system dar fokus ligger pa de yttersta
punkterna i natverket. Exempelvis Malmo — Stockholm, fokusen ligger pa
resan fran Malmo C till Stockholm C, ej till resor till mellanliggande
samhallen.
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1 Inledning

Under de senaste decennierna har tagtrafiken okat kraftigt. En av de stora
anledningarna till 6kningen &r att fler valjer tagtransport pa grund av tagets
laga miljopaverkan (SJ, 2015). Detta har lett till kapacitetsbrist pa manga
jarnvagsstrackor samt medfort stora punktlighetsproblem, laga hastigheter och
hog kanslighet for storningar (Sverigeforhandlingen, u.d.a). En alternativ
I0sning till jarnvagens kapacitetsbrist ar att bygga Sveriges forsta
hoghastighetsjarnvag. Regeringen har tillsatt Sverigeférhandlingen, som har
till uppgift att forhandla finansieringen av den nya jarnvagsanlaggningen
(Sverigeforhandlingen, u.d.a). En utbyggnad av hoghastighetsjarnvag kommer
att skapa ny kapacitet i form av ett helt nytt transportsystem, vilket dven
kommer att bidra till Sveriges utveckling (Sverigeforhandlingen, 2016a).
Projektet kommer att resultera i minskad restid, effektivare och punktliga resor
(Sverigeforhandlingen, u.d.a). Kostnaden for anlaggningen kommer att bli
stor, men de samhallsekonomiska kalkylerna visar en l6nsamhet av projektet.
Det kravs dock en korrekt planering av anlaggningen, da erfarenheter visar att
investeringar i transportinfrastruktur inte automatiskt ger tillvaxt, skriver
Korsas i sin ”Nyttoberdkningar avseende hoghastighetsbanor i Jonkopings
kommun”. De investeringar som gors maste synkroniseras med lokal och
regional planering for att fa en positiv effekt i tillvaxt fran projektet (Korsas,
2015). For att kunna maximera nyttoeffekterna krévs god stadsutveckling
kring stationslagen, lokal och regional anslutande kollektivtrafik samt en stark
och snabbvéxande service- och tjanstesektor (Korsas, 2015).

Det finns en stor komplexitet vid val av stationslage. Stationsléget kan vara
direkt avgorande om ett jarnvéagsprojekt ska ses som lyckat. Manga aspekter
skall vagas mot varandra som alla kan vara svara att mattsatta och jamfora. De
mindre stationsorterna, pa den planerade hdghastighetsbanan, har svarare att fa
en optimal stationsplacering, da beslutstagare lager stor fokus pa
andpunktstrafiken och de storre stationsorterna. | exempelvis, det studerade
fallet, Varnamo star valet mellan ett centralt stationslage eller ett perifert
stationsléage, 6ster om staden. Det centrala stationslaget kan latt
underprioriteras pa grund av den svarighet i spargeometri som dragningen av
jarnvagen in till Varnamo tatort innebér. I Varnamo ar asikterna om
stationsplaceringen valdigt kluvna, bade hos allménhet och hos experter.

Det perifera stationslaget ar lattare att genomfora. Den 6stliga dragningen med
perifert stationslage kan projekteras med stora kurvradier vilket ger mgjlighet
till hoga hastigheter, utan stor paverkan pa kanslig miljo eller manniskors
hélsa. Det centrala stationslaget representerar en hog tillvéxt i orten med en
stor tillganglighet till stationen och ett attraktivt lage som troligtvis kommer
locka till sig etableringar och foretag. Ett centralt stationslage ar dock svarare
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att genomfora och kommer innebéra en stor paverkan pa landskap och miljo.
Fragan ar vilket stationslage som ar lampligast for transportsystemet, Sverige
och Varnamo?

1.1 Syfte och fragestallningar

Syftet med rapporten &r att jamféra och analysera de for- och nackdelar olika
stationsplaceringar far i Varnamo kommun. En spardragning med centralt
stationsldge samt perifert stationslage skall presenteras for att visa
majligheterna som placeringarna medfor samt att genomforbarheten av en
central stationsplacering med relativt htga kurvradier & mojlig.
Presentationen av de projekterade jarnvéagsdragningarna gor det enklare att
analysera och vaga de olika stationsplaceringarna mot varandra och pa sa satt
kunna avgora vilket stationslage som ar mest fordelaktigt i Varnamo.

¢ Vilka for- och nackdelar medfor ett centralt respektive perifert
stationslage i fallet Varnamo?

e Ar det spargeometriskt mojligt att utfora en centralt beldgen station,
fran en spardragning oster om sjon Vidostern, med kurvradier for
framtida hastigheter och utan for stor inverkan pa landskapet?

¢ Vilken stationsplacering &r mest lampad for Varnamos
hoghastighetsstation?

1.2 Avgransningar

| rapporten analyserar forfattarna den framtida hdghastighetsstationens
lokalisering i Varnamo. Rapporten kommer endast behandla det centrala och
ostliga stationslaget, d& Trafikverkets ”Atgardsvalsstudie Jonkoping —
Malmo” fran 2017 (WSP Sverige AB, 2017) har valt bort den vastliga
placeringen.

Stationsplaceringen kan paverka ett valdigt stort omrade bland annat genom
en forstorad arbetsmarknadsregion. Den ekonomiska tillvaxten blir da valdigt
svar att bedéma, darfor valjer forfattarna att endast behandla de for- och
nackdelar berérande Varnamo kommun. Det blir da enklare att fa ett matt pa
en forvantad samhallsutveckling.

Forfattarna vill inte att fortsatt spardragningen norr eller soderut skall vara en
faktor i jamforelsen av stationsalternativen. Dar av véljer forfattarna att
projektera bada dragningarna med samma utgangspunkter éster om sjon
Vidostern. Rapporten behandlar darfor inte en spardragning vaster om
Vidostern, med centralt stationslage. Saledes projekteras och presenteras en



|6sning pa den svara! spardragningen séder om Véarnamo med start dster om
sjon Vidostern, se Figur 11. Vid projektering av de olika spardragningarna
kommer spargeometrin endast behandlas i horisontellt 1age. Hojdskillnader,
lateralt Iage, presenteras endast for att klargora och motivera vilken
anlaggningstyp som ar mest lampad. Vid professionell sparprojektering kréavs
en extremt hog detaljeringsgrad dér varje millimeter ar viktig, forfattarna utfor
darfor sparprojekteringen i ett korridorsformat for att undvika att arbeta i en
allt for hog detaljniva. Korridorsformatet ger oss mdjlighet att analysera
effekten och omfattningen av spardragningen.

1 Komplexa spargeometriska forutsattningar samt daliga markférhallanden.



2 Bakgrund

For att fa en god inblick och en storre forstaelse kommer bakgrunden
presentera flera av de vésentliga delarna som kommer réra vid &mnet. For att
kunna bedéma och utvérdera olika aspekter i studien kravs en bred kunskap i
flertalet omraden. Bakgrunden inleds med ett avsnitt om transportpolitik,
hoghastighetsbanan, Sverigeforhandlingarna och utredning av
jarnvagsbyggnad. Detta for att forsta malen och kraven som finns for
anlaggningen. Resonemanget efterfoljs av ett avsnitt med riksintressen,
stationsutformningar och spargeometri. Spargeometrin beskrivs noggrant for
att forklara den komplexitet och de fysiska gréanser som satter stopp i
projektering av jarnvag, minsta paverkan ger ett stort fysiskt utslag i de
hastigheter och krafter som ror sig i anlaggningen. Aven en del krav som
stallts pa anlaggningen presenteras for att ge en helhetsbild av den tekniska
delen. Till sist avlutas avsnittet med en beskrivning av stationsorten Varnamo.

2.1 Transportpolitik

Regeringens transportpolitiska mal ar givna i syfte att séakerstélla en
samhallsekonomisk effekt och ett langsiktigt hallbart transportsystem
(Regeringen, 2016). Malet bestar dven av ett funktionsmal och ett hansynsmal
(Trafik analys, 2016). Funktionsmalen handlar om tillganglighet och
hansynsmalen handlar om trafiksakerhet, halsa och miljo (Regeringen, 2016).
For att uppfylla funktionsmalet for tillganglighet har regeringen gjort en
beddmning och féljande preciseringar ska gélla:

e Medborgarens resor forbattras genom 6kad tillforlitlighet, trygghet och
bekvémlighet.

o Kvaliteten for néaringslivets transporter forbattras och starker den
internationella konkurrenskraften.

e Tillgangligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan
Sverige och andra lander.

e Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av transportpolitiken
medverkar till ett jamstéllt samhalle.

e Transportsystemet utformas sa att det ar anvandbart for personer med
funktionsnedséttning.

e Barns mojligheter att sjalva pa ett sakert satt anvanda transportsystemet
och vistats i trafikmiljoer okar.

e Forutsattningar for att valja kollektivtrafiken, gang och cykel forbattras.

(Regeringen, 2008)



For att uppfylla hansynsmalet angaende sakerhet inom
jarnvagstransportomradet har regeringen tagit fram foljande preciseringar:

”Malet for sédkerhet inom jarnvéagstransportomradet bor preciseras med att
antalet omkomna och allvarliga skadade inom jarnvagstransportomradet
fortlopande minskar” (Regeringen, 2008).

Malets utformning och funktion ska bidra till att utforma ett samhalle med en
grundlaggande tillganglighet, god kvalitet och medverka till landets
utvecklingskraft. For att folja upp de transportpolitiska malen ska
hoghastighetsbanan och stationen samverka med sin omgivning genom att inte
skapa barriareffekter och hinder i miljén, samt att vara tillgangligt for
invanarna (Lingqvist, Stationshandboken, 2013).

En del av Sveriges miljopolitiska mal ”Begrinsad klimatpéverkan” ér att
vaxthusgasutslapp fran transportsektorn ska minska (Naturvardsverket, 2016a)
eftersom den svenska transportsektorn star for cirka en tredjedel av Sveriges
vaxthusgasutslapp (Naturvardsverket, 2016b). Som foljd av att vélja bort
transportmedel som drivs av fossila brénslen och istéllet vélja transportmedel
med mindre klimatpaverkan kommer Sverige ett steg ndrmare mot det
miljopolitiska malet (Naturvardsverket, 2016b). Regeringen ansvarar for
Sveriges langsiktiga planering av den nationella transportplanen och
transportsystemet som innefattar jarnvag, vag, luftfart och sjofart. Det &r
utifran Trafikverkets forslag som regeringen slutligen beslutar innehallet i den
nationella planen for transportsystemet. Detta beslut tas av regeringen vart
fjarde ar (Trafikverket, 2014a).

2.2 Hoghastighetsbanan

Hoghastighetsjarnvdgen kommer att strdcka sig mellan Stockholm och
Goteborg samt Stockholm och Malmdé. Det kommer att gora Sveriges tre
storsta stader till &ndpunkter, pa hoghastighetsbanan, och géra det majligt att
resa mellan Stockholm - Géteborg pa tva timmar och Stockholm och Malmo
pa tva och en halv timme (Sverigeférhandlingen, u.d.a). Det betyder att
hoghastighetstaget, med dess kortare restid, kommer att 6ka jarnvagens
konkurrenskraft mot inrikesflyget. | dagslaget tar tagresan mellan Stockholm
och Malmo 4,5 timmar och andelen som valjer att resa med tag ar 37 procent
(Sverigeforhandlingen, 2016a). En studie mellan tag och flygresor visar att om
restiden for en tagstacka ar fyra timmar kommer det resultera i ungefar lika
manga tagresor som flygresor. Men om tagresan understiger tva och en halv
timmar kommer tagtransporter inneha en dominerande marknadsposition i
transportsektorn (Sverigeforhandlingen, 2016a).



Hoghastighetsbanan anléaggs som ett dubbelspar och kommer att trafikeras
med persontag och snabba regionaltag. Persontaget kommer att ha en hastighet
upp till 320 km/h och det snabba regionaltaget upp till 250 km/h
(Sverigeforhandlingen, u.d.a). Den forsta strackan som kommer att sta klar ar
Ostlédnken och den beréknas vara fardig 2028 (Trafikverket, 2016). Hela
hoghastighetsbanan planeras vara fullbordad ar 2035 (Sverigeforhandlingen,
u.d.a).

Ostlanken kommer att strdcka sig mellan Jarna och LinkOping. Kommuner
med hdghastighetsstationer pa Ostlanken ar Trosa kommun, Nykoping
kommun, Norrkdping kommun, Link6ping kommun. Strackan mellan
Linkoping och Boras ar under utredningsfasen. Kommuner pa strackan som
har planerade hoghastighetsstationer dar Tranas kommun, Jonkoping kommun
och Boras kommun. Mellan Goéteborg och Boras planeras en
hoghastighetstation i Molnlycke. Strackan Jonkoping — Malmo ar ocksa under
utredningsfasen och de berérda kommunerna med hoghastighetsstationer ar
Vérnamo kommun, Hassleholm kommun, Lund kommun och Malmo
kommun (Trafikverket, 2017a).

2.3 Sverigeférhandlingen

Sverigeférhandlingen ar tillsatt av regeringen, med uppdrag att férhandla om
ett snabbt genomforbart projekt av Sveriges forsta hoghastighetsbana.
Sverigeforhandlingens uppgift ar ta fram lésningar for spar och stationer dar
hoghastighetstaget ska passera genom stader, samt att ta fram principer for
finansiering och utbyggnadsstrategier for hoghastighetsbanan.
Sverigeforhandlingens vidare mal for forhandlingsuppdraget ar att 6ka
Sveriges kollektivtrafik, optimera tillgangligheten, framja cykling och att oka
bostadsbyggandet. Infrastruktursatsningen kommer sammanlagt att 6ka
bostadsbyggandet med cirka 100 000 nya bostader runt om i Sverige
(Sverigeforhandlingen, u.d.b).

Kommuner, regioner och naringsliv som ar berérda av hoghastighetsbanans
projekt kommer att samverka i férhandlingarna. Sverigeférhandlingens
forhandlingsmetod dr att tydligg6ra deras prioritet och nyttoskapandet for att
oka effektivitet av projekt som ingar i uppdraget (Sverigeférhandlingen,
u.d.b).

Sverigeforhandlingen paborjade sitt arbete med att ta fram ett gemensamt
underlag och utforska behoven av underlaget. De har &ven bestallt viktiga
utredningar och rapporter for att fa en grund infor forhandlingar. Trafikverket
har varit en betydelsefull medaktor for Sverigeférhandlingen som har arbetat
fram viktiga utredningar och analyser. De kommuner och regioner som vill
medverka i forhandlingen har utfort nyttoanalyser pa uppdrag av
Sverigeférhandlingen. Detta skapar en uppfattning for hur

6



hoghastighetsjarnvagen och storstadsatgarderna kan medfora ett mervérde
regionalt och lokalt. | form av restider, arbetsmarknad, naringsliv, bostader,
miljo och sociala nyttor (Sverigeforhandlingen, u.d.b).

2.4 Utredning av jarnvagsbyggnad

En utredning av transportsektorn bérjar med ett konstaterande att brister eller
behov finns i sektorn/transportsystemet. Den utredningsprocess som anvands
idag for att understka hur problem eller behov ska l6sas gérs genom en
atgardsvalsstudie (Trafikverket, u.d). Atgardsvalsstudien foregar den fysiska
planeringen (Trafikverket, 2013b). Studien ska handskas med vilka atgarder
som behovs foljas for att 16sa eventuella transportproblem. Det kan
exempelvis anvéndas vid ett jarnvagsprojekt som ska 6ka eller fornya
kapaciteten (Trafikverket, u.d). Atgardsvalsstudie ar en aktorsneutral studie
och har en utgangspunkt dar flera aktrer samarbetar for att analysera
kostnadseffektiva och snabba Iosningar. Syftet med arbetsséttet ar att det ska
integrera olika aktOrer. Exempelvis kommuner och regioner for att begransa
behovet av kostnadskravande nybyggnation och darmed effektivare
utnyttjande av befintlig infrastruktur (Trafikverket, 2013b).

Atgardssvalstudies metodik anvands i praktiken av den sé kallade
fyrstegsprincipen. (Trafikverket, u.d). Syftet med fyrstegprincipen &r att den
ska sakerstéalla ett gott hushall med resurser och bidra till en hallbar
samhallsutveckling (Trafikverket, 2013b). Frystegsprincipens forsta steg ar
tank om. Steget tank om innebar atgarder som har en inverkan pa valet av
transportsatt och transportefterfragan. Det kan vara atgarder som kan
astadkomma att transporter 6verfors till ett mindre utrymmeskréavande
fardmedel eller att transportefterfragan minskar. Om steget tank om inte &r en
tillracklig 16sning fortsatter processen till steg tva, att optimera. Steget
optimera innebér att optimera det befintliga infrastruktursystemet sa att det
kan utnyttjas effektivare. Tredje steget, bygg om, syftar pa en mindre
ombyggnationsatgard som ocksa omfattar forbattringsatgarder saledes blir det
mindre kostnader an fjarde steget i processen. Steg fyra, bygga nytt, omfattar
storre byggnadsatgarder eller nyinvesteringar som vanligtvis brukar ta ny
mark i ansprak (Trafikverket, 2013b). Det kan vara exempelvis nya
jarnvagsdragningar eller jarnvagsstationer som ska anlaggas.

Nar atgardsvalsstudien har genomforts och ett beslut att atgardsprojektet ska
genomfdras ska en planldggningsprocess utforas. Den ska planeras och
regleras av en enskild process som styrs av lagar vilket sedan leder till en
jarnvagsplan. Syftet med en planlaggningsprocess ar att den ska arbeta fram
hur och var jarnvagen anléggs. Slutsatsen av en planldaggningsprocess och



utformningen av jarnvéagen ska sedan redovisas i en jarnvéagsplan
(Trafikverket, u.d).

| den senaste atgardssvalstudien Hoghastighetsjarnvag Jonkoping — Malmao
har fyrstegsprincipen inte genomforts eftersom regeringsuppdraget utgar ifran
att planera ny hoghastighetsjarnvag (WSP Sverige AB, 2017).

2.4.1 Kopplingspunkter till befintliga banor

For hoghastighetsbanor finns det tva principer, separerade
hdghastighetssystem eller integrerade hoghastighetsystem. Trafikverkets vilja
ar ett separerat trafiksystem. VVarnamo kommun anser dock att ett integrerande
system &r fordelaktigt for landet med tagbyte mellan konventionella tag och
hoghastighetstag. Varnamo ska tillgodose orterna Véxjo, Skillingaryd,
Klevshult, Gemla, Alvesta, Rydaholm, Bor, Landeryd, Smalandsstenar,
Reftele, Bredaryd, Forsheda, Karda, Hillerstorp, Gnosjd, Hestra och
Limmared med hdghastighetsstation. Vid ett inkopplat system kommer
troligtvis hoghastighetstag i framtiden kunna fortsatta ut pa »Kust till
kustbanan”, vidare till Vaxjo, Kalmar eller Karlskrona (Sverigeférhandlingen
- Europabanan, u.d).

2.4.2 Restid och punktlighet

For att uppna en optimal restid med hog punktlighet pa hoghastighetsbanan ar
det fordelaktigt att undvika blandad trafik pa sparen. En blandad trafik har
hogre risk for att skapa trafikstorningar och stéller hdgre krav pa
trafikplaneringen. | andra lander med hdghastighastighetsjarnvéag undviks i de
flesta fall blandad trafik pa hoghastighetssparet. Nagra lander ar undantag,
exempelvis England som har vissa delar med blandad trafik pa HighSpeed1.
Detta har da orsakat att blandad trafik gett lagre punktlighet och langre
kortider i systemet. Hoghastighetstaget ska prioriteras fore langsamtgaende
trafik for att kunna uppna sina utsatta tidsmal mellan Stockholm- Géteborg: 2
timmar och Stockholm- Malma: 2,5 timmar. Prioriteten ska &ven galla om det
infors blandad trafik pa jarnvagen. Genom att bygga fler
hoghastighetsstationer som okar flexibiliteten for hoghastighetstagen att
stanna pa olika stationer langs hoghastighetsbanan finns det mojlighet att
maximera kapacitetsutnyttjandet (Sverigeforhandlingen, 2016a).

2.5 Riksintressen

Riksintressen galler geografiska omraden som anses innehalla nationellt
viktiga kvalitéer och varden. Det finns tva olika typer av omraden déar
begreppet riksintresse anvands. Dels stérre omraden med hoga natur- och
kulturvérden och véarden for friluftsliv som riksdagen beslutat om i 4 kap.
miljobalken, dels omraden som ar riksintressen enligt 3 kap. miljobalken och
dar den ansvariga myndigheten skall ge ansprak. | hushallningsforordningen
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finns de 12 ansvariga myndigheterna, det &r exempelvis Trafikverket,
Naturvardsverket, Forsvarsmakten etc. (Boverket, 2017a).

2.6 Stationsutformningar

Inom utbyggnadsstrategi for stationsplacering stélls fragan om centralt-,
perifert- eller externstationslédge. Det innebdr om en station ska placeras
centralt i staden, placeras i stadens utkant eller utanfér staden
(Sverigeforhandlingen, 2016a). Sverigeforhandlingens mal av
stationsplacering ar att 6ka bostadsbyggandet och att fokusera pa
resurseffektivitet, fortatning och hallbarhet (Sverigeforhandlingen, 2016a).

Enligt dtgardsvalsstudien, "Hoghastighetsjarnvag Jonkoping — Malmo™ fran
2017, har Trafikverket tre utredningsalternativ for stationsldget 1 Virnamo
kommun, ett véstligt stationslige, ett centralt stationsldge och ett ostligt
stationsldge. Det véstliga stationsldget gav minst fordelaktigt och har dirmed
valts bort. I utredningen framstér att det mest fordelaktiga stationslaget for
Viérnamo kommun éar ett centralt och Ostligt stationslage (WSP Sverige AB,
2017).

MARGARETELUND

VASTHORJA NYLUND

AMERIKA
GRONDAL ™% yARNAMO

RORSTORP
HORNARYD

NOBBELE
ULAS

Utredningsomrade for mojligt stationsiage

Figur 1 Olika stationsforslag, Kalla: (WSP Sverige AB, 2017)



2.6.1 Centralt stationslage

Centralt stationsldge ér ett stationslage som ligger i stadens stadskarna. |
stadens stadsk&rna finns det redan etablerade verksamheter, bostéder och
fléden av manniskor. En central stationsplacering bidrar darfor lattare till
utveckling av staden. Det bidrar &ven till en bra tillgdnglighet i staden
eftersom stationen integrerar med stadens befintliga transportsystem. Det ger
aven mojlighet till 6kad fortatning i stadens centrala delar vilket 6kar
attraktiviteten av stadskéarnan (Sverigeférhandlingen, 2016b).

Det finns en risk for sanka hastigheter nar tag fardas igenom en centralt
belagen station, da det riskerar forlanga restiden. Ett centralt stationslage
skapar en barridreffekt och riskerar att en storre mangd manniskor utsatts for
buller (Sverigeférhandlingen, 2016b).

2.6.2 Externt stationslage

Med externt stationslage menas en station som ligger utanfor staden. Detta ger
en mojlighet att projektera jarnvagsdragningar med stora kurvradier for att
anpassa for tag med hoga hastigheter (Lingqvist, Stationshandboken, 2013).
Ett externt stationslage skapar nya och viktiga bytespunkter for bussar och
bilar men har ingen relation till stadens narmiljo. Den genererar farre resande
eftersom stationen ligger utanfor staden och saknar en tydlig formad
stadsbebyggelse omkring sig och forlorar fordelen med att na resmalets,
stadens centrum, direkt (Lingqvist, Stationshandboken, 2013).

2.6.3 Perifert stationslage

Perifera stationsldge ir ett stationsldge som ligger en bit utanfor stadens
stadskdrna. Det har ndstan samma effekter som ett externt stationsldage. Det
perifera stationsldget kan eventuellt bli till en ny stadskérna pé l&ngt sikt. Det
finns &ven en tendens att en perifert beldgen station blir en 6dslig station dar
méanniskor inte vill befinna sig en langre tid. Da laget kan skapa en kénsla av
otrygghet (Sverigeforhandlingen, 2016Db).

2.7 Spargeometri

Utformningen av spargeometrin grundar sig pa sakerhet, komfort och
kostnadseffektivitet. De olika varden som bestammer utformningen ar tillatna
ralsforhojningar och ramper, tillatna kurvradier och hastigheter.

Lasare utan kunskap inom spargeometri, las den mer ingaende forklaringen av
spargeometrins olika delar och hur deras fysikaliska egenskaper paverkar
varandra i Bilaga 1. Lasare med kunskap inom spargeometri kan bortse fran
Bilaga 1.
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2.8 Byggmetoder

2.8.1 Bank

En bank bestar av en betongplatta med spar och ett barlager, frostisolerings-
lager, draneringslager och underballast. Underballasten ar fyliningsmassor
med hog hallfasthet och bestar vanligen av makadam. Mark som har dalig
hallfasthet i djupet, med I6sa jordlager, kraver en stabilitetsatgard exempelvis
paldack eller bankpaling. Vid mark med ett grundare 16st jordlager kan den
I6sa jorden schaktas bort och fyllning av friktionsmaterial tillféras (WSP
Sverige AB, 2017).

Banunderbyggnad

ETLS

Figur 2 Profilbild Bank, Kélla: (WSP Sverige AB, 2017)

2.8.2 Skarning

Skarning innebér att det tillampas en skarning i mark dar jarnvégen anlaggs
och placeras da pa en lagre hojdniva an den kringliggande marken. | botten av
skarningen ligger det underballast och dranerandelager. Beroende vad det &r
for typ av mark, avgors det vilken typ av skéarning som ska utforas. Vid vanlig
jordskarning ligger slantlutningen pa 1:2 och vid bergsskarning ar
slantlutningen vanligen 4:1 (WSP Sverige AB, 2017).

banunderbyggnad

Figur 3 Profilbild Skarning, Kalla: (WSP Sverige AB, 2017)
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2.8.3 Bro

Det finns valdigt manga sétt att konstruera en bro, men det lampligaste for en
hoghastighetsjarnvag ar en brokonstruktion av betong. Betongkonstruktionen
kan utforas pa tva olika satt, den kan prefabriceras eller gjutas pa plats. En
prefabricerad betongkonstruktion ar enklare att kvalitetssékra och har en
kortare byggtid medan att gjuta pa plats kraver ett mindre forarbete och ar
enklare att platsanpassa (WSP Sverige AB, 2017).

b —t—

Figur 4 Profilbild Bro, Kélla: (WSP Sverige AB, 2017)

2.9 Tekniska krav och regler

De tekniska kraven for héghastighetsjarnvég ar tagna fran TDOK 2014:0159
(Trafikverket, 2014b).

2.9.1 Tradséakring

Banan ska inom sin hela utstrackning vara fri fran markvegetation och sly
samt vara tradsakrad genom att skotselgator anlaggs minst 20 meter ut fran
narmaste sparmitt i enlighet med Trafikverkets standard. Ett upphdjt alternativ
gor att omradet for kravet pa tradsakring minskar (Trafikverket, 2014b).

2.9.2 Sparvidd
Nominell sparvidd ar 1435 mm. Sliprar alternativt stodpunkter i fixerat spar
ska konstrueras for en sparvidd pa 1437 + 2 mm (Trafikverket, 2014b).
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2.9.3 Rélshuvudets profil

Den riélsprofil som ska anvindas pa Sveriges hoghastighetsjarnvag ar 60E2 for
hastigheter over 200 km/h. Under denna hastighet kan ralsprofil 60E1
anvandas (Trafikverket, 2014b).

2.9.4 Lutning

Svenska hoghastighetsspar ska byggas med max medellutning 6ver 10 km pa
25 %o. Upp till 35 %o kan undantagsvis tillatas pa hogst 2 km ldngd. Storre dn
25 %o lutning bor dock undvikas inom 10 km fréan driftplats dér tdg stannar for
resandeutbyte (Trafikverket, 2014Db).

Lutning pa spar invid plattform far hogts vara 5 %.. Dér till- och frankoppling
av vagnar sker far max 2,5 %o lutning anordnas (Trafikverket, 2014Db).

2.9.5 Ralsforhdjning

Haogre ralsforhojning an 180 mm anordnas inte pa hoghastighetsjarnvag i
Sverige motsvarande vérde for den 6vriga jarnvagen ar 160 mm. Da det &r
komplicerat och dyrbart att &ndra ralsforhojningen i ett fixerat sparsystem ska
ralsforhojningen véljas med stor omsorg. VVagledande ska vara att
héghastighetstagen inte ska ha mindre dan 30 mm rélsforhojningsbrist men att
det ska finnas sa stora marginaler till hastighetshéjningar som mojligt
(Trafikverket, 2014b).

Hastighetsprofil inklusive rélsforhéjningstabell ska godkannas av Trafikverket
(Trafikverket, 2014b).

Vid plattformar far ralsforhojningen inte dverstiga 70 mm. Rekommenderad
ralsforhojning invid plattform ar 50 mm (Trafikverket, 2014b).

2.9.6 Ralsforhojningsbrist

Maximal ralsforhéjningsbrist for hastigheter 6ver 300 km/h &r i dagens TSD
100 mm. For hastigheter upp till och med 300 km/h kan 153 mm
ralsforhojningsbrist tillatas (Trafikverket, 2014b).

Minsta ralsforhojningsbrist bor inte underskrida 30 mm (Trafikverket, 2014b).

2.9.7 Ralsforhojningsoverskott

Maximalt ralsférhdjningséverskott ar 100 mm enligt (TDOK 2014:0075).
Eftersom dven de langsamma tagen &r persontag ska med hansyn till
resandekomfort ralsforhojningsoverskottet minimeras fér langsamma
regionaltag (Trafikverket, 2014b).
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2.9.8 Minsta horisontalradie

Det ar tillaten ralsforhojning och ralsforhojningsbrist som satter granser for
minsta tillatna radie. Minsta radie ar den som ger 100 mm ralsforhojningsbrist
och 1602 mm ralsforhojning vid 320 km/h. Detta ger en minsta radie pa 4700
meter. Notera att minsta kurvradie &r beraknad utifran en maximal
ralsforhojning pa 160 mm. Detta varde har emellertid senare hojts till 180 mm
vilket ar det varde som TSD anger. Vidare bor, om det inte paverkar kostnader
med mera marginaler laggas in for att ocka komforten, minska
ralsforhojningsoverskottet for langsamma persontag samt minska pakanningen
pa fordon och spar. Med hansyn till detta dr en minsta rekommenderad radie
for banan 6300 meter (Trafikverket, 2014b).

2.9.9 Minsta vertikalradie

Vertikalradier anordnas enligt (TDOK 2014:0075) utifran dimensionerande
hastighet. Dar anges en minsta vertikalradie pa 0,175 V2 vilket ger en minsta
vertikalradie pa 18 000 meter for 320 km/h och en rekommenderad radie pa
0,3 V2 vilket ger en minsta vertikalradie pa 31000 meter for 320 km/h
(Trafikverket, 2014b).

2 Maximal ralsforhojning andrades till 180 mm efter det att minsta kurvradie togs fram baserad pa 160 mm.
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2.10 Varnamo

’Det kinns bra att vara 6verens med Sverigeforhandlingen och att nu fa delta 1
forverkligandet av hdghastighetsbanan dar Varnamo blir en knutpunkt i sodra
Sverige. Avsevart kortare restider gor att vi kommer narmare varandra,
arbetsmarknadsregionerna blir storre och narheten till studier okar mitt i
Sveriges starkaste industriregion.” Detta sa Hans-Gdran Johansson (C),
kommunstyrelsens ordférande i Varnamo (Sverigeférhandlingen, 2016c).

Vérnamo &r belé&get i sddra delarna av Jonkopings lan, mitt i Gnosjoregionen,
ar en gammal handelsstad med anor anda fran 1200-talet.

Varnamo &r centralort i Varnamo kommun som med sina 33 470 invanare ar
Jonkopings lans nast storsta kommun efter Jonképings kommun. En stor
andel, cirka 55 %, av invanaren ar bosatta i Varnamo tatort, som 2015 hade
19 061 invanare (Varnamo kommun, 2017a). Varnamo har sedan 1970-talet
haft en stadig befolkningstillvéxt. Dar orten de senare aren har vuxit med i
genomsnitt 0,4 procent per ar (Varnamo kommun, 2015). Kommunen har som
vision att 2035 vara 40 000 invanare och 2016 blev Varnamo kommun utsedd
till ”Aret kommun”, av organisationen ”Hela Sverige”. Motivering led som
féljande:

"Véarnamo kommun ser dialog med landsbygdsinvanarna som viktigt och
arbetar aktivt for att skapa mojligheter till medbestdmmande. Skolor,
bredband, narproducerad mat och nartrafik ar hornstenar fér landsbygdens
overlevnad och detta satsar kommunen pa. Arbetet har gett resultat:
landsbygden vaxer lika mycket som staden. Varnamo kommun har en tydlig
strategi for landsbygden som inspirerar” (Varnamo kommun, 2017b).

Kommunen ar unik da landsbygden och staden véxer i samma takt (\Varnamo
kommun, 2017b). Befolkningstatheten ar relativt utsprid inne i Varnamo, med
en nagot tatare del i 6stra Varnamo dar invanartalet per kvadratkilometer
uppgar mot 6000 personer. Aven runt stationen och centrum ser vi en nagot
hdgre befolkningstathet (WSP Sverige AB, 2017).

Vérnamo skiljer sig mycket fran liknande arbetsmarknadsregioner da den har
en stor tillverkningsindustri, som star for 34 procent av arbetstillfallena i
kommunen. Totalt finns det cirka 400 tillverkande foretag och ett tiotal av
dessa har 100 eller fler anstallda. Industrin &r véldigt exportinriktad, till stor
del pa grund av Véarnamos kommunikationslage vid E4 och vag 27 vilket ger
en stark logistisk fordel (Varnamo kommun, 2017¢). Véarnamo kallas
tillsammans med Gislaved, Gnosjo och VVaggeryd for Gnosjoregionen, eller
GGVV-regionen (Varnamo kommun, 2015). Regionen préglas av ett stort
antal smaféretagare och ar Sveriges tataste industriomrade med en hdg
sysselsattning och den kdnda Gnosjoandan (GGVV, 2017). Storsta
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arbetsgivaren ar Varnamo kommun med 3275 anstallda och den stOrsta privata
arbetsgivaren ar 3M Svenska AB med 275 anstéllda (ekonomifakta, 2017).
Pendling mellan VVarnamo och grannkommunerna &r stor. Av de
forvarvsarbetande i kommunen pendlar 3241 personer till annan kommun och
inpendlingen &r nagot hogre cirka 3700 av de 17 400 sysselsatta i kommunen
bor i annan kommun. Den storsta utpendlingen sker till Gnosjo, Gislaved och
Jonkdping (Varnamo kommun, 2015). Inne i Varnamo tatort &r
arbetstillfallena utsprida i nastan hela orten med en hogre del arbetande i
sydvastra delen, dar upp mot 6000 arbetsplatser finns. Aven centralt i orten
finns manga arbetsplatser (WSP Sverige AB, 2017).

Véarnamo kommun har genom avtal med Sverigeforhandlarna atagit sig att
bygga 1770 nya bostader (Sverigeforhandlingen, 2016¢). Det nagot som enligt
Mikael Karlsson, naringslivsutvecklare pa Varnamo kommun, inte kommer
vara nagot problem. Mellan 2012 och 2017 har Varnamo kommun salt 45
tomter for enskilt byggande och mark for 320 lagenheter (Karlsson M. , 2017).

Jonkopings tekniska hogskola har en filial i Varnamo, Campus Varnamo. Pa
Campus Varnamo finns flera 2-ariga utbildningar, den mest populdra som
lockar mycket elever ar 3D-teknik. Campus VVarnamo har idag cirka 400
elever, dér en stor del pendlar till Jonkoping (Karlsson M. , 2017). Kommunen
har investerat stort for att géra Campus Varnamo attraktivt. | den ombyggda
Gummifabriken samsas studenterna med néaringslivet och kultur. Totalt har
kommunen investerat 600 miljoner i den innovativa byggnaden (Karlsson M. ,
2017).

I den kommuntéckande landskapsanalysen fér Varnamo kommun (Vatten och
Samhéllsteknik AB, 2011) presenteras landskapet i kommunen som véxlande
med inslag av sjo-och alandskap, myromraden och skogsmarker. Just landskap
vid sjoar och aar ger stora boende kvalitéer och varden for turism och
friluftsliv, dar vardena ar direkt kopplade till sjoomradens hdga naturvarden.
For att bevara dessa varden maste exploatering av miljoer i anslutning till
vatten ske med stor forsiktighet. Exploatering av storre
infrastrukturanldggningar exempelvis storre végar, elledningar eller jarnvagar
anses minska den positiva upplevelsen av sj6landskapet (Vatten och
Samhalisteknik AB, 2011).

Moss- och karromraden ar vanligt forekommande i Varnamo kommun. Myr-
och mossmarker bedéms generellt som olampliga for exploatering. Da risker
alltid finns oavsett vilket typ av byggnation som utfors att fordndra
naturomradets hydrologi och dar skada omradet. Stora mosse nationalpark ar
belagen nord/nordvast om Varnamo. Det &r Sydsveriges storsta myromrade
(Vatten och Samhallsteknik AB, 2011). Grunden till nationalparken var det
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rika fagellivet kring sjon Kavsjon som ar beldgen mitt i nationalparken. Kérr-
och mossomradena har stor betydelse som hacknings- och rastplats for
vatmarksfaglar. Stora mosse ar ett Natura 2000-omrade men &ven en valbesokt
turistattraktion, da det erbjuds flera vackra naturupplevelser i nationalparken
(Stora mosse nationalpark, 2017).

Vérnamo kommuns skogsmarker utgors till huvuddel av produktionsskog dar
gran dominerar de rikare markerna och tall planteras pa de magrare, torrare
omradena. Det lovskogsbestand som finns &r i huvudsak anslutet till aldre
herrgardslandskap eller bildar bryn i narhet till vatten, hag- eller skogsmarker.
Vid forandring av landskapsbilden exempelvis i from av
vindkraftsanlaggningar bedoms den storskaliga produktionsskogen vara talig,
da besokare i skogen kan befinna sig relativt nara utan att mérka av
vindkraftverket. Ddremot 16vskogen som inte &r lika vanligt forekommande
och som generellt sett ofta har ett hogt biologiskt och rekreativt varde bor
byggnation restrikseras och undvikas (Vatten och Samhalisteknik AB, 2011).

2.10.1 Centrala Varnamo

Varnamo har en bruten stadsstruktur da staden delas pa mitten av Lagans arum
samt den befintliga jarnvagen. Bada agerar som en barriareffekt nar
forflyttning mellan den véstra och den 6stra delen av staden sker. Den véstra
delen av staden &r belégen betydligt htgre &n den 6stliga, vilket bidrar
ytterligare till barridreffekten. Fastan staden har anor fran forntiden finns det
inga utpekade riksintressen for kulturvardmiljovard i centrala Varnamo
(Boverket, 2017b).

Centralt placerad i Varnamo ligger natur- och hembygdsparken Apladalen, i
parken finns hus fran 1700-och 1800-talet men &ven lekplatser, restauranger,
café och friluftsscen (VisitvVarnamo, 2017). I rapporten ”Véardefulla vatten” i
Jonkopings lan skriver Daniel Rydberg att parken ar en skoglig nyckelbiotop
med grova adellovtrad och vardefull 1agre fauna (Rydberg, 2009).

2.10.2 Riksintressen

Runt VVarnamo centralort finns flera riksintressen som kan bli berérda av
hoghastighetsbanan. VVarnamo stadskarna domineras av Lagans dalgang.
Horledammen som ar belagen i Varnamo, ar en sjo som ingar i Lagans
huvudavrinningsomrade. Lagan nedstroms Horledammen ar ett riksintresse for
naturvard, omradet utgor en pagaende landskapsbildande geologisk process
(Boverket, 2017b). Direkt sdder om Varnamo ligger sjon Vidostern som
tillsammans med an Lagan nedstroms Viddstern ett omrade som ar klassat
som riksintresse for friluftsliv. Huvudkriterierna for omradet ar “’sarskilt goda
forutsattningar for berikande upplevelser 1 natur och kulturmiljéer” och
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’sarskilt goda forutséttningar for vattenanknutna friluftsaktiviteter och darmed
berikande upplevelser” (Gustafsson & von Zweigbergk, 2014).

Hindsen ar en cirka 1250 hektar stor klarvattensjo som ar beldgen cirka 6 km
fran centrala VVarnamo, sjon &r ett riksintresse for naturvard samt ett natura
2000-omrade (Moller, 2006). Nordvast om Hindsen ligger ett 6ppet
odlingsmarksomrade med flera fornlamningstyper samt herrgardarna
Hindsekind och Nasbyholm som har byggnadsbestand fran 1700 och 1800-
talet, omradet ar riksintresse for Kulturmiljovard (Boverket, 2017b).
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Figur 5 Riksintressen kring Varanmo, 2017. Bearbetad bild (Boverket, 2017b)

Centralt placerad i Varnamo ligger natur- och hembygdsparken Apladalen, i
parken finns hus fran 1700-och 1800-talet men &ven lekplatser, restauranger,
café och friluftsscen (VisitVéarnamo, 2017). Parken &r &ven en skoglig
nyckelbiotop med grova adellévtrad och vardefull lagre fauna (Rydberg,
2009).
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V&g E4 ar beldagen direkt utanfér Varnamo och ar tillsammans med jarnvagen
huvudtransport méjligheten till och fran Varnamo. Véag E4 ar en del i det av
EU utpekade Trans European Transport Network, TEN-T (Trafikverket,
2017b). De vagar som ingar i TEN-T &r av sarskilt internationellt intresse
(Trafikverket, 2017b). VVagen gar fran Helsingborg till Haparanda och &r
viktigt for langfards transporter.

2.10.3 Varnamo station

Vérnamo har sedan slutet av 1800-talet setts som en stationsort med V&rnamo
station pa samma centrala plats idag som ar 1898 (VisitVéarnamo, 2017b).
Vérnamo station ar idag en knutpunkt for Sydsveriges tagtrafik. Det finns
goda tagforbindelser med tre regionala trafiklinjer: Kust till kustbanan mellan
Kalmar/Karlskrona och Géteborg, Halmstad-Né&ssjobanan och Vaxjo-
Jonkopingsbanan.

Jonkoping

Goteborg Nessio

Vdarnamo

Halmstad
Kalmar

Figur 6 Trafikering fran Varnamo C

Stationen trafikeras av Krosatag samt SJ regionaltag (Tagtavlan, 2017).
Restiden till Stockholm ar cirka 4 timmar med ett byte i N&ssjo eller Alvesta
till SJ tag. Att aka till Goteborg tar cirka 2 timmar och till Malmé cirka 2 och
en halv timme (SJ, 2017).

Stationen har totalt tva plattformar, en vid stationshuset och en mittplattform,
som nas via en plandvergang. Bangarden har idag tva genomgaende spar som
grenar ut till totalt sju spar, endast fem av dessa spar ar i bruk resterande ar
Overvéxta. Det finns en vilja hos kommunen att flytta den alldeles for stora
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bangarden, som idag finns pa stationen, for att kunna gora plats till mer
centrumaktuella verksamheter eller bostader (Karlsson M. , 2017).

Vérnamo driftplats ar en relativt gammal anldggning och det har lange funnits
planer pa att gora en storre renovering av driftplatsen, sager Bo Viberg som
var delaktig i den senaste upprusningen av driftplatsen 2010. Da bytes totalt 6
sparvéxlar ut samt spar 4 och évergangen till mittplattformen flyttades
(Viberg, 2011). Resterande anldaggningen &r i behov av renovering och utbyte
av flera komponenter kommer att kravas, exempelvis det gamla stéllverket,
typ ~el-med-el” fran 1954 (Stallverksregistret , 2017). Men pa grund av
bristande budget har nagon renovering annu inte skett.

3 Metod

3.1 Litteraturstudie

Litteraturstudier om den generella hoghastighetsplaneringen har forst och
framst tagits fram for att kunna skapa en helhetsbild angaende syftet med
hoghastighetsjarnvéagen. Darifran har flertalet dokument tagits fran
Trafikverket och Sverigeforhandlingen. Information och material i
bakgrunden har inhamtats fran litteraturstudier, rapporter samt genomférda
utredningar. De olika kallorna som har anvants har undersokts och kritiskt
granskats.

3.2 Intervjuer

Syftet med intervjuer ar att reda ut problematik och fragestallningar som har
uppkommit under arbetet, samt att fa fram nytt och kompletterande
arbetsmaterial som inte har kunnat hittas i rapporter eller litteraturer. Under
arbetes gang har intervjuer genomforts med kommuntjansteméan fran VVarnamo
kommun, tjansteman fran Rejlers som har anknytning till
hdghastighetsjarnvagen samt med en jarnvagsexpert.

3.3 Google Earth Pro

Google Earth Pro &r en programvara som har satellitbilder och gatuvyer. Pa
Google Earth Pro finns det aven tillgang till GIS-data som ar Geografiska
informationssystem. Programmet har anvénts for att studera och fa dverblick
over Varnamo kommun genom satellitbilder och gatuvyer. Med Google Earth
Pro har granskningar av markforhallande, hojdprofiler och tidigt skede av
projekteringar i korridorsformat genomforts. Hojdprofiler har anvants for att
undersoka de olika hojdskillnaderna och om héghastighetsbanan skall byggas
pa mark eller pa viadukt. Grundtanken med projekteringen av korridor i den
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centrala stationslage ar att ha en sa optimal och stor kurvradie som mojligt
men samtidigt inte skada riksintresse och naturmiljon.

3.4 Successiv kalkylering

En successiv kalkyl ar en ekonomisk kalkylmetod som oftast anvéands vid
uppdrag fran Trafikverket och andra offentliga myndigheter. Kalkylmetodens
syfte &r att i tidigt skede kunna gora kostnadsbedémningar av en
investeringsprocess. Kalkylen utgar fran att bedéma kostnader. Inom
Trafikverket anvénder den successiva kalkylen for alla investeringsprojekt
innan tagna beslut i olika utrednings-, planering- och genomférandeskeden.
Nar Trafikverket ska gora en successiv kalkyl for ett stort och komplext
projekt sker kalkyleringen i seminarieform som kan paga fran en till tre dagar,
dar en grupp av utvalda manniskor med olika kompetens inom den tillampade
verksamheten utfor den succesiva kalkylen.

Den succesiva kalkylen som utférs i detta examensarbete (Kalkyldatabasblad
Hoghastighetsjarnvag VVarnamo) ar en forenklad form av successiv kalkyl och
ar inte lika djupgaende. En fullstandig successiv kalkyldatabas av beddmda
kostnader for jarnvag har tilldelats av Bo Viberg, konsult och civilingenjor,
dar de bedomda kostnaderna och parametrar har bearbetats om for
”Kalkyldatabasblad Hoghastighetsjarnvdag Virnamo™ med hjélp av erfarna
konsulter. Den bedémda totalkostnaden av en succesiv kalkyl har 50 %
sannolikhet att traffa rétt. Syftet med en successiv kalkyl, ”Kalkyldatabasblad
Hoghastighetsjarnvig Varnamo”, dr att framfora en bedomning pé en kostnad
av ett centralt och perifert stationsléage.

Avgriansningar av den successiva kalkyleringen, ”Kalkyldatabasblad
HoOghastighetsjarnvag Varnamo”, har faststillts. | den beddmda kostnaden for
ett centralt och perifert stationslége ingar station samt anslutande
hoghastighetsspar norr och sdder om stationen pa en stracka pa 12 km. |
kalkylen ingar ett centralt stationslage som byggs 6,5 km pa viadukt och 5,5
km pa bank. Ett motsvarande perifert stationslage byggs 3 km pa viadukt och
9 km pa bank.

Den successiva kalkylen innefattar inte byggherrekostnader sa som:
’Projektadministration”, ”Utredning och planering”, ’Projektering”,
”Overlimnade och avslut” eller “Generella osikerheter”. Dessa poster kan
bedomas till cirka 25 % av totalkostnaden for projektet (Viberg, Civilingenjor,

2017).

Den successiva kalkylen bestar och bedomer kostnader for posterna:
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”Mark och fastighetsinlosen”, ”"Miljoatgirder”, "Markarbeten”,
”Byggnadsverk”, ”Tunnlar”, ’BEST-arbeten” och Projektunika &tgérder,
arkeologi samt underhall/drift”.

3.5 SWOT - Analys

Namnet SWOT ér en forkortning och ar taget fran orden Strength”,
”Weakness”, ”Opportunity” och "Threats”. En SWOT- analys &r en strategisk
analys med syfte att identifiera och granska stryka, svaghet, méjlighet och hot.
Analysen har valts att for utféra en utforlig och noggrann jamforelsestudie for
att identifiera fordelar och nackdelar i fyra olika huvudkriterier, mellan ett
centralt och perifert stationslége.

For att skapa en bra grund till SWOT- analysen kravdes det inhdmtning av
mycket material och information angaende hoghastighetsjarnvagens
paverkningar i Varnamo kommun, tekniska krav och sparprojektering samt en
succesiv kalkylering. Detta har sammanstéllts och granskats for att sedan fa
fram ett resultat och dra slutsatser.

4 Forslagna dragningar

Vi har valt att utféra projektering av korridorer till de bada
stationsalternativen. For att direkt se vilka konsekvenser de olika
stationsplaceringarna kan innebdra, men daven for att presentera mojligheter
och I6sningar for framforallt den svarare centrala dragningen.

| avsnittet presenteras korridorernas dragning, markforhallanden, markprofiler,
intrang pa befintlig infrastruktur, intrang pa miljé och kultur samt tekniska
I6sningar och stationsférslag.

4.1 Central dragning, med centralt stationslage

Den centrala dragningen kommer att presentera tre olika korridorsalternativ.
Stor fokus kommer att hamna pa den intrangsskora sodra delen av Varnamo
dar Lagans arum och Viddsterns norradel ar belagen. Detta for att mojliggora
en sa lag inverkan som majligt pa den kéansliga naturmiljon samt att presentera
mojligheter for olika kurvradier och de hastigheter som dessa kurvradier
representerar. Den centrala dragningen kommer delas upp i tre delar i syfte att
tydligare kunna presentera svarigheter och l6sningar for alternativet. Forst
presenteras den sydliga delen, vid Lagans arum, sen presenteras den nordliga
delen och till sist presenteras den centrala delen inne i orten.

For att ta oss in till Varnamo centrum kommer det krdvas en jarnvégsdragning
soder om Varnamo: Detta i likhet med Kust till kustbanan men med mycket
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storre kurvradier. Inom omradet runt sodra Varnamo finns flera forutsattningar
och objekt att ta hansyn till vid projektering av jarnvag.

Den centrala dragningen kommer innebéra en stor paverkan pa det kénsliga
naturomradet soder om Vérnamo. Jarnvagen kommer att korsa tva
riksintressen, Lagan nedstroms Horledammen och Lagan nedstroms
Vidostern. Aven med goda tekniska losningar kommer det bli negativa
konsekvenser pa det kéansliga naturomradet. Aven landskapsbilden kommer
forandras och en barriareffekt kommer uppsta, detta kan dock minimeras om
anlaggningen byggs pa viadukt. Dragningen kommer korsa E4: an, vag 27 och
Lagan. Detta kommer ske med bro eller om hela delstrackan byggs pa viadukt.

Riksintresse Naturvard, Lagan
nedstroms

Varnamo | }f ’,

Vag 27

VagE4

Sjon Vidostern

Helmershus

Vandalorum

Huit i Srtebro

i/ Hjalsham
Tjutaryd {

Figur 7 Kénsliga objekt soder om Varnamo, 2017. Bearbetad bild (Boverket, 2017b)
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4.1.1 Spargeometri

Enligt Atgardsvalsstudien, ”Jénkoping — Malmo™ fran 2017, kréavs en minsta
kurvradie av 4650 meter for att kunna halla en hastighet upp till 320 km/h
(WSP Sverige AB, 2017). Detta stammer vid en ralsférhéjning av 160 mm
och en rélsforhojningsbrist av 100 mm. Vilket idag ar &ndrat till en ny hogsta
tillatna ralsforhojning av 180 mm (Assarsson, 2017), det innebér en mojlig
projektering med en minsta tillaten radie av 4350 meter. Vilket ger ytterligare
mojligheter att undvika kénsliga objekt och befintlig infrastruktur och
samtidigt placera jarnvagen i basta mojliga lage. Detta ger tva korridorer som
presenteras nedan i Figur 8 och Figur 9:

Q/éllerst_en (Véllerstgn

‘Osthorja ‘Osthorja

-«

Hjalshammar

Figur 9 Karta over korridor med kurvradie 4350 meter. Figur 8 Karta 6ver korridor med kurvradie 4650 meter.

24



Vid ndrmare studie av korridorerna med radie 4350 m respektive 4650 m kan
utlasas att det ar mojligt att projektera nagot storre kurvradier. Nagot som bor
undersokas, framforallt for att undvika kanslig miljo och samre
markforhallanden som da underlattar i byggnationen av delstréackan. Har far en
beddmning om hur ndra sjon anldggningen kan placeras och det végas mot den
okningen av komfort och hastighet en narliggande bana skapar.

oVéIIerstgn

‘Gsthorja

- ‘Mosslels

7
:

¥

X 3

' etk
Hjalshammar

Figur 10 Karta 6ver korridor med kurvradie 6300 m.

Enligt kommande AKJ kommer kraven pa spargeometrin 6ka, da det
tillkommer ett framtidsperspektiv. Framtidsperspektivet innebar att
anlaggningen behdver byggas for en framtida hogre hastighet av 380 - 420
km/h (Assarsson, 2017). Detta kommer innebéra stora krav pa kurvradierna,
med en minsta tillaten kurvradie av 8200 m, vilket inte kommer vara majligt
utan ytterligare atgarder. En mojlig kurvradie ar 6300 meter vilket kommer
krava en rélsforhéjning av 180 mm och en ralsférhojningsbrist av hogst 100
mm vilket da kan tillata en hastighet av 380 km/h. Banan klarar da av kraven
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AKJ staller. Ovan presenteras alternativet med radie 6300 m. Som kan utl&sas
i Figur 10 kommer jarnvagen ga extremt nara sjon Vidostern.

4.1.2 Central dragning, med centralt stationslage DEL 1
Del 1 borjar cirka 500 meter fran korsningen av E4: an fram till Varnamo
Station och ar visualiserad i Figur 11.

Figur 11 Karta 6ver Del 1, alternativ central
| Figur 11 syns tydligare hur nara Vidostern alla tre dragningarna gar och hur

lite utrymme det finns att korrigera for att enklare hitta férdelaktiga
anldggningsmajligheter.

4.1.2.1 Markforhallanden
Daliga markfoérhallanden paverkar anlaggningssvarigheten. Olika jordarter har
olika hallfastigheter. Pa ytliga berg eller fastamoranjordar kan anlaggning ske
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direkt pa marken. Vid l6sa jordlager kravs antingen utgravning eller palning
for att fé_t ggnaden.
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Figur 12 Jordartstyper Séder om Varnamo, 2017

Bearbetad bild (SGU, 2017)

For att ta sig in till Varnamo kommer den centrala dragningen behdva
anlaggas ovanpa icke fordelaktiga jordartsomraden. | Figur 12 syns tydligt
vilka olika jordarter som finns i omradet séder om Varnamo, vid Lagans arum
och norra Vidostern: Glacial lera, glacial silt, svdmsediment av sand och grus,
glacial grovsilt-finsand. Jordarterna delas in i moran, grovsediment,
finsediment och organisk jord. Indelningen baseras pa sammanséttning av
jorden och kornstorlek.

Conny Svensson skriver i kompendiet, ”Teknisk Geologi”, att morén vanligen

ar ett mycket fast jordmaterial med hallfastighet 6ver 100 kPa men &ven hogre
hallfastighetsvarden pa 200-300 kPa ar inte ovanligt (Svensson, 2012).
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Resterande jordarter kan delas in under finsediment, som beskrivs som l6sa
och halvfasta med en lag hallfastighet cirka 10-50 kPa. Vid tyngre bebyggelse
pa finsediment kravs forstarkning av jorden, till exempel palgrundlaggning
(Svensson, 2012).

16am

Figur 13 Markprofil alternativ 1, E4 till centrala Varnamo.

Markprofilen i Figur 13 stracker sig cirka 6 km fran E4: an till Varnamos
centrum. Den foljer jarnvagsdragningen med radie 6300 meter. Den lagsta
punken &r beldgen mitt i Lagans arum och ligger cirka 20 meter under den
marknivan jarnvagen kommer séder ifran. Har syns direkt de problem som
Lagans arum kommer medféra for anlaggningen. Ytterligare kommer
jarnvagen direkt i borjan av profildiagrammet korsat E4: an, med hogsta
sannolikhet pa bro dver E4: an, vilket innebar att jarnvagen ligger cirka 5
meter till upp i luften.

Summering:

Start, efter korsning av E4: an, 165 m 6.h. + 5 meter ger totalt: 170 m 6.h.
+ 1 km, 154 m 6.h.

+1km, 143 m é.h.

+1km, 147 m é.h.

+ 1 km, 148 m 6.h.

+ 1 km, 157 m 6.h.

Slut, centrala Varnamo, 162 m 6.h.

Lagans arums stora hojdskillnad tillsammans med de daliga
markfoérhallandena gor att den enda realistiska I6sningen ar att utféra
anlaggningen av jarnvagen pa viadukt.

4.1.2.2 Banunderbyggnad

| Sverige bygger vi traditionellt pa mark med en banvall. Vilket innebar en
tung och stor bankropp, som kommer kréva ett stort markansprak i landskapet.
For att undersoka hur stort markasprak en dragning av héghastighetsjarnvagen
kommer krava i omradet soder om Varnamo i Lagans arum, presenteras nedan
skillnaden mellan en bana pa bro och en bana pa bank. Anledningen &r att
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bevisa hur konsekvenser av en central dragning kan minimeras med réatt
tekniklésning.

Forutsattningar:

Med Figur 12 hjélp kan uppskattas att under cirka 3,5 km kommer jarnvéagen
anlaggas pa ofordelaktiga markforhallanden, fran moran till moran cirka 3,5
km.

Bank

Figur 14 Exempel av profilritning, bank

Banvallen bred &r beroende av hojden, da det kravs en slantlutning av 1:2.
Ur Figur 14 kan avldsas en totalbred utan slanter till 22,4 m. Med en
varierande hojd kommer markanvandningen se ut som foljande:

Tabell 1, Markanvéandning vid olika héjder av banvall.

Hojd (m) \Totalbredd (m) Total markanvandning (m
1 26,4 92 400
2 30,4 106 400
3 34,4 120 400
4 38,4 134 400
5 42,4 148 400
6 46,4 162 400
7 50,4 176 400
8 54,4 190 400
9 58,4 204 400
10 62,4 218 400

Under de 3,5 km som anléggningen byggts pa oférdelaktiga markforhallanden
kommer det som minst, vid en banvall av hojden 1 meter, krdvas 92 400 m?. |
verkligheten kommer inte banvallen anldggas med endast hdjden 1 m men vi
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anvander vardet eftersom det ar det lagsta vi kan teoretiskt sett uppna med en
anlaggning pa mark.

Viadukt
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Tvarsektion balkrambro 4x15 m
100

Figur 15, Tvarsektion balkrambro.

Kélla: (Fredriksson, 2016)

Brokonstruktionen som anvands for att jamféra emot konstrueras med pelare
var femtonde meter, detta for att kunna konstrueras med ett tunnar fundament
som kraver mindre material. For att fa en realistisk jamforelse pa
markanspraket utfors berakningarna med hanseende till att all mark under
fundamentets bredd tas i ansprak, 11,9 meter. | exempelvis Japan anvands
marken under brokonstruktionen efter anlaggningen ar klar, vilket innebér en
ytterligare sankning av markanspraket av jarnvagen, forklara Per Corshammar
I en intervju (Corshammar P. , Jarnvéagsexpert , 2017).
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Viaduktens bredd &r 11,9 meter.
Langden av jarnvégen, placerad pa viadukt, 3,5 km.

11,9 X3500 = 41650 m?

Total markanvandning for viaduktlésningen pa 3,5 km slutar da pa 41 650 m?
vid ideala forhallanden.

Det kommer dock tillkomma en del markanvandning under byggprocessen.
Strackan bedoms vara kort och for att minimera paverkan pa landskapet byggs
ingen transportvég, utan narliggande végar far anvandas till storsta mojliga
andel. Av samma anledning byggs ingen underhallsvag. Vid underhall sker
uppgang till viadukten vid delstrackans start vid E4: an eller vid Varnamos
station.

For att placera bottenplattan behdver utgravning av jord ske med en total
bredd av 12,6 m da ar dven slanterna som tillkommer vid konstruktionen, se
Figur 15, inkluderade och aven en marginal utgravning av 0,5 m pa bada sidor
ar inkluderad.

Totalbredd under byggprocessen 12,6 m.
Langden av jarnvégen, placerad pa viadukt, 3,5 km.

12,6%3500 = 44100 m?

Total markanvandning for viaduktldsningen pa 3,5 km slutar da pa 44 100 m?2.
Detta ar den mark som kommer behdva grévas upp och skadas till foljd av
jarnvéagsdragningen.

Vid summering av de bada konstruktionsalternativen for banunderbyggnaden
ar det tydligt vilken som kommer medféra lagst paverkan av landskapets
natur.

Bank (med lagsta méjliga hojd): 92 400 m?
Viadukt(realistiska): 44 100 m?

92400 — 44100 = 48 300 m?
Viaduktlosningen tar 48 300 m? mindre mark i ansprak, totalt 52,3 % mindre.
Detta innebar att ur ren markansprakssynpunkt ar en viaduktslosning det

absolut basta alternativet. Da miljopaverkan av anlaggningen i omradet skall
vara sa lag som majligt ar viadukt den byggkonstruktion vi rekommenderar.
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4.1.3 Central dragning, med centralt stationslage DEL 2

Del 2 bestar av den nordliga delen av dragningen. Fran Varnamo station och
cirka 1 mil norrut. Den nordliga dragningen kommer anldggas med samma
stora radier for alla tre alternativen. Den kommer félja den befintliga
Halmstad — Néssjo/Jonkopingsbanan sa lange spargeometrin tillater.

Wallersten

Figur 16 Central dragning, del 2 norr om Varnamo
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4.1.3.1 Markforhallanden

Precis som i sodra delen kommer markforhallanden vara avgérande for hur
anlaggningen utformas, samt vilka markférberedande atgarder som kommer
att kravas.

a 8 77

.......

Glacial grovsitt-finsancd
Glacial lera

Glacial sitt

! Postglacial sand

Elvsediment, sand

Llvsedinent, grus

! Svamsediment, sand

- Svamsediment, grus

Maran

. Izdlvssediment

! Izdlvssediment, sand

. lzdlvssediment, grus

i /‘,‘: ‘ '. 7 .\. ': 4 : /

Figur 17 Jordartstyper Norr om Varnamo, 2017 Bearbetadbild (SGU, 2017)

Vérnamo station ar byggt pa glacial grovsilt-finsand och isalvsediment, har
bor marken vara stabiliserad av tidigare anlaggningsarbeten, men i grunden &r
det byggt pa jordarter med lag hallfastighet.

Om jarnvagen foljer den befintliga banan kommer de daliga
markforhallandena fortsatta hela vagen till Horle, dar underlaget byter till
morén och berg. Istéllet ur marksynpunkt kan jarnvéagen projekteras med en
rakare linje forbi Torp och pa sa satt kommer anlaggningen att byggas pa
mestadels moranjordar med inslag av berg.
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Figur 18 Markprofil alternativ 1, Del 2 Varnamo station och cirka 1 mil norrut

Markprofilen i Figuren 18 stracker sig 9,5 km fran Varnamo station och
vidare norrut. Profilkartan visar att inom orten ar marknivan relativt jamn,
mellan 156 och 165 m 6.h. med en nedatgaende lutning norrut. Efter 3 km
sticker marknivan rakt uppat till cirka 170 m 6.h.. Detta sammanfaller med att
Véarnamos bebyggelse tar slut.

Summering:

e Start, Varnamo station, cirka 163 m 6.h.

+ 1 km, 159 m 6.h.

+ 1 km, 155 m 6.h.

+ 1 km, 154 m 6.h.

+200 m, 168 m &.h.

+ 1 km, 170 m 6.h.

+1km, 172 m 6.h.

+ 2 km, 170 m 6.h.

+2 km, 175 m 6.h.

Slut, cirka 9,5 km norr om V&rnamo, 169 m 6.h.

Efter analys av markprofilen rekommenderas att anlagga jarnvagen pa viadukt
fran en upphdjd station i Varnamo vidare ovanpa befintliga Halmstad —
Nassjo/Jonkopingsbanan cirka 3 km. Darefter fortsatta anlaggningen pa bank
da det finns en naturlig plata att fortsétta anlaggningen pa.

4.1.3.2 Banunderbyggnad

Om vi utgar fran markforhallanden och tanken att anvanda sa lite mark som
mojligt kommer anlaggningen placeras genom Varnamo pa viadukt cirka 3
km. Resterande del placeras pa bank.
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4.1.4 Central dragning, med centralt stationslage DEL 3

Centralt i Varnamo ar hojdskillnaden mellan den 6stra och véstra delen av
staden oerhdrt framstaende. ldag ar Lagans arum och den stora héjdskillnaden
en naturlig barridr i staden. FOr att ge en tydligare bild av hoéjdskillnaden, vid
stationen, presenteras nedan en tvarsnittsprofil av markforhallanden vid ett
centralt stationslage.

AN v

Figur 19 Lokalisering av markprofil

Markprofilen &r lokaliserad som i Figur 18 direkt vid den befintliga stationen,
100 meter i 0st och 100 meter i vést.

Figur 20 Markprofil central dragning, Ost-véstligt vid central station.

Markprofilen i Figur 19 stracker sig 200 meter, dar den hégsta punkten cirka
177 m 6.h. ar belagen 100 meter i vastlig riktning fran Varnamo station. |
Figur 19 syns tydligt den h6jdrygg som &ar beldgen vaster om stationen.
Nedan visualiseras dven hojdryggen i Figur 20, med ett fotografi tagit fran
Varnamo station.
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Figur 21 Pano'aa foto av Vnmo station
Det ar endast aktuellt att anlagga en markbelagen station pa den vastra sidan
av Varnamos befintliga station. Pa den &stra sidan finns flera viktiga
malpunkter och fastigheter medan pa den véstra sidan ar relativt obebyggd.
Hojdryggen medfor da en stor forsvaring av ett markbeldget stationslage.

Det starker samtidigt den viaduktsbelagna stationen, da en upph6jd station
skulle kunna fungera som ett “trappsteg” ner fran hojdryggen i vaster till den
lagre belagna ostra sidan. En station i centralt lage skulle med ratt design da
kunna minska barridreffekten som finns i Varnamo och knyta ihop den 6stra
och den véstra delen av staden.

4.1.5 Central dragning, paverkan av befintlig infrastruktur

Som tidigare punkter foreslar kan en anlaggning pa viadukt minimera
hoghastighetsjarnvagens inverkan pa stadsmiljon i Varnamo. Jarnvéagen
placeras da pa bro ovanpa den befintliga Jonkdpingsbanan och pa sa sétt tar
den inte ny mark i ansprak.

Det finns tva omraden dar jarnvagen kommer paverka bostadshus, i form av
villor.

36 Figur 22 Omrade med fastigheter som kommer eventuellt behova rivas



| Figur 22 syns de hus i sddra Varnamo som kommer bli direkt paverkade av
hoghastighetsbanan. Exakt vilka hus som blir paverkade gar inte att saga i ett
sa tidigt skede av projektering. Men cirka 25 hus inom det réda omradet i

Figur 22 kommer behOva kodpas ut och eventuellt rivas.

) 0

Figur 23 Omrade med fastigheter som kommer eventuellt behova rivas

| Figur 23 syns de hus som ar lokaliserade strax norr om VVarnamo och som
kommer att paverkas av hdghastighetsbanan. Exakt vilka hus som blir
paverkade gar inte att saga i ett sa tidigt skede av projektering. Men cirka 1 till
2 hus inom det roda omradet i Figur 23 kommer behéva kopas ut och
eventuellt rivas.

Vid paverkan pa vagnat har endast en vag bedoémts behdva flyttas eller byggas

om, brokonstruktionen Viadukten. Bron gar 6ver den befintliga jarnvégen i
s0dra Varnamo och kommer krava en ombyggnation eller en rivning.
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Figur 24 Bron Viadukten i sédra Varnamo

Den stora hojdskillnaden kommer innebéra en svarighet for att bygga om
bron. En utredning om flytt till battre lokalisation rekommenderas.
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4.2 Ostlig dragning, med perifert stationslage

Stationen i perifert lage innebar en enklare projektering da stora radier kan
anvandas och anlaggningen kan placeras pa mindre kanslig miljo an vid den
centrala dragningen. Inom omradet runt den 6stliga dragningen finns en del
aspekter och objekt att ta hansyn till vid projektering av jarnvag genom
omradet.

iten vag 27

Vag E4

Kulturmiljovard, Hindsen

Sjon Vidostern

Sjon Hindsen

Ulas
Jromminge

Hjalshammigar

Ll_l!}db(_)h@hﬂ\
|
tHintabo

Vaoxtorn

Figﬂf 25 Kénsliga objekt vid dstlig dragning, 2017. Bearbetad bild (Boverket, 2017b)

Landskapet runt den dstliga dragningen bestar till stor del av produktionsskog,
vid landskapsbilds férandringar som storskaliga infrastrukturprojekt medfor
bedoms produktionsskog vara relativt talig (Vatten och Samhallsteknik AB,
2011). Ett riksintresse for kulturmiljovard ar lokaliserad i den nordliga delen
av dragningens, men bor kunna undvikas med rétt utford projektering.
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4.2.1 Spargeometri

Den 6stliga dragningen med perifert stationsldge kommer mojliggora en
dragning med stora kurvradier, langt 6ver de kraven pa 4650 m kurvradier.
Detta innebar en majlig hojning av hastigheten fran dagens 320 km/h till
framtida 380420 km/h. Forfattarna vill till stérsta férmaga vid projekteringen
folja E4: an, som ar valdigt rak men dven undvika en dubbel barriareffekt.
Markanvéandningen sker da dven pa mindre attraktiv mark, da den ligger i
direkt kontakt med den hogtrafikerade E4: an.

Korridoren som &r inritad nedan &r preliminér och kan mycket enkelt anpassas
efter sdderliggande och norrgaende fortsatt strackning mot Hassleholm

respektive Jonkodping. Dragningen &r i forsta hand for att ge en visuell bild av
den 6stliga dragningen.

{Osthorja

w

e
Nederb
‘ ay

Varnamo

»

Voxtorp

Figur 27 Ostlig draging
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4.2.2 Markforhallanden

Eftersom spargeometrin tillater en relativt flexibel dragning kan
markforhallanden vara annu mer avgorande var anléaggningen placeras i
landskapet.

Glacial grovsit-finsancd
Glacial lera
Glacial sitt

! Postglacial sand

Alvsediment, sand

Blvsedimert, grus

Svamsediment, sand

Svamsediment, grus
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Figur 28 Jordartstyper éster om Varnamo, 2017
Bearbetadbild (SGU, 2017)

Marken Oster om Varnamo bestar framforallt av moréanjordar vilket ar ett bra
underlag att anléagga jarnvéagen pa med sin hoga hallfastighet. Det finns en del
inslag av torv, som &r en organisk jord med véldigt lag hallfastighet
(Svensson, 2012). Torvomradena bor undvikas om det ar mojligt. Annars
kommer markforstarkande atgarder kravas vid dessa partier eller urschaktning.
Det finns dven en del inslag av berg vilket dr bra da det kan anvandas som
byggmaterial i anlaggningen och ger aven en god grund att anlédgga ovanpa.
Nagra kilometer norr om Varnamo kommer inslag av isélvsediment av grus
och sand patraffas, dven har kommer markforstarkande atgarder kréavas.
Summerande ar markforhallandena for den 6stliga dragningen goda.
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4.2.3 Ostlig dragning, stationsutformning

| SWECO’s slutredovisning, ”’V&rnamo- optimering av jarnvag”, har de
redovisat en perifer hoghastighetsstation for Varnamo kommun som ska
anlidggas over Kust till kustbanan via viaduktkonstruktion.
Hoghastighetsbanans stationsplattform anldggs éver markniva. Den kommer
ha en bredd pé cirka femton till tjugo meter och en lingd pa 400 meter.
Stationsplattformen for regionaltdget anldggs pd marknivd och kommer ha en
plattforms ldngd pa 250 meter (SWECO, 2016).

Hoanisﬁéﬁ{rsﬂc ——————fHISS}_ )
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Figur 29 Exempel av stationsutformning. Kalla: (SWECO, 2016).

I Figur 29 och Figur 30 visualiseras en tdnkbar utformning av stationen.

HISS & RULLTRAPPOR _
.

ORING, TAXI & KORTTIDSPARKES

Figur 30 Exempel av stationsplacering/utformning. Kalla: (SWECO,
2016).
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5 Successiv kalkyl

For att kunna jamfora de bada alternativen ur en ekonomisk aspekt, kravs ett
matt av deras respektive kostnad. Dér av har en successiv kalkyl utforts. De
olika projektdelarna och deras respektive kostnad samt resultatet av kalkylen
kan avlasas i Bilaga 2 for den centrala dragningen och Bilaga 3 for den 0Ostliga
dragningen med perifert stationslage.

Totalkostnad for centralt stationslage beddms bli cirka 2,8 miljarder.

Totalkostnad for perifert stationslage bedoms bli cirka 2,1 miljarder.
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6 SWOT Analys

6.1 Kriterier

For att utféra SWOT-analysen kravs kriterier dar de olika alternativen kan
végas och bedomas. For att latt fa en 6verblick dver resultatet och kunna
jamféra med Trafikverkets utredning har vi valt att anvanda samma kriterier
som "Atgardsvalsstudien, Jonkoping — Malmo” frén 2017 (WSP Sverige AB,
2017). Det kommer dock laggas ett stérre fokus pa ett par av kriterierna:
”Genomforbarhet” som anvénds i Atgardsvalsstudien men som inte ar med i
den samfattande och betygssattande delen, kommer direkt bli undersokt och
olika tekniska losningar kommer presenteras. ”Kostnader” som likt
”Genomforbarhet inte dr med i den samfattande- och betygséttandedelen, har
forfattarna i kapitel 5, Successiv kalkyl, tagit fram ett direkt matt pa vad de
kostnader respektive utformning kommer innebara. Aven
”Sambhillsutvecklingskriterier” har vi tittat djupare pa, da den ger en tydlig
bild pa férdelar och nackdelar av de bada stationsligena. ”Landskap” som
aven det blir direkt paverkat och latt kan matas pa vara forslagna dragningar
kommer som kriteriet fa en mer djupgaende del.

Totalt ar sex fokusomraden presenterad i Atgardsvalsstudien, Jonkdping —
Malmé” fran 2017 for stationerna, alla sex har olika underliggande aspekter
som vager in i beddomningen.

Stationer Varnamo
Fokusomrade Aspekt Vast  Central Ost
Tillgénglighet och anvdndbarhet Tillganglighet -
Samhiallsutveckling Robust system -
Samhdllsutveckling - -
Landskap Landskapets form och upplevelse
Kulturmiljo ] —
Naturmiljo -
Halsa och sékerhet Ménniskors halsa -
Befolkning
Férorenad mark --
Olycksrisk
Resurser tillgangliga for manniskan Vatten -

Materiella tillgangar

Klimat Klimatfaktorer

Figur 31 Atgardsvalsstudiens bedémningskriterier. Kélla: (WSP Sverige AB, 2017)

6.1.1 Tillganglighet

Tillgangligheter &r ett valdigt flerdimensionellt uttryck och kan betyda olika
fran individ till individ, vad nagon anser vara tillgangligt anser nasta vara
otillgangligt. P4 makroniva menas tillganglighet den latthet med vilken
medborgare och naringsliv kan na olika aktiviteter i samhallet, skriver
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forfattarna av boken Trafiken i den hallbara staden (Hydén, Holmberg, Stahl,
Almén, & Wennberg, 2010). Vid méatningar av tillgangligheten kan flera
aspekter laggas in sa som avstand, restid, kostnader, bekvamlighet och
trygghet. Mikroperspektivet av tillganglighet &r inte lika aktuellt for analysen
da den beskriver relationen mellan individens kapacitet och miljons fysiska
krav (Hydén, Holmberg, Stahl, Almén, & Wennberg, 2010).

Tillgangligheten kan beskrivas pa olika nivaer. Vid kommunniva analyseras
hur olika funktioner ar lokaliserade sa som bostader, arbetsplatser, handels-
lokaler och andra malpunkter och kan pa sa satt beskriva tillgangligheten
(Hydén, Holmberg, Stahl, Almén, & Wennberg, 2010). Det &r framforallt den
kommunala tillgdngligheten som &r intressant for analysen och for
jamforandet mellan de olika stationsldgena. Den regionala och nationella
tillgangligheten ska inte paverkas av stationslagena, utan de krav som satts pa
restider for andpunktstrafiken skall kunna uppnas vid bada
stationsalternativen.

6.1.1.1 Bytestider

| rapporten ”Europabanan genom Varnamo” pavisas hur bytesmojligheterna ar
en direkt avgorande faktor om en resa kan goras med tag eller inte (Braathen,
0.a., 2009). Det kréavs korta bytestider for att jarnvagen ska ses som ett
attraktivt transportmedel. Bytena mellan tdg och andra transportmedel maste
aven vara bekvama och enkla att utfora for alla resenarer (Braathen, o.a.,
2009). Stationshandboken som ar framtagen av Trafikverket (Lingqgvist, 2013)
forklarar att i mindre stéder eller centralorter som Varnamo riktar sig inte
stationen bara till stadens invanare utan till hela regionen. Méjligheten av
byten till regionaltrafik &r darfor viktigt (Linggvist, 2013).

6.1.1.2 "Upplevd restid”

Den “upplevda restiden” berdknas med antagande om bekvamlighetens
paverkan pa resandets upplevelse. Vid exempelvis véntetid upplevs detta som
en ol&dgenhet och véantetiden kan kannas langre an vad den egentligen &r. Nar
utrékningen sker pa den upplevda restiden” multipliceras vantetiden med 2:

"upplevd restid" = "ombordtiden"+anslutningstiden+(vantetidenx 2)

Den "upplevda restiden” blir dar av langre an den effektiva restiden, nar
resendren sitter pa taget (Sverigeforhandlingen - Europabanan, u.d).

6.1.1.3 Perifert stationens lage, anknytningsmajligheter till Varnamo
Vid ett perifert stationslage kommer det beléggas cirka 5 kilometer utanfor
stadskarnan. Forflyttningstiden mellan nuvarande station och perifert
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stationsldge med kollektivtrafik inklusive vantetid och omstigningstid &r cirka
trettio minuter och med bil cirka tio minuter. Nar det galler dagspendling fran
bostad till station bor buss vara det viktigaste transportmedlet. Detta skulle
leda till att de manniskor som transporterar sig kollektivt till en perifert
belagen station far en forlust pa tidsvinsten med den nya tagtrafikeringen.
Eftersom stationen i perifert lage ligger en bit fran stadskarnan och resetiden
for kollektivtrafik inte &r optimalt kommer transportmedlet i storre
utstrackning ske med bil (Varnamo kommun, 2015).

Vid ett perifert stationslage, dar lokala och regionala tagsystem, ligger kvar
vid den gamla centralstationen kommer skytteltrafik kravas for att knyta
samman de bada stationerna. Skytteltrafiken gor byten mellan olika tag och
transportmedel moéjliga for resenarerna. Tagskyttel kommer som bést erbjuda
en turtathet pa 10 minuter vid dubbelspar och 20 minuter vid enkelspar.
Restiden mellan centralstation och en perifert beldgen héghastighetsstation
kommer bli cirka 5 minuter (Braathen, o.a., 2009).

Busskyttel kommer erbjuda en praktisk turtdthet pa cirka 10 minuter. Restiden
mellan centralstationen och en perifert beldgen hoghastighetsstation kommer
med buss bli cirka 10 minuter (Braathen, o0.a., 2009). Bytestiden, restiden
mellan stationerna och genomsnittliga véantetiden, kan darfor antas bli 10
minuter for tagskyttel pa dubbelspar, 15 minuter for tagskyttel pa enkelspar
och 15 minuter for busskyttel (Braathen, o0.a., 2009). Tagskytteltrafik mellan
de bada stationerna pa Kust till kustbanan riskerar medféra en 6kande
kapacitetsbrist pa Kust till kustbanan om inga kapacitetsforstarkande atgarder
infors (Braathen, o.a., 2009).

Enligt Varnamo kommun ar det darfor inte aktuellt att anvanda tagskyttel
mellan de bada stationerna (Karlsson M. , 2017). Varnamo kommun kommer
istallet satsa pa elbusstrafik, med en cirkulerande busslinje som nar alla
viktiga malpunkter i staden (Karlsson M. , 2017). Busslinjen kommer fa en
prioriterad korvdg. Detta kommer att minska restiden med kollektivtrafik till
10 minuter, vilket har analyserats i dokumentet ’VVarnamo - Optimering av
jarnvég och lokaltrafik i VVarnamo tatort med perifert stationslage for
hoghastighetstag” (SWECO, 2016). Det kommer att vara majligt att ha en 700
meters avstand mellan varje busshallplats for att na till viktiga malpunkter i
kommunen.

Det finns &ven ett forslag att bygga ett nytt cykelnat for att géra det mojligt att
cykla till den perifert beldgna stationen. Cykelnatet i kommunen kommer att
forstarka tillgangligheten och gora det mojligt att pa sakert sétt cykla till
hdghastighetsstationen. (SWECO, 2016)
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Projektmal Atgardsvalsstudien Jonkoping-Malmo, Tillganglighet

e HoOghastighetsjarnvagen ska mojliggora snabba och palitliga resor mellan
orter.

e Hoghastighetsjarnvagen ska mojliggora goda bytesmojligheter mellan olika
jarnvagssystem och till annan kollektivtrafik.

e HoOghastighetsjarnvagen ska utformas sa att det &r tillgangligt for alla.

6.1.2 Samhallsutveckling

Aspekter:

6.1.2.1 Robust system

Det framgar i atgardsvalsstudien att kategorin syftar pa inverkan av det
befintliga jarnvagssystemet. Bade ett perifert och ett centralt stationslage
kommer innebdra en avlastning av Sdra stambanan, som idag har en hdg
kapacitetsbrist (WSP Sverige AB, 2017). Vilket uppfyller ett av Trafikverkets
mal for hoghastighetsjarnvagen.

Projektmal Atgardsvalsstudien Jonkoping-Malmé, Robust system

e HOghastighetsjarnvagen ska bidra till samhallsutvecklingen genom att
frigora kapacitet i befintligt jarnvagssystem.

6.1.2.2 Samhallsutveckling

Stationer har mojlighet att attrahera nya etableringar och fungera som en
motor for stadens tillvaxt. For att na en stations fulla potential kravs en korrekt
placering av stationen for att starka stadstillvaxten och motverka utglesningen
och bilism (Lingqvist, 2013). Samhallsutveckling kan beddmas ur flera olika
aspekter. FOr att avgransa oss har vi tittat pa tillvéxten av populationen,
bostadsbyggande, pendling och naringsliv.

For att fa en god tillvaxt kring en ny station finns en del grundpelare att utga
ifran vid planeringen av lokalisering och utformning: Direkt i stationens
nérhet bor arealer avséttas for recentrumsfunktioner till exempel angoringsytor
for bussar, taxi och parkering. Dessa arealer uppskattas i storlek till en areal av
cirka 1 hektar (Braathen, o0.a., 2009).

Resecentrumfunktionerna som uppkommer vid en ny station f6ljs
kontinuerligt av centrumsfunktioner, om det ar férmanliga forhallanden runt
stationen. Det kravs ett vist exploateringstryck fran verksamheter som kan dra
nytta av det nya lattillgangliga laget. Detta for att kringverksamheter ska
kunna byggas upp och utvecklas kring de nya resecentrumfunktionerna och
resandeflodet (Braathen, 0.a., 2009). Oférmanliga forhallanden motverkar den
Okade etableringen av kringverksamheter och kan i varsta fall helt utesluta
hela centrumfunktionen. Detta sker oftast nér stationen ar omgiven av relativt
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oattraktiva omraden, sa som industriomraden eller pendlingsparkeringar
(Braathen, o.a., 2009). De olika arealerna kan delas upp i zoner nar planering
av omradet kring stationen planeras och utvecklas:

Zon 1: 0-100 meter fran ny station:

Inom zonen ingar planer for verksamheter med direkt koppling till
resandeflodet sa som hotell, handel och vissa servicearenden, bor infinnas for
en zon av cirka 100 meters radie runt resecentrum, stationsplattformar och
terminalbyggnaden (Braathen, o0.a., 2009). | denna zon bor endast
korttidsparkering finnas och till en viss del men &ven kontor och boenden med
hdg exploateringsgrad (Braathen, o.a., 2009).

Zon 2: 100-200 meter fran ny station:

Vil utanfor resecentrumfunktionerna bor blandad bebyggelse planeras.
Exploateringsnivan i zonen bor vara relativt hog och pa grund av detta
m0ojliggors enbart en vis typ av bostader. Har kan &ven kontor och andra
arbetsplatstillfallen planeras in. En vis tillgdnglighet med bil finns i zonen och
darfor kan med specifika krav pendlingsparkering och parkeringsanlaggningar
planeras in, kraven som stélls ar att de planerade parkeringsméjligheterna inte
medfor att omradet kanns dde eller otryggt (Braathen, o.a., 2009).

Zon 3: >1000 meter fran ny station:

Ytkravande verksamhet som inte &r arbetskraftsintensiv, exempelvis
godsterminalanlaggningar eller likvardig verksamhet, dessa bor inte planeras
narmre an cirka en kilometer fran den nya stationen.
Lagexploateringsgradsbostader, som till exempel villor, bor inte planeras inom
gangavstand fran stationen (Braathen, o.a., 2009).

Studie av tyska hoghastighetsnatet

Studier av tyska hoghastighetstationer visar att centrala stationer snabbt far en
stor tillvaxt i staden (Andersson & Hansson, 2015). Trivector utforde
tillsammans med Boras stad en studieresa. Dar fem tyska stader, Limburg,
Siegburg, Gottingen, Kassel och Fulda, alla med relativt nya hdghastighets
stationer, besoktes och utvarderades (Andersson & Hansson, 2015). Siegburg
med 41 016 invanare (IT.NRW, 2017), Fulda med 66 042 invanare
(Wingenfeld, 2014) och Limburg med 34 255 invanare (Statistik.Hessen,
2017) kan alla likstallas med Varnamo, medan Gottingen och Kassel bada &r
stader med flera hundra tusen invanare och darfor inte &r direkt aktuella att
jamféra mot Varnamo.

Limburgs station, Limburg Std, ar den enda av de fem stationerna som ligger i
externt lage, cirka tre kilometer utanfor staden. Regionaltagen gar inte via
Limburg Sid utan istéllet via centralstationen. Transport ut till stationen sker
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framforallt med bil. Skyttelbussen tar cirka 7 minuter men ar dock inte
integrerad med Ovrig kollektivtrafik. Limburg Stid som 6ppnade 2002 erbjuder
15-17 forbindelser per dag i respektive riktning. Det tar 30 minuter till
Frankfurt och 30 minuter till KéIn. Stationen har 2500 av- och pastigande per
dag, vilket overstiger den restméngd som var forvantad av stationen.
Majoriteten av resendrerna &r arbetspendlande. Av fardmedelsférdelningen for
arbetspendlande till Frankfurt star dock hoghastighetstagen for endast en
fjardedel av de resande resterande kor bil eller aker regionaltag, dar bilen &r
dominerade och star for halften av all arbetspendling. Omradet runt Limburg
Stid har haft en ovantat langsam tillvaxt och det tog ungefar sex manader
innan den forsta foretagsetableringen noterades i omradet. Kommunen dger
marken kring stationen vilket har underlattat planeringen men anda inte starkt
tillvaxttakten avsevart i omradet kring stationen (Andersson & Hansson,
2015).

De 0Ovriga fyra stdderna har alla centrala stationer och har sedan
hoghastighetsstationerna togs i bruk, haft likvardig tillvdxt monster med en
hog tillvaxt i befolkningsantal, naringsliv, foretagsetableringar, arbetstillfallen
och universitet. Staderna har alla en god interaktion mellan olika
kollektivtrafikmedel, gang och cykel, med ett hogt antal resenarer dagligen
och levande stadskarnor (Andersson & Hansson, 2015).

Siegburgs station 6ppnades 2004 och ar lokaliserad pa samma plats som den
gamla centralstationen. Stationen erbjuder tata avgangar till Bonn med
snabbsparvag var tiondeminut (Andersson & Hansson, 2015). Till Kéln med
regionaltag och hoghastighetstag (ICE) tar det cirka 18 minuter (trainline,
2017a) mot Frankfurt med hoghastighetstag (ICE) tar det cirka 1 timme
(trainline, 2017b). Stationen har blivit en stor del av stadsk&rnan, med
serviceutbud och handel inne i stationsbyggnaden. Omradet runt stationen har
utvecklats och trafikerade végar har byggds om till gagator och shared space
for bussar, cyklar och fotgangare (Andersson & Hansson, 2015). For att géra
omradet mer attraktivt, tillgangligt och for att starka kollektivtrafiken.
Stationen har cirka 23 000 av- och pastigningar om dagen férdelat pa ICE-,
pendel- och regionaltag. Befolkningstillvaxten har varit oerhort stark i
Siegburg, staden har hdgst befolkningstillvaxt i Nordrhein- Westfahlen
omradet och en stor del &r tack vare stationen. Undersokningar visar att éver
de senaste 10 aren har Siegburg fatt 1000 nya invanare pa grund av
hoghastighetsforbindelsen (Andersson & Hansson, 2015).

Fulda som ar en knutpunkt i det tyska jarnvagsnatet, mycket som Varnamo i
sOdra Sverige. Har skar nord-sydliga linjen mellan Hamburg och Miinchen
den ost-vastliga linjen mellan Frankfurt och Berlin. | borjan av 1970-talet nar
planeringen av tyska hoghastighetsnatet startade, fanns inte Fulda med som en
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stationsort. Anledningen var risken for restidsforluster for andpunktstrafiken.
Orten lyckades genom politiskt patryck fa en station. ldag varderas natverket
hogre an restid mellan andpunkter da syftet for hoghastighetsbanan istallet har
blivit att flytta resenarer fran bilen till taget. Fulda station har trafikerats sedan
1991 har idag cirka 120 hoghastighetsavgangar per dag. Efter byggandet av
hoghastighetsstationen har befolkningstillvaxten okat markant i staden, fran
1990 till 2016 6kade antal fran 56 000 invanare till 66 000 invanare en 6kning
med 18 % pa 10 ars tid. Aven naringslivet har utvecklats, arbetslosheten har
minskat fran cirka 10 % till endast 3 %, antalet géstnatter i staden okat fran
cirka 200 000 till 525 000 om aret. Anledning &r bland annat att ett stort antal
evenemang anordnas i staden och ett stort kongresscentrum finns vid stationen
sen 2005, staden som ar centralt belagen det ar lika langt till Hamburg, Berling
och Miinchen. Manga bestker Fulda for att handla da direkt anslutet till
stationen finns stadens shoppingstrak. Den centrala placeringen anses gora
stationen till en tryggplats dar det &ar folk i rérelse dygnet runt (Andersson &
Hansson, 2015).

Studien som utfordes av Trivector och Boras stad stods av Varnamos
”Nyttoanalys fran 2015 (Varnamo kommun, 2015), dar befolkningstillvaxt
till foljd av hoghastighetsstationen skiljer sig 0,4 % per ar mellan ett centralt
stationslége och ett externt. Som utlases beskriv det ostliga laget som externt i
Nyttoanalysen nagot som idag istéllet beskriv som perifert, men tillvaxten som
beskrivs a&r samma. Med ett centralt stationsléage berdknas befolknings-
tillvaxten oka fran 0,4 % till 0,9 % per ar under perioden 2018-2035. Av de
0,5 % som hoghastighetsbanan medfor &r 0,4 % é&r resultatet av den 6kade
pendlingsmojlighet som stationen innebar, de aterstaende 0.1 % ar resultatet
av den 6kning i foretagsverksamhet inom Varnamo som hdghastighetsbanans
fjarrpendlingsmajlighet medfér (Varnamo kommun, 2015).

Vid en jamforelse med den berdknade befolkningstillvéxten for
externt(perifert) lage sa uppgar denna endast till 0,5 %. Detta &r alltsa en
okning fran 0,4% till 0,5 % pa grund av hoghastighetstationen. Anledningen
till den markanta skillnaden i tillvéaxt forklaras i ”Nyttoanalysen fran 2015”
som foljande: Omradet som den externa(perifert) stationen placeras i bedoms
som mindre attraktivt, skilt fran tatorten med E4: an som en barriar for
utbyggnad av staden och ihop koppling med den nya stationen. Nyttoanalysen
presenterar dven den kostnad som medfoljer vid externt(perifert) stationslage.
Avsaknad av befintlig infrastruktur, sa som ledningar och vagar, kommer
innebéra stora kostnader. Vilket gor det extra svart ekonomiskt att etablera ett
nytt centrum vid ett externt(perifert) stationslage (Varnamo kommun, 2015).
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Bostadsbyggande

Hoghastighetsbanan och ett centralt stationslédge innebar en mojlighet att
fortata staden och utveckla befintlig infrastruktur. Detta tillsammans med den
Okade pendlingsmdjligheten hojer vardet av nytillkommande bostader.
Volymen av nya bostader berédknas som en effekt av den befolkningstillvaxt
som hoghastighetsstationen genererar. Enligt ”Nyttoanalysen fran 2015
uppgar till cirka 0,5 % per ar for ett centralt stationsldge. Detta innebar att
under 2018 till 2035 kommer det byggas 1475 nya bostader som ett resultat av
hoghastighetsbanan och ett centralt stationslage (Varnamo kommun, 2015).

Vid en jamforelse med station i externt(perifert) l4ge bidrar detta med en
relativt svag befolkningstillvéxt, pa grunda av detta blir efterfragan pa nya
bostéder liten. Volymen nya bostader som kommer byggas till féljd av
héghastighetsbanan och det externa(perifert) stationslaget uppgar till cirka 300
stycken under perioden 2018-2035 (VVarnamo kommun, 2015). Varnamo ar en
for liten stad for att driva tva separata stationer (Karlsson M. , 2017). Risken
finns att en av stationerna kommer gldommas bort.

Projektmal »Atgardsvalsstudien Jonkoping-Malmo”, Samhéllsutveckling

e HoOghastighetsjarnvéagen ska skapa goda mojligheter att na viktiga
malpunkter i stationsorter, t.ex. bostader, arbetsplatser, och
universitet/hogskolor.

e Hoghastighetsjarnvéagen ska bidra till samhallsutvecklingen genom att
mdojliggora byggande av nya bostader langs den nya banan.

6.1.3 Landskap

Aspekter:

6.1.3.1 Landskapets form och upplevelse

Vid alla stora infrastrukturprojekt finns en risk att skada eller forstora
landskapets naturliga utformning eller det upplevande vérdet landskapet
naturligt har skapat for oss som manniskor. Skalbrott ar nagot som i modern
planering ofta tas upp som en nackdel av ett stort infrastrukturprojekt. Da den
smaskaliga miljon runt omkring projektet bidrar till att den stora
infrastrukturen, som en hdghastighetsjarnvéag skapar, sticker ut och passar inte
in i landskapet. Stora infrastrukturprojekt som planeras och utfors vl kan fa
positiva konsekvenser sa som skonhetsupplevelse av den goda arkitekturen,
skapa en battre och mer lattlast stadsstruktur och fa ett stort upplevelsevarde
for resendrer (WSP Sverige AB, 2017).
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Projektmél Atgardsvalsstudien Jénkoping-Malmé, Landskapets form och

upplevelse

e Hdoghastighetsjarnvéagen ska skapa forutsattningar for en positiv upplevelse
av landskapets visuella kvaliteter.

6.1.3.2 Kulturmiljo

Kulturmiljon &r en bred aspekt och paverkas i flera olika kategorier:

e Fornlamningsmiljo, Kan i vérsta fall utraderas.

e Bebyggelsemiljo

e Paverkas negativt av rivning, vibration under anlaggningstiden. Risk for
skalbrott, splittring av staden, strukturomvandling av staden. Risk for
minskning av det kulturhistoriska vardet, landskapets lasbarhet och
tidsdjup.

Odlingslandskap

Kan skada forutsattningarna for fortsatt brukande av odlingsmark.
Sammansatt kulturmiljo

Kan i vérsta fall utraderas.

Infrastrukturmiljoer

Vagstrukturer kommer brytas eller dndras. Paverkan av det befintliga
jarnvagsnatet och tillhorande anlaggningar. Forstarkning eller forsvagning
kommer ske av befintliga vagar och jarnvdgarsnat.

Projektmal Atgardsvalsstudien Jonkoping-Malmd, Kulturmiljo

e En mangfald av kulturhistoriska miljéer och karaktarsdrag tas till vara for
att bidra till goda livs- och boendemiljoer samt mojligheten att lasa och
uppleva dem i sitt landskap uppratthalls eller stérks.

e [FOrutsattningarna for att bevara, anvanda och utveckla etablerade
markbruk, kulturhistoriska samband, rorelsemoénster och funktioner
uppratthalls eller starks.

6.1.3.3 Naturmiljo

I kapitel 2.10 ”Varnamo” presenteras flera naturvarden som maste skyddas
och bevaras for framtida generationer. Da Varnamo har en hog del
produktionsskog finns méjligheter att minimera paverkan av de mer vérdefulla
l6vskogsomradena i regionen genom val valda dragningar av
hdghastighetsbanan. Det finns risk for skada av naturvarden, nyckelbiotoper,
odlingsmarker och riksintressen for naturvard.

Projektmal Atgardsvalsstudien Jénkoping-Malmd, Naturmiljo

e Forutsattningarna for en mangfald av arter och livsmiljoer ska bibehallas
eller utvecklas saval invid hoghastighetsjarnvagen som i ett stérre omland.
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6.1.4 Halsa och sakerhet

Aspekter:

6.1.4.1 Manniskors halsa

Den storsta paverkan en hoghastighetsjarnvag har pa manniskors hélsa &r
buller och vibrationer, men till en viss del dven partiklar som uppstar nar
slitning sker mellan rél och hjul.

Tag som kor i en hastighet éver 250 km/h skapar aerodynamiskt buller som &r
en lag frekvent och svart att dampa. Det aerodynamiska bullret skapas genom
den hoga hastigheten bildar turbulens i luften runt om vagn kroppen och
stromavtagaren (Trafikverket, 2017¢). Nar hoghastighetstaget nar en hastighet
pa 350 km/h skapas den ett aerodynamiskt buller pa cirka 88 dB med lag
frekvens och en mekanisk rullnings buller pa cirka 80 dB med hog frekvens.
Det aerodynamiska bullret 6kar snabbare an det mekaniska rullningsbullret.
For att reducera buller fran hoghastighetstag kravs det bullerskarmar som har
en langd pé 5 meter eller hégre (AF, u.d). En héghastighetshana som har en
upphojd bana pa 5 meter 6ver markplan har tendens att sprida mindre buller &n
en bana p& markniva (AF, u.d). Hoghastighetstaget bor inte dverskrida 55
dBA ekvivalent ljudniva vid en bostadsbyggnads fasad och 70 dBA maximal
ljudniva vid en uteplats som &r ansluten till en byggnad (Sveriges riksdag,
2015).

Haoghastighetsbanor som broforlagd har lagre bullerniva an godstag pa kust till
kustbanan (Sverigefoérhandlingen - Europabanan, u.d). Vibration uppstar vid
stora dynamiska krafter fran hoghastighetstag och sprids i fasta material och
byggnader. Vibration kan kdnnas men skapar inte direkt buller (Trafikverket,
2017c). Lagre till inga vibrationer vid anlédggning pa viadukt (Corshammar P. ,
Jarnvégsexpert , 2017)

Projektmal Atgardsvalsstudien Jonkoping-Malmé, Manniskors halsa
e Hoghastighetsjarnvagen lokaliseras och utformas sa att negativ paverkan
pa manniskors halsa sa langt som mojligt kan undvikas

6.1.4.2 Befolkning

Aspekten ar framforallt knuten till barridreffekten en hdghastighetsjarnvéag kan
innebara till olika malpunkter i Varnamo. Varnamo som redan idag har en viss
barriareffekt mitt i stadskarnan med Lagans arum och den befintliga
jarnvégen.

Projektmal Atgardsvalsstudien Jonkoping-Malmé, Befolkning
e Hoghastighetsjarnvagen lokaliseras och utformas sa att strukturer viktiga
for den sociala sammanhallningen kan uppréatthallas.
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6.1.4.3 Fororenad mark
Vid upptéckt av férorenad mark kommer denna troligtvis saneras och darmed
uppna ett av de delmal Trafikverket har utsatt for projektet.

Projektmal Atgardsvalsstudien Jonkoping-Malmo, Férorenad mark
e Anléaggningen ska bidra till minskad risk for spridning av féroreningar fran
fororenade omraden till omgivande mark- och vattenomraden

6.1.4.4 Olycksrisk
Olycksfallsrisk kommer inte att bedomas djupare i analysen. Da genom
tekniska l6sningar en olycksfri anlaggning skall kunna uppnas.

Projektmal Atgardsvalsstudien Jonkoping-Malmd, Olycksrisk
e Samhallsviktig verksamhet (inkl. hoghastighetsjarnvagen) utformas sa att
skada pa anlaggningen eller driftstopp begransas.

6.1.5 Resurser tillgangliga for manniskan

Aspekter:

6.1.5.1 Vatten

I kapitel 2.10 Varnamo” beskrivs orten som bel&gen vid vattendrag, Lagan
rinner igenom staden, Vidostern ar lokaliserad séder om staden och centralt i
staden ligger Varnamos huvudvattenintakt. Med rétt tekniskt utférande bor
inte nagot av vattenresurserna behdva paverkas, men det aligger en risk nar
projekt kommer allt for néra vattenresurser.

Projektmal Atgardsvalsstudien Jonkoping-Malmo, Vatten
e Hoghastighetsjarnvéagen ska lokaliseras och utformas sa att en langsiktigt
god hushallning med vatten framjas.

6.1.5.2 Materiella tillgangar

Mark ar en andlig resurs, framférallt aker- och odlingsmark. Stora massor
kommer behdva transporteras under hoghastighetsprojektet och det ar att
foredra om sa mycket som mojligt gar att anvanda direkt pa plats som
utfyllnadsmaterial.

Projektmal Atgardsvalsstudien Jonkoping-Malmd, Materiella tillgangar

e Hdghastighetsjarnvagen ska lokaliseras och utformas sa att en langsiktigt
god hushallning av materiella tillgangar och andliga resurser framijas.
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6.1.6 Klimat

6.1.6.1 Klimatfaktorer

Vi har valt att inte analysera klimatfaktorerna, da de bada stationsalternativen
inte kommer inneha namnvarda skillnader inom klimatpaverkan. Aven
Atgardsvalsstudien overser klimatfaktorerna vid vagning av
stationsalternativen.

6.1.7 Genomforbarhet/tekniskt och spargeometriskt

Kategorin kommer bedomas utifran foljande delkategorier, med punk 4
”Forslagna dragningar” 1 atanke:

Spargeometri

Hastigheter

Markfdrhallanden

Tekniska lésningar

Stationsutformning

6.1.8 Kostnad
Beddms utifran resultatet fran den successiva kalkylen i kapitel 5.
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6.2 SWOT-Analys

SWOT-analysen behandlar forst det centrala stationslaget och sedan det
Ostliga med perifert stationslaget.

6.2.1 Centralt stationslage

Det centrala stationslaget utformas som i kapitel 4, med den hdgsta moéjliga
radien 6300 m. Projekteras pa viadukt de forsta 6,5 km sedan pa mark
resterande 5,5 km och foljer darmed den successiva kalkyleringens bedémda
kostnad.

6.2.1.1 Styrkor
Tillganglighet

e God tillganglighet till andra banor, kust till kustbanan, Jonkdping/Nassjo —
Halmstadsbanan.

e Inga avstand mellan olika kollektivtrafikmedel, ett gemensamt
resecentrum. Leder till korta bytestider till andra banor och andra
kollektivtrafikmedel.

e Lag upplevd restid.

e Gangavstand och cykelavstand till manga bostader, arbetsplatser och andra
strategiska malpunkter i staden.

e Stddjer projektmalen.

Samhallsutveckling

e Centrumfunktioner kommer utvecklas i hog takt.

e Kommer generera stor tillvaxt i staden.

o Enkelt att forutse regionforstoring for dagspendling (Varnamo kommun,
2015).

e Stddjer projektmalen

6.2.1.2 Svagheter
Landskap

e Landskapets form och upplevelse
Risk att skada och forstéra landskapets karaktar.
Risk att skada och forstéra befintlig infrastruktur i staden.
Skalbrott mot den smaskaliga karaktaren som Vérnamo stad innehar.
Skalbrott mot det flacka sj0landskapet som finns séder om Varnamo.
Risk att motverka projektmal.
o Kulturmiljo
e Kan skada forutséttningar for fortsatt brukande av odlingsmark.
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e Naturmiljo
e Risk att skada och forstora flera riksintressen for naturvard och
riksintressen for friluftsliv.
e Det kénsliga naturomradet séder om Varnamo riskeras skadas.
e Kan minska den positiva upplevelsen av sjélandskapet.
e Kommer krévas ett stort markansprak i en kanslig miljo, framforallt
sodra delen vid Lagans arum, kan halveras med en viaduktkonstruktion.

Halsa och sakerhet

e Manniskors hélsa
e Buller, stor inverkan da flera bostader ar belagna i narheten av den
centrala dragningen.
e Vibrationer, kan atgardas med en viaduktkonstruktion.
e Risk att motverka projektmal.
e Befolkning
e Barridreffekt, kommer skapa en barriareffekt bade inne i staden men
aven soder om Véarnamo. Kan minimeras med viaduktkonstruktion.

Resurser tillgangliga for manniskan

e Vatten
¢ Risk att skada grundvattenintakter inne i centrala VVarnamo. Bor kunna
undvikas med korrekt anldggning av jarnvagen.
e Materiella tillgangar
e Tar stort markansprak inne i staden, kan minimeras med en
viaduktkonstruktion ovanpa befintlig jarnvag.

Genomforbarhet/tekniskt och spargeometriskt

e Spargeometri
e Svart att genomfora med hoga kurvradier, maxgransen for att inte
paverka Vidostern for mycket &r cirka 6300 m.
e Hastigheter
e Risk for hastighetsnedsattning pga. av for sma kurvradier.
e Svart att bygga for framtida hastigheter.
e Markforhallanden
e Daliga markforhallanden framforallt i den sodradelen av dragningen.
Kommer behdvas omfattande markforstarkande atgarder. Kan
minimeras med viaduktkonstruktion.
e Stora hojdskillnader, &ven har framforallt i sodradelen av dragningen.
Kan atgardas med viaduktkonstruktion.
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Kostnhader

e Hogre kostnad for central byggnation &n perifert da det blir mer
komplicerat.

e Foljdinvesteringar som kravs vid centralt lage ar forsumbar da dar redan
finns alla vesantliga behovligheter i staden (avlopp, el, etc.) for att driva
verksamheter/bygga bostader (Varnamo kommun, 2015).

6.2.1.3 Mdjligheter
Samhallsutveckling

e Staden har som image att det &r en stationsort, en centralt placerad station
starker denna kanslan.

Landskap

e Landskapets form och upplevelse

e Mojlighet att bygga ihop stadens tva delar och den nya stationen kan
fungera som ett “trappsteg” ner frin den hoga véstra delen av staden till
centrum. Detta skulle kunna minska den naturliga barriareffekt som
Lagan har idag.

e Det finns flera ytor i Varnamo som kan fortatas och utvecklas, staden &r
relativt glest byggd. Med en centralt beldgen station kommer drivet
finnas att fortata och utveckla de tomma ytorna i stadens centrala delar.

Kostnader

e Planer att anldgga ny station eller rusta upp den gamla stationen finns, lagre
kostnad om det utfors i samband med den nya héghastighetsstationen
(Sweco , 2016).

6.2.1.4 Hot
Kostnader

e Ombyggnation av vagar och andra jarnvagsspar for att gora plats och
optimera kring hoghastighetsjarnvagen. Kan minimeras med
viaduktkonstruktion.

e Befintliga banor behdver vara avstdngda under langre perioder for att
byggnationen av héghastighetsjarnvédgen genom staden utfors. Stora
reseforluster, gdmd kostnad.
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6.2.2 Perifert stationslage

Det perifera stationslaget utformas som i kapitel 4, med extremt stora radier
och framforallt rakspar. Projekteras pa viadukt 3 km vid 6vergang av Kust till
kustbanan och det upphojda stationslaget. Resterande 9 km pa mark och foljer
darmed den successiva kalkyleringens bedémda kostnad.

6.2.2.1 Styrkor
Landskap

e Landskapets form och upplevelse

e Skalbrottet & mindre i det vidstrackta landskapet 6ster om VV&rnamo.
o Kulturmiljo

e Minimalpaverkan pa befintlig infrastruktur.
e Naturmiljo

e Produktionsskogen runt dragningen ar relativt talig for stora

infrastrukturprojekt.
e Relativt enkelt att undvika kansliga naturmiljoer.
e Inga riksintressen for naturvard blir paverkade.

Halsa och sakerhet

e Manniskors halsa
e Buller, 1ag population i narhet av hdghastighetsjarnvagen innebar farre
blir paverkade av buller.
e Vibrationer, lag population i narhet av htghastighetsjarnvéagen innebéar
farre blir paverkade av vibration.
e Befolkning
e Ingen direkt barridreffekt i orten VVarnamo.

Genomforbarhet/tekniskt och spargeometriskt

e Spargeometri
e Mojligt att utfora med mycket stora kurvradier.
e Enkelt att projektera.
e Hastigheter
e Mojligt att halla htga hastigheter.
o MO0jligt att klara framtida krav av hogre hastigheter.
e Markforhallanden
e Relativt goda markférhallanden, mestadels moranjordar.
e Relativt jamn markprofil.
e Stationsutformning
e Anknuten till Kust till kustbanan med station pa bro.
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Kosthader

L&gre kostnad for anlaggning av stationen &n vid centralt lage.

6.2.2.2 Svagheter
Tillganglighet

Lokaliserat langt utanfor stadskarnan.

Langre restid fran centrala VVarnamo till slutdestination.

Kommer kravas byten mellan olika fardmedel/kollektivtrafik for att na
slutdestination.

Langre “upplevd restid”.

Langt till malpunkter i Varnamo, sa som bostéder, arbetsplatser.
Sanker jarnvégens konkurrens kraft mot andra fardmedel pga. av byten.
Kravs utbyggnad av befintligt kollektivtrafiknat for att ge en rimlig
bytestid fran den nya stationen till malpunkter i Varnamo.

Samhallsutveckling

Relativt 1ag tillvaxt som effekt av hoghastighetsjarnvagen.

Risk for en lag centrumfunktion pga. av ofordelaktigt lage, da inga
verksamheter finns belégna i narheten i dagslaget.

Enligt studien av Trivector om tyska hoghastighetsnétet, syns en mycket
lagre tillvaxt i stdder med stationer utanfor stadskarnan.

Véarnamos Nyttoanalys visar pa en betydligt lagre tillvaxt vid station
utanfor stadskérnan.

Riskerar bli mindre bostadsbyggande som en foljd av den avlagsna
stationen.

Uppfyller inte projektmalen.

Landskap

Kulturmiljo

e Det befinner sig mycket kulturmilj6 i 6stra delen av Varnamo. Om
stationsplaceringen byggs perifert pa den 6stra sidan kommer
hoghastighetsbanan att &ventyra kulturmiljon.

Naturmilj6

o Exploaterar mer mark

Resurser tillgangliga for manniskan
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Kostnader

Foljdinvesteringar som kravs vid en perifert beldgen station ar kostnader
for vesantliga behdvligheter i staden (avlopp, el, etc.) for att driva
verksamheter/bygga bostéder (Varnamo kommun, 2015).

Kostnader for att utveckla bussnéatet och cykelnét for att gora den perifert
bel&gna stationen tillganglig.

6.2.2.3 Mdjligheter
Samhallsutveckling

Vérnamo réknar med att privata aktorer kommer bygga och skapa
verksamheter samt bostéder runt omkring den nya stationen i perifert lage,
storre ondmnda foretag har redan visat intresse (Karlsson M. , 2017).
Sydsvenska krysset kommer bli en knutpunkt mitt i Smaland med en ny
hoghastighetsstation, E4an och flera viktiga lansvagar (SWECO, 2016).
Utveckla kollektivtrafik nara med interregionala tag och busslinjer
(SWECO, 2016)

Ett perifert 1age har mojlighet och férutsattningar att bli en effektiv
bytespunkt och yta for att bygga ut pendelparkeringar
(Sverigeforhandlingen, 2016).

6.2.2.4 Hot
Samhallsutveckling

® Det finns dven en tendens att stationslagen utanfor staden bli till en 6dslig

station dar manniskor inte vill befinna sig en lagre tid an vad de &r
nodvandigt maste gora. Detta kan da skapa en kansla av otrygghet.

Landskap

Landskapets form och upplevelse

e Mycket bussar ut till en perifer station, tar mycket plats inne i staden,
bussar tillfor inte till en attraktiv stadsmiljo.

e Risk for att bygga pa barriareffekt av E4an.
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6.3 Sammanfattning, jamférande tabell

SWOT-analysen har summerats i tabell 2. FOr att lattare ge en ger en direkt
bild av resultatet fran SWOT-analysen.

Tabell 2 Summering av SWOT-analys

Station Varnamo

Centralt Perifert
Kriterier Aspekter stationslage stationslage

Tillganglighet Tillganglighet +++++ -—-
Samhallsutveckling Robust system 0
Samhallsutveckling
Landskapets form och
Landskap upplevelse
Kulturmiljo
Naturmiljo
Halsa och sdkerhet Manniskors halsa
‘ Befolkning | -
‘ Férorenad mark | 0 |
Olycksrisk 0
Resurser tillgangliga for manniskan Vatten
Materiella tillgangar - -

Kimatfaktorer | 0 | 0

« O O +

Klimat
Genomforbarhet/tekniskt och

spargeometriskt Genomforbarhet - +++
Kostnader Kostnader | - | 4+
Summering -2

Det centrala stationslaget har tva kategorier som framforallt talar for
alternativet, *Tillganglighet” och ”Samhallsutveckling”. Bada ar tunga
aspekter som ar extremt viktiga att tillfredsstalla for att lyckas med ett stort
infrastrukturprojekt. De maste vagas mot de negativa effekterna det centrala
stationslaget kommer fa pa ovriga kategorier, da resterande kategorier och
aspekter alla visar pa negativ eller neutral paverkan av projektet. Har kan en
debatt foras hur tungt vager exempelvis samhallsutveckling mot naturmiljo
eller kostnader? Det &r extremt svart att avgora vilka kategorier som
prioriteras framfor andra, och hur det gynnar individen kontra samhallet.

Vid perifert stationslage finns flera kategorier och aspekter som visar sig som
positiva, en stor anledning som maste namnas ar att de ar enbart positiva i
forhallande till det centrala stationslaget. Den manskliga halsan och
naturmiljon forbattras inte vid ett perifert stationslage, det har endast betydligt
lagre paverkan an vid ett centralt stationslage. Samma sak galler vid aspekten
tillganglighet, den blir inte samre &n dagens men i forhallanden till det centrala
stationsléget blir den betydligt lagre. Detta innebar att den summerade siffran
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”-2” respektive 7’5 inte kan ses som avgorande for val av stationsldge. Utan
istallet sammanfattas SWOT-analysen till foljande:

Centralt stationslage:

o : Tillganglighet och Samhallsutveckling.

e Negativt: Landskap, Halsa och sdkerhet, Resurser tillgangliga for
méanniskan, Genomférbarhet och Kostnad.

Perifert stationslage:

o - Landskap, Hélsa och sdkerhet, Genomfdrbarhet och Kostnad.

e Negativt: Tillganglighet, Samhéllsutveckling och Resurser tillgangliga for
manniskan.
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7 Slutsats

Syftet med rapporten var att undersoka vilka effekter respektive
stationsutformning har, for att sedan analysera och jamfora de bada
stationslégenas for- och nackdelar. | det sammanfattande kapitlet av SWOT-
analysen visas tydligt hur de olika stationslagena resulterar i helt olika
paverkan. Det som kanske ar mer intressant ar hur dessa for- och nackdelar
véags mot varandra. Hur vags egentligen paverkningen av naturmiljé mot
tillganglighet av transport for samhallets medborgare? En stor investerings-
kostnad idag kanske inte véager lika tungt om det kan pavisas att investeringen
kommer att leda till en stor tillvaxt och samhallsutveckling. Det &r i sddana
debatter som det &r spannande att titta pa studier av andra landers transportnit,
exempelvis i studien av de tyska stationsorterna och hur deras stations-
placeringar har fatt olika resultat vid olika projekteringar, och hur
utvecklingen runt stationerna och i de narliggande orterna skiljer sig pa de
olika stationsplaceringarna.

Det &r, som kapitel 4 beskriver, mojligt att anlagga ett centralt stationslage
med relativt god spargeometri, med radier upp till 6300 m. Konsekvenserna
for dragningen &r att den gar valdigt nara sjon Vidostern och igenom ett
kansligt naturomrade. Den kommer ocksa att paverka en del fastigheter i sédra
Varnamo, och aven komfortfragan ar nagot som maste studeras narmare pa.
Har maste en avvagning goras mellan hur pass laga radier som det ar godkant
att anlagga en hdghastighetsbana med, kontra hur néra Vidostern
anldggningen byggs, eller hur stor paverkan det blir pa befintliga fastigheter.
En nagot lagre radie ger en storre flexibilitet att undvika kansliga omraden och
fastigheter. Vi vill dock tillagga att ur ren spargeometrisk synpunkt, dar det
inte ar mojligt att anlagga rakspar, ar det alltid den hogsta méjliga radien att
foredra. Krafterna som uppstar i kurvor vid de hastigheterna hoghastighets-
banan projekteras for, dr extremt stora, och kommer att medféra bade stora
forslitningar i systemet och en lagre komfort for resenérer.

Vilket stationsalternativ som ar mest lampad &r fortfarande svart att bedéma.
Bada alternativen kommer att bidra med flera positiva aspekter. Alternativen
har samtidigt en del negativ inverkan pa sin omgivande miljo, vilket inte ar
konstigt vid betraktning av storleken och omfattningen av projektet. Vid
studier av tabell 2 verkar ett perifert stationslage vara betydligt béattre, men
som sedan redogors kan inte tabellen anvandas i ett direkt beslut, utan varje
kategori maste véagas separat. Vid betraktning av de direkta for- och
nackdelarna, for respektive stationsalternativ, har perifert stationslége fler
fordelar och farre nackdelar &n det centrala stationslaget. Men som ndmnts
tidigare ar det valdigt svart att vaga de olika for- och nackdelarna mot
varandra. Darav valjer vi att inte dra nagon direkt slutsats i valet av
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stationslage, utan vi nojer oss med att istéllet presentera de olika for- och
nackdelarna med de bada stationsalternativen samt presentera mojliga
dragningsalternativ, som de ansvariga for projektet kan arbeta vidare med.

En tankbar konsekvens av resultatet kan vara en fortsatt debatt kring valet av
stationslage i Varnamo. Att det centrala laget inte valjs bort pa grund av det
svara genomforandet, utan att en djupare studie utfors sa att bada
stationsalternativen presenteras med sina fulla potentialer.

Resultatet konstaterar den svarighet som stora infrastrukturprojekt moter, vid
val av olika delanl&ggningar.

| en perfekt varld, dar det finns en obegransad budget och all paverkan pa
miljo och landskap kan forutses och undvikas, &r det centrala stationslaget det
mest lampade, med sin hdga tillvaxt- och tillgdnglighetspotential. Mer
realistiskt ar dock det periferare stationslaget, da VVarnamos storlek som
stationsort och skillnaden i kostnader invags och maste ses som tunga
argument.

7.1 Fortsatt forskning

En mer djupgaende forskning kommer kravas for att mer exakt kunna bedéma
de olika nyttorna och konsekvenserna for respektive stationslage. Dessutom
for att kunna avgora hur stor skillnad i samhallsutveckling de bada
stationsplaceringarna kommer att bidra med och hur det vags mot den
grundliga investeringskostnaden.

Aven en sparprojektering pa detaljnivd kommer att kravas for att klargéra den
fullskaliga paverkningen en dragning, framforallt centralt, kommer fa pa den
kansliga miljon i sodra Varnamo. Men likasa for att fa en mer exakt
uppskattning av paverkan av mansklig halsa och befintlig infrastruktur.

En grundlig undersokning av en spardragning vaster om sjon Vidostern, med
centralt stationsldage, rekommenderas. Da spardragningen kan innebara en
lagre inverkan pa naturmiljé och en mindre kostnad pa grund av mer
fordelaktiga markférhallanden. Den vastliga spardragningen kan innebéra
battre spargeometri med hogre kurvradier.

Vi rekommenderar &ven att en tidsanalys utfors for att faststalla den restids
vinst och forlust de bada stationslagena kommer innebara.
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9 Bilagor

9.1 Bilaga 1, Spargeometri

Vid sparprojektering ar det viktigt att sakerstalla att maxvarden,
sakerhetsgrans mot sidoférskjutning och ursparning inte 6verskrids, skriver
Per Corshammar i boken Perfect Track utgiven av Jarnvégsskolan
(Corshammar P. , 2012).

For att skapa en komfortabel bana som majligt &r det viktigt att undvika
skarpa kurvor i olika riktningar och maxvérden for ralsfornéjningen i
kombination med korta ralsforhéjningsramper. Valet av sprakkonstruktionen
har en stor faktor till akkomforten da ett skarvspar har samre komfort an ett
helsvetsat spar (Corshammar P. , 2012).

Sékerheten ska alltid prioriteras och far inte kompromissas. For att fa en
optimal sakerhet ska spargeometrin alltid utformas till hansyn till
begransningar for att férhindra ursparning, exempelvis sparvidd, maximum
1470 mm och minimum 1430 mm, kurvradie (m) och hastighet (km/h),
rélsforhojning max (mm), rélsforhdjningsramps skevning (mm/m),
ralsforhojningsbrist (mm) och sidoacceleration (m/s?). Den normala
sparvidden i Sverige for normalspar ar 1435 mm.

Ett spar som har sparvidd mindre dn 1430 mm &r ett trangt spar och en risk &r
att flansklattring kan ske da hjulets flans far kontakt pa farkanten och kan
klattra upp pa ralshuvudet. Risken ar ocksa att pa ett trangt spar forandras
aven konicitetstalet kraftigt och det har stor betydelse for hdghastighetstag.
Om sparvidden &r bredare an 1470 mm finns det risk att ralshjulet faller ned
fran ralsen (Corshammar P. , 2012).

1500 mm

70 mm 70 mm

-—

Hjulvidd
1360733 mm

Flansvidd
1426016 mm
\—/ Sparvidd sth 230 km/h
1433 — 1442 mm

Fliansvidd - 10 mm fran rok.
Spérvidd - 14,5 mm fran rok

Figur 32 Sparvidd och flansvidd, Kalla: (Corshammar P. , 2012).
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9.1.1 Kurvradier i samband med ralsférhojning

Beroende vilken en kurvradie en kurvar har begréansats den tillatna hastigheten
i kurvan. Om ett tagfordon kor for hog hastighet i en kurva uppstar det en for
hog sparplansacceleration som orsakar till att tagfordonet sparar ur eller vélts.
For att ett tagfordon ska kunna kor en hogre hastighet i en cirkularkurva ska
kurvradien vara sa hog som mojligt och till tillféra kurvan med ralsférhojning.
Ralsforhojning tillfors for att minska effekterna av sidoacceleration och det
innebér att i en cirkularkurva hojs hogre ytterralen och har en hogre hojd én
innerralen. Vid en vanlig sparprojektering &r den anordnade réalsforhéjningen
(h,) hogsta varde 150 mm som ger en ralsforhdjningsvinkel 5,7° grader se
figur 2 (Corshammar P. , 2012).

Innerral

Figur 33 Ralsférhdjning, Kalla: (Corshammar P. , 2012).

9.1.2 Overgangskurvor

For att anordna en ralsforhojning i en cirkularkurva maste det anordnas en
overgangskurva mellan ett rakspar utan ralsforhojningen till en cirkularkurva
med ralsforhojning. | en 6vergangskurva anordnas en ralsférhojningsramp och
det betyder att sparet vrider sparet sig fran plant lage till den anordnade
rélsférhojningen i cirkularkurvan. Detta kallas for skevning (Corshammar P. ,
2012).
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h, 150 mm

i Riilsfs rh(ijning

Cirkuldrkurva
Ytterral
Innerral

h, 0 mm

Vansterral Hogerral

Figur 34 Ralsforhojningsramp, Kélla: (Corshammar P. , 2012)

9.1.3 Ralsférhojningsbrist

Nar ett tag kor i en cirkularkurva uppstar sidoacceleration och den beror pa
vilken hastighet som taget kor genom kurvan. En balanserad hastighet innebéar
att det &r balans mellan ralsforhojningen och sidoaccelerationen och det
resulterar att hjulaxelns hjul gar mitt pa ralshuvudet. Om ett tag skulle tillatas
kdra en dverhastighet som medfor att hjulaxeln trycks mot ytterrdlen i en
kurva kallas detta for ralsforhojningsbrist (hy). Om tagets hastighet i en kurva
skulle vara under den balanserande hastigheten kommer tagets hjulaxel att
pressas mot innerralen och detta kallas da for ralsforhdjningsoverskott
(Corshammar P. , 2012).
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Brist=h,

Overskott = hy

Ytterral z
Innerral

Balans

Ytterral

Figur 35 Ralsforhojningsbrist, ralsforhdjningsoverskott, Kélla: (Corshammar P. , 2012).
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9.2 Bilaga 2, Successiv kalkyl centralt stationslage

KALKYLDATABASELAD HEHABTIG HETSJKFIWKG, CENTRALT STATIONSLAGE
Upprattad: 2017-04-27
Kalkylator: David Nguyen, Albin Dahl

Kalkyldatabas

Kostnadsbedémning Kostnad
PRIO/
VIKTAT KALKYL-
BESKRIVNING ENHET |MANGD MIN TROLIG MAX MEDEL KOSTNAD STD.AVV. VARIANS RISK
MARK & FASTIGHETSINLOSEN
Lantmaterikostnader 0 0 i 0 0%
(fastighets-, anlaggningsforrattning, tex. vagsamfalligheter) h 50 1000 1250 1500 1250 62 500 5 376, 28 905 078 0%
Konsultkostnader 0 0 0 0 0%|
(Varderingskonsulter, resursforstarkning till , LMV) h 100 1000 1250 1500 1250 125 000! 10 753 115 620 303 0%
Ombudskostnader 0 0 0 0 0%
(fdr markdgare och f6r Trafikverket) h 100 1000 1250 1500 1250 125 000 10 753 115 820 303 0%
Jordbruksmark 0 [} 0 0 0%
(Inlésen, nyttjande,servitut) Inldsen 25% 6ver marknadsvarde Ha 100 200 000 400 000 700 000 420 408 42 040 816/ 10 752 688/ 115 620 302 925 194 1%|
Skogsmark 0 0 a 0] 0%
(Inlasen, nyttjande,servitut 20 meter bada sidor om banan) km 3 150 000 200000 400 000 230 612 691837 161 290/ 26 014 568 158 0%
Planlagd mark (industri och bostadsfastighet) 0 0 0 0 0%
(Inlésen, nyttjande,servitut) m* | 20000 3000 6 000 10 000 6204 124 081 633| 30107 527 906 463 174 933 518 6%
Byggnader 0 0 0 0 0%
(jordbruk, planlagd mark) Inlésen av hus utan mark utanfar tatort omg 60 2500000 | 4000000 6000 000 4102 041 248 122 449| 45161 290 2 039 542 143 800 420 15%,
Intrangsersattning ] a ] 0 0%
Ovrigt 0 0 0 0 0%,
Summa: 413 249 235 3 061 651 896 172 970
MILJOATGARDER
Bulleratgarder m 3000 5000 8000 12 000 8204 24612245 4516129 20395 421 436 004 0%
Vibrationsatgarder m o 0 ] ] 0 0%
Fororeningar, saneringsarbeten, deponier. 0 0 (] 0] 0%
Skyddsatgarder 0 0 0 0 0%
Kompensationsatgarder 0 i (] 0] 0%
Summa: 24 612 245 20 395 421 436 004
Markarbeten
Rivning & demontering 0 0 a 0] 0%
Provisarier/flyttning ] ] ] 0 0%
Avverkning, réjning mm (Tradsakring 20 meter bada sidor om bana) km 4 150 000 200000 400 000 230612 807 143 186 172 35 408 717 771 0%
Markveg, jordschakter m3 | 220 000 1500 2000 2500 2000 440 000 000| 47 311 828, 2238 409 064 631 750 16%
Bergschakt m3 70 000 2500 3000 3500 3000 210 000 000 15 053 763, 226 615 793 733 380 2%
Geotekniska forstérkningsatgarder (KC-pelare 200 x 2 x 8 x 2) m 3000 95 110 150 115 345 306 35 484 1259 105 099, 0%,
Fylining samt dverbyggnad m3 | 350 000 200 400 1000 482 168 571 428| 60 215 054 3 625 852 699 734 070 26%
Kanalisation (Kabelr&nna exkl. brunnar) m 1000 1200 1500 2000 1541 1540 818 172 043 29 598 797 549 0%
Plattformar/stationer (prefab.) st 1 50000 000 | 75000 000 | 100 000 000 | 75 000 000 75 000 000| 10 752 688 115 620 302 925 194 1%
Trummor & dranering st 200 2500 4 000 & 000 4102 820 408 150 538, 22 661 579 373 0%
Vagar, hagnad, racken mm m 12000 2000 4 000 6000 4000 48 000 000( 10 322 581 106 555 671 175 858 1%
Cykelvag, 2,5 meter bred med belysning m | 1000 2000 2500 4000
Kabelanvisning st 25 500 1000 1500 1000 25 000! 5376 28 905 076 0%
Stédmur/spont (tillfalligt) 0 0 0 1] 0%
Forarbeten och efterarbeten ex omléggning av El, VA, Tele. Bygg el. Vagar mm. m2 3000 2500 4 000 & 000 4102 12306 122| 2258 065 51098 855 359 001 0%
ATA & mangdavvikelse 0 0 0 0 0%,
Summa markarbeten: 957 416 224 6 318 241 344 664 120
BYGGNADSVERK
Jarnvagsbroar m 6 500 80 000 100 000 120 000 100 000 650 000 000| 55913978, 3126 372 991 097 240 22%
Vagbroar 0 0 o 0 0%
‘GC-broar/portar (Gang- och cykelport under tva spar, fri hojd invandigt 2,8 meter)| st 8 900 D00 3000000 4 500 000 2 877 551 23020 408 6193 548 38 360 041 823 309 0%
Teknikhus, mindre driftplats (Huskropp, prefab, olika storlekar exkl grundlaggning| st 2 150 000 500 000 800 000 489 796 979 592 279 570 78 159 324 777 0%
Pumpstation st 6 500 000 800 000 1200 000 820 408 4922 449 903 226 815 816 857 440, 0%
Bullerskarm m 6000 15 000 20000 30 000 21020 126 122 449 19 354 839 374 609 781 477 627 3%
Stalkenstruktioner, prefab inkl ytbehandling ech malning kg 0 30 50 100 56 0 0 0 0%
Betongkonstruktioner, armerad betong, broar mm m? o 6000 8 000 12 000 8408 0 (] 0 0%
Betongtrag for ballastfritt spar m? | 8400 5000 7000 8000 6796 57085714 5419 355 29 369 406 867 846 0%
Plattformar/stationer (Konstruerad péa plats) m? 6500 4000 5000 & 000 5408 35153061 5591 398 31263 729 910 972 0%
Lyftpaket vid stationsbyggnad (trappor, rulltrappor, hissar, teknik/installationer) st 6 5000000 | 6000000 | 8000000 6 204 082 37 224 490| 3 B0 968, 14 984 391 259 105 0%
Véderskydd pd plattform (2 m x 6 m) st 8 20000 30000 35000 28 980 231 837 25 806/ 665 972 945, 0%
Récke bakkant plattform, 1,2 meter hogt m 1000 300 400 600 420 420 408 64 516 4 162 330 905 0%,
Summa byggnadsverk: 897 283 673 3 600 869 927 159 210,
TUNNLAR
Tunnel ESP 0 1] a 0 0%
Tunnel DSP (bergspréngning) m 0 300 000 400 000 700 000 440 816 a ] 0 0%
Raddningstunnlar 0 0 ] 0] 0%
Summa tunnein: 440 816 0 0]
BEST-ARBETEN
BAN
Spar, nylaggning UIC60 ballasterat spar spm o 6000 7 000 13 000 8020 0 o 0 0%
Spar nylaggning UICE0 ballastfritt spar spm | 12000 8000 10000 18 000 11224 134 693 878| 25 806 452 665 972 944 849 115 5%|
Sparvixel 1:9 UIC 60 inkl vaxeldriv och vaxelvarme st o 3500000 | 4000000 | 5000000 4102 041 ] ] 0 0%
Sparvaxel 1:15 UIC 60 inkl vaxeldriv och vaxelvarme st 0 4000000 | 5000000 | 7000000 5 204 082 0 a 0] 0%
Sparvixel 1:18,5 UIC 60 inkl vaxeldriv och vaxelvarme st 0 6000000 | 7000000 | 9000000 7 204 082 (1] 0 0] 0%
Sparvaxel 1:26,5 UIC 60 inkl vaxeldriv och véxelvarme st 0 9000000 [ 10000000 [ 14000000 | 10612245 [i} [i] 0 0%
Sparvaxel 1:27,5 UIC 60 inkl véxeldriv och véxelvarme st 15 10000 000 | 12000000 [ 15000000 | 12204 082 183 061 224/ 16129 032 260 145 681 581 686 2%
Dubbelkorsningsvaxel (DKV-554-190-1:9) inkl vaxeldriv och véxelvarme st 0 5000000 | 7000000 | 10000000 | 7204082 0 0 0 0%
Slipersbyte, tra st o 800 1200 2000 1282 0 a 0 0%
Slipersbyte, betong st 0 1500 2000 2300 1959 0 a 0] 0%
Inlaggning av passbit, 5 meter med tva termitsvets och neutralisering st 0 15000 20000 30 000 21020 1] 0 0] 0%
Makadamisering (av grusbana med haglyft) spm o 800 1500 2500 1561 0 ] [ 0%
Schakter&fylining inkl makadam m? o 250 400 600 410 0 (] 0 0%
Stomnat (Geodesi) . Komplett utsatt med anslutningsnat, bruksnat mm spm | 12000 40 45 80 47 564 490 51613 2 663 891 779 0%
Summa B: 317 755 102 926 118 626 430 801

75




FORTS. BESKRIVNING ENHET [MANGD MIN TROLIG MAX MEDEL KOSTNAD STD.AVV, VARIANS KALKYL-
EL
Ny kontaktledning system ST 8,8kN/9,8kN spm o 2000 2500 4000 2704 0 1] 0 0%
Ny kontaktledning system ST 15kN/15kN spm | 12000 3000 2500 5000 3112 37346939 5161290 26 638 917 793 965 0%
Kontaktledningsbyte till system 15kN/15kN spm 0 3500 3000 5000 3510 0 (1] 0 0%
Ny hjalpkraftledning 10 kV trefas spm | 12000 400 500 700 520 6 244 898 774 194 599 375 650 364 0%
Sugtranstormator st 0 300 000 600 000 1000 000 620 408 Q ] 0 0%
Kopplingscentral, komplett med byggnad st 1 8000000 | 18000000 ( 27000000 | 17795918 17795918 4086 022 16 695 571 742 398 0%
Sektioneringsstation, komplett med byggnad st 1 5000000 | 6000000 | 8000000 6204 082 6204 082 645 161 416 233 090 531 0%
Skyddssektion st ] 700000 | 1000000 | 1500000 1040 816 6244898 1032258 1065 556 711 759 0%
Nytt stolpstallverk (X-franskiljare) st 1 600 000 700 000 900 000 720 408 720 408 64 516 4 162 330 805 0%
Franskiljare st 1 400 000 500 000 800 000 540816 540816 86 022 73889 699 387 0%
Kontaktledningsbrygga, 20 meter lang st 12 250 000 300 000 400 000 310 204 3722449 387 097 149 843 912 591 0%
Kontakiskena m 0 13 000 15000 25 000 16633 0 0 0 0%
Tvéa aterledare och forstarkningslina spm 0 30 50 60 48 [V 0 ] 0%
Aterledare spm 0 10 17 20 16 0 0 [ 0%
Farstarkningslina spm 0 10 18 20 17 0 0 0 0%
Kontaktledningsfundament, prefab gravda st 0 15 000 20 000 30 000 21020 1] i o 0%
Kontaktledningsfundament, borrade st 400 20 000 25 000 35 000 26020 10408 163 1280323 1664 932 362 123 0%
Hégspanningskabel 15 kV m 6500 500 600 700 600 3 900 000 279570 78159 324 777 0%
Plattformsbelysning c/c 20 meter st 20 12 000 15000 20 000 15408 308 163 34 409 1183 951 902 0%
Skyddsportal {Livsfarilg ledning) vid vagskyddsanlaggning st 0 80 000 100 000 150 000 106 122 0 0 0 0%
Férarbeten och efterarbeten ex Omldggning av El, VA, Tele. Bygg el. Vagar mm. ] 1] i o 0%
ATA & mangdavvikelse 0 0 0 0 0%
Summa E: 93436735 47 321 336 570 702
SIGNAL
Signalstallverk typ 59, utbyte av aldre typ pa dpl med huvudspar och ett métesspar st 0 15000 000 | 20 000 000 | 30000000 | 21020 408 0 1] a 0%
Nytt Signalstéllverk typ 95, antal objekt/utdelar st 20 800000 | 1100000 | 1400000 1100 000 22000000 2580 645 6 659 729 448 491 0%
Omgenerering av signalstallverk st 1 1000000 | 2000000 | 3000000 2000 000 2000 000 430 108 184 992 484 680 0%
Huvudsignal (infart, utfart, mellanblock) inkl kiosk st 0 2000000 | 2400000 | 3000000 2440818 (/] 0 0 0%
Huvuddvargsignal inkl skap st 6 200 000 400 000 500 000 379592 2277 551 387 097 149 843 912 501 0%
Dvargsignal inkl skap st 0 100 000 200 000 250 000 189 796 1] 0 0 0%
Repetersignal, montage av ny st 0 80 000 100 000 200 000 116327 [\ 0 0 0%
Samtidig infart, ESIK (Enkelspar, Samtidig Infart, Kort tagvag) st 0 2000000 | 2800000 | 4000000 2881633 0 0 0 0%
Rélskontakt, monterad i spar med skap st 25 150 000 200 000 400 000 230612 5765306| 1344 086 1806 567 233 206 0%
Signalbalis, monterad med kablage och skap st 0 250 000 300 000 500 000 330 612 0 0 0 0%
Hastighetsbalis, ny monterad i spar st 0 10000 12 000 20 000 13224 0 0 0 0%
Hastighetsbalis, omkodning st 0 5000 8000 15 000 8816 [/ 0 a 0%
Tavla (signal) st 0 5000 10 000 20 000 11020 0 0 0 0%
ERTMS ( exkl. siignalstallverk) km 12 1000000 | 1500000 2000 000 1500 000 18 000 000 2580 B45 6 659 729 448 491 0%
ATC utbyggnad, enkelspar km 0 200 000 300 000 500 000 320 408 0 0 0 0%
FJB utbyggnad (Generella vérden. Maste i de flesta fall specialberdknas lokalt) km 7 1000000 | 1700000 | 2200000 1659 184 11614 286( 1806452 3 263 267 429 761 0%
ATA & mangdavvikelse st 0 1 2 3 2 q 0 0 0%
Summa S: 61 657 143 18724 129 957 221
TELE
Plattformsskylt kompl med stolpe, montage, kablage och styrning st 15 400 000 500 000 700 000 520 408 7 BOG 122 967 742 936 524 453 634 0%
Hagtalare inkl installation st 1 40 000 50 000 100 000 58 163 58163 12903 166 493 236 0%
Klockar inkl installation st 1 40 000 50 000 100 000 581683 58183 12903 166 493 236 0%
Ny optokakbel i rorkanalisation m 15000 350 500 600 490 7 346 939 806 452 650 364 203 954 0%
Nyfdrlaggning av mellanortskabel (MOK), pldjd i mark m 0 200 300 500 320 0 0 1] 0%
Ny optokakbel i rérkanalisation m 0 350 500 600 430 [ 0 0 0%
Normalskarvar for MOK st 0 12 000 25 000 35 000 24388 0 0 ] 0%
Optoskarv i brunn st 50 15000 20000 30 000 21020 1051020 161 280 26 014 568 158 0%
Inledning av MOK i teknikutrymme, inkl stativ/skap och plintar st 0 15 000 20 000 27 000 20 408 Q 0 ] 0%
Inledning av lokalkabel | teknikutrymme, inkl stativ/skap och plintar st 15 5000 8000 10 000 7796 116 939 16 129 260 145 682 0%
Inledning av optokakbel i teknikutrymme st 0 5000 8000 10 000 779 /] 0 0 0%
GELD, uppdatering omg 1 1000000 | 1800000 | 2500000 1779592 1779502 322 581 104 058 272 633 0%
Férarbeten och efterarbeten ex Omlaggning av El, VA, Tele. Bygg el. Vagar mm. 0 ] 0 0 0%
ATA & mangdavvikelse 0 [ 0 0 0%
Summa T: 18 216 939 1717 554 630 593
Summa BEST: 491 065 918 993 881 647 580 316
PROJEKTUNIKA ATGARDER, ARKEOLOGI SAMT UNDERHALL/DRIFT
Projektunika atgarder (Elarbetsansvariga och tillsyningsman) omg 1 2500000 | 3000000 3 500 000 3000 000 3000 000 215 054 46 248 121 170 0%
Arkeologi-faltarbeten 0 0 1] 0 0%
Underhall/drift 0 0 0 0 0%
Summa: 3000 000 46 248 121 170
BRUTTOKOSTNAD 50 % SANNOLIKHET (kr): 2 786 627 296 13 995 086 485 142 800 100%

BRUTTOKOSTNAD 50 % SANNOLIKHET (kr): 2 786 627 296
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9.3 Bilaga 3, Successiv kalkyl perifert stationslage

KALKYLDATABASBLAD HOGHASTIGHETSJARNVAG, PERIFER STATIONSLAGE
Uppréttad: 2017-04-27
Kalkylator: David Nguyen, Albin Dahl

Kalkvldatah

Ry

Kostnadsbedémning Kostnad
PRIO/
VIKTAT KALKYL-
BESKRIVNING ENHET MIN TROLIG MAX MEDEL KOSTNAD STD.AVV. VARIANS RISK
MARK & FASTIGHETSINLOSEN
Lantmaterikostnader 0 0 0 ] 0%
(fastighets-, anlaggningsforratining, tex. vagsamfalligheter) h 50 1000 1250 1500 1250 62 500 5378 28 905 076 0%
Konsultkostnader 0 0 0 0 0%
(Vérderingskonsulter, resursforstarkning till , LMV) h 100 1000 1250 1500 1250 125 000 10753 115 620 303 0%
Ombudskostnader 0 0 0 0 0%
(for markégare och for Trafikverket) h 100 1000 1250 1500 1250 125 000 10753 115 620 303 0%
Jordbruksmark 0 [ 0 ] 0%
(Inldsen, nyttjande,servitut) Inlésen 25% over marknadsvarde Ha 0 200 000 400 000 700 000 420 408 0 0 0 0%
Skogsmark 0 0 0 0 0%
(Inldsen, nyttjande,servitut 20 meter bada sidor om banan) km 12 150 000 200 000 400 000 230 612 2 767 347 645 161 416 233 090 531 0%
Planlagd mark (industri och bostadsfastighet) 0 0 0 0 0%
(Inldsen, nyttjande, servitut) m ] 3000 6000 10000 5204 0 0 0 0%
Byggnader ] 0 0 0 0%
(jordbruk, planlagd mark) Inldsen av hus utan mark utanfér tatort omg 2 2500000 | 4000000 6000 000 4102 041 8204082 1505376 2266 157 937 334 0%
Intrangsersattning 0 0 0 0 0%
Ovrigt 0 0 0 0 0%
Summa: 11 283 929 21682 651 173 546
MILJOATGARDER
Bulleratgarder m 1000 5000 8000 12 000 8204 8204082| 1505376 2 266 157 937 334 0%
Vibrationsatgarder m 0 ] [i] 0 0 0%
Féroreningar, saneringsarbeten, deponier. 0 0 0 0 0%
Skyddsatgarder 0 0 0 0 %
Kompensationsatgarder ] 0 0 0 0%
Summa: & 204 082 2 266 157 937 334
Markarbeten
Rivning & demontering 0 ] 0 ] 0%
Provisorier/flyttning (] ] 0 ] 0%
Awverkning, réjning mm (Trids&kring 20 meter bada sidor om bana) km 12 150 000 200 000 400 000 230612 2 767 347 645 161 416 233 090 531 0%
Markveg, jordschakter m3 | 280 000 1500 2000 2500 2000 560 000 000| 60215054 3625 852 699 734 070 24%
Bergschakt m3 75 000 2500 3000 3500 3 000 225000000 16129 032 260 145 681 581 686 2%
Geotekniska forstarkningsatgarder (KG-pelare 200 x 2 x 8 x 2) m 3000 95 110 150 15 345 306 35 484 1259 105 099 0%
Fyllning samt éverbyggnad m3 | 560 000 200 400 1000 482 269 714286 96 344 086 9282 182 911 319 230 61%
Kanalisation (Kabelranna exkl. brunnar) m 1000 1200 1500 2000 1541 1540 816 172043 28 598 797 549 0%
Plattformar/stationer (prefab.) st 1 50000000 | 75000000 | 100000000 | 75 000 000 75000000| 10 752 688 115 620 302 925 194 1%
Trummor & dranering st 100 2500 4000 6 000 4102 410 204 75 269 5 665 394 843 0%
Vagar, hagnad, racken mm m 12 000 2000 4000 6 000 4000 48 000 000| 10 322 581 106 555 671 175 858 1%
Cykelvag, 2,5 meter bred med belysning m 2000 2000 2500 4000
Kabelanvisning st 25 500 1000 1500 1000 25 000 5376 28905 076 0%
Stadmur/spont (tillfalligt) 0 0 0 0 0%
Forarbeten och efterarbeten ex omlaggning av El, VA, Tele. Bygg el. Vagar mm. m2 1500 2500 4000 6 000 4102 6153061 1129032 1274 713 839 750 0%
ATA & méingdavvikelse 0 0 0 0 0%
Summa markarbeten: 1188 956 020 13 392 084 765 868 900
BYGGNADSVERK
Jarnvagsbroar m 3000 80 000 100 000 120 000 100 000 300 000 000| 25 806 452 665 972 944 849 115 4%
Vagbroar 0 0 0 0 0%
GC-broar/portar (Gang- och cykelport under tva spar, fri hdjd invandigt 2,8 meter) st 3 900 000 3 000 000 4500 000 2 877 551 8632653 2322581 5394 380 853 278 0%
Teknikhus, mindre driftplats (Huskropp, prefab, olika storlekar exkl grundlaggning){ st 2 150 000 500 000 800 000 489 798 4979 592 279 570 78 150 324 777 0%
Pumpstation st 3 500 000 800 000 1200 000 820 408 2461224 451613 203 954 214 360 0%
Bullerskarm m 0 15 000 20 000 30 000 21020 0 0 0 0%
Stalkonstruktioner, prefab inkl ytbehandling och malning kg 0 30 50 100 56 0 0 ] 0%
Betongkanstruktioner, armerad betong, broar mm m? o 6000 8000 12000 8 408 0 0 0 0%
Betongtrag fér ballastfritt spar m* | 12600 5000 7000 8 000 6796 B5628571| 8129032 66 081 165 452 654 0%
Plattformar/stationer (Konstruerad pa plats) m? 6 500 4000 5000 8 000 5408 35153 061| 5501398 31263 729 910972 0%
Lyftpaket vid stationsbyggnad (trappor, rulltrappor, hissar, teknik/installationer) st 6 5000000 | 6000000 | 8000000 6 204 082 37224 490 3 B70968 14 984 391 259 105 0%
Vaderskydd pa plattform (2 m x 6 m) st 8 20000 30000 35000 28 980 231837 25 806 665 972 945 0%
Récke bakkant plattform, 1,2 meter hogt m 1000 300 400 600 420 420 408 64516 4 162 330 905 0%
Summa byggnadsverk: 432 855102 768 994 334 605 156
TUNNLAR
Tunnel ESP 0 0 0 0 0%
Tunnel DSP (bergsprangning) m 0 300 000 400 000 700 000 440 816 0 0 0 0%
Réaddningstunnlar ] 0 0 0 0%
Summa tunneln: 440 816 0 0
BEST-ARBETEN
BAN
Spar, nylaggning UICE0 ballasterat spar spm 0 6000 7000 13000 8020 0 0 0 0%
Spar nylaggning UIC60 ballastiritt spar spm | 12000 8000 10 000 18 000 11224 134 693 878| 25 BO6 452 665 972 944 849 115 4%
Sparvaxel 1:9 UIC 80 inkl vaxeldriv och vaxelvarme st ] 3500000 | 4000000 | 5000000 4102 041 ] 0 0 0%
Sparvéaxel 1:15 UIC 60 inkl véaxeldriv och vaxelvarme st 0 4000000 | 5000000 | 7000000 5 204 082 0 0 0 0%
Sparvéxel 1:18,5 UIC 60 inkl vaxeldriv och vaxelvarme st 0 6000 000 7 000 000 9000 000 7 204 082 0 0 0 0%
Sparvaxel 1:26,5 UIC 60 inkl vaxeldriv och vaxelvarme st 0 9000000 | 10000000 | 14000000 | 10612245 0 0 0 0%
Sparvaxel 1:27,5 UIC 60 inkl vaxeldriv och véxelvarme st 15 10000000 | 12000000 | 15000000 | 12 204 082 183 061 224| 16129 032 260 145 681 581 686 2%
Dubbelkorsningsvéxel (DKV-554-190-1:9) inkl vAxeldriv och vaxelvarme st 0 5000000 | 7000000 | 10000000 7 204 082 0 0 0 0%
Slipersbyte, tra st 0 800 1200 2000 1282 0 0 0 0%
Slipersbyte, betong st 0 1500 2000 2300 1959 0 0 0 0%
Inlaggning av passbit, 5 meter med tva termitsvets och neutralisering st 0 15000 20000 30 000 21020 0 0 0 0%
Makadamisering (av grusbana med haglyft) spm 0 800 1500 2500 1561 ] 0 0 0%
Schakter&fylining inkl makadam m? 0 250 400 600 410 0 0 0 0%
Stomnét (Geodesi) . Komplett utsatt med anslutningsnét, bruksnat mm spm | 12000 40 45 60 47 564 490 51613 2 663 891 779 0%
Summa B: 317 755 102 926 118 626 430 801
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FORTS. BESKRIVNING ENHET |MANGD MIN TROLIG MAX MEDEL KOSTNAD STD.AVV. VARIANS KALKYL-
EL
Ny kontaktledning system ST 9,8kN/9,8kN spm o 2000 2500 4000 2704 0 0 0 0%
Ny kantaktledning system ST 15kN/15kN spm | 12000 3000 2500 5000 3112 37346938 5161200 26 638 917 793 965 %
Kontaktledningsbyte till system 15kN/15kN spm o 3500 3000 5000 3510 0 o 0 0%
Ny hjalpkraftiedning 10 kV trefas spm | 12000 400 500 700 520 6 244 898 774 194 599 375 650 364 0%
Sugtransformator st L] 300 000 600 000 1000 000 620 408 0 0 0 0%
Kopplingscentral, komplett med byggnad st 1 000000 | 18000000 | 27000000 | 17 795918 17 795 918 4086 022 16 695 571 742 398 0%
Sektioneringsstation, komplett med byggnad st 1 5000000 ( 8000000 | 8000000 6 204 082 6204 082 645 161 416 233 090 531 0%
Skyddssektion st 6 700 000 1000 000 1500 000 1040 816 6244 898 1032258 1065 556 711 759 0%
Nytt stolpstaliverk (X-franskiljare) st 1 600 000 700 000 900 000 720 408 720 408 64516 4 162 330 905 0%
Franskiljare st 1 400 000 500 000 800 000 540 816 540 816 86 022 7399 609 387 0%
Kontaktledningsbrygga, 20 meter lang st 12 250 000 300 000 400 000 310 204 3722 448 387 097 149 843 912 591 0%
Kontaktskena m [] 13 000 16 000 25000 16633 0 o 0 0%
Tvé aterledare och farstarkningslina spm [ 30 50 60 48 0 o 0 0%
Aterledare spm [ 10 17 20 16 0 0 0 0%
Forstarkningslina spm o 10 18 20 17 0 0 0 0%
Kontaktledningsfundament, prefab gravda st o 15000 20 000 30 000 21020 0 o 0 0%
Kontaktledningsfundament, borrade st 400 20 000 25000 35 000 26020 10408 163 1290 323 1664 932 362 123 0%
Hégspanningskabel 15 kV m 6500 500 600 700 600 3900 000 279 570 78 159 324 777 0%
Plattformsbelysning c/c 20 meter st 20 12000 15000 20 000 15 408 308 163 34 409 1183 951 902 0%
Skyddsportal (Livsfarilg ledning) vid vagskyddsanldggning st 0 80 000 100 000 150 000 108 122 0 o 0 0%
Forarbeten och efterarbeten ex Omlaggning av El, VA, Tele. Bygg el. Vagar mm. 0 0 o 0 0%
ATA & mangdavvikelse 0 0 0 0 0%
Summa E: 93 436 735 47 321 336 570 702|
SIGNAL
Signalstallverk typ 59, utbyte av &ldre typ pa dpl med huvudspar och ett métesspar st o 15000000 [ 20000000 | 30000000 | 21020 408 0 o 0 0%
Nytt Signalstallverk typ 95, antal objekt/utdelar st 20 800 000 1100 000 1400 000 1100 000 22000 000) 2580 645 6 650 729 448 491 0%
Omgenerering av signalstalliverk st 1 1000 000 2 000 000 3 000 000 2 000 000 2 000 000 430 108 184 992 484 680 0%
Huvudsignal (infart, utfart, mellanblock) inkl kiosk st o 2000000 | 2400000 | 3000000 2440 816 0 a 0 0%
Huvuddvargsignal inkl skap st 6 200 000 400 000 500 000 379 592 2 277 551 387 097 149 843 912 591 0%
Dvirgsignal inkl skap st L] 100 000 200 000 250 000 189 796 0 ) 0 0%
Repetersignal, montage av ny st o 80 000 100 000 200 000 116 327 0 a 0 0%
Samtidig infart, ESIK (Enkelspar, Samtidig Infart, Kort tagvég) st 0 2000000 | 2800000 | 4000000 2881633 0 0 0 0%
Ralskontakt, monterad | spar med skap st 25 150 000 200 000 400 000 230 612 5765 308| 1344 086 1 806 567 233 208 0%
Signalbalis, monterad med kablage och skap st o 250 000 300 000 500 000 330612 0 o 0 0%
Hastighetsbalis, ny monterad i spar st ] 10 000 12 000 20 000 13224 0 ] 0 0%
Hastighetsbalis, omkodning st o 5000 8000 15000 8816 0 a 0 0%
Tavla (signal) st 0 5000 10 000 20 000 11020 0 0 0 0%
ERTMS ( exkl. siignalstallverk) km 12 1000 000 1500 000 2000000 1500 000 18000 000| 2580 645 6 659 729 448 491 0%
ATC utbyggnad, enkelspar km o 200 000 300 000 500 000 320 408 0 o 0 0%
FJB utbyggnad (Generella varden. Maste i de flesta fall specialberdknas lokalt) km 7 1000000 | 1700000 | 2200000 1659 184 11614 286 1806 452 3 263 267 429 761 0%
ATA & mangdavvikelse st 0 1 2 3 2 0 0 0 0%
Summa S: 61657 143 18724 129 957 221
TELE
Plattformsskylt kompl med stolpe, montage, kablage och styrning st 15 400 000 500 000 700 000 520 408 7806 122 967 742 936 524 453 694 0%
Hégtalare inkl installation st 1 40 000 50 000 100 000 58 163 58 183 12 903 166 493 236 0%
Klockor inkl installation st 1 40 000 50 000 100 000 58 163 58 163 12 903 166 493 236 0%
Ny optokakbel i rérkanalisation m 15 000 350 500 600 490 7 346 938 806 452 650 364 203 954 0%
Nyfdrlaggning av mellanortskabel (MOK), plojd i mark m o 200 300 500 320 0 0 0 0%
Ny optokakbel i rérkanalisation m o 350 500 600 480 0 o 0 0%
Normalskarvar for MOK st o 12 000 25000 35000 24 388 0 o 0 0%
Optoskarv i brunn st 50 15 000 20 000 30 000 21020 1051 020 161 280 26014 568 158 0%
Inledning av MOK i teknikutrymme, inkl stativ/skap och plintar st o 15000 20000 27 000 20 408 0 a 0 0%
Inledning av lokalkabel i teknikutrymme, inkl stativ/skap och plintar st 15 5000 8000 10000 7796 116 938 16 129 260 145 682 0%
Inledning av optokakbel i teknikutrymme st o 5000 8000 10000 7796 0 o 0 0%
GELD, uppdatering omg 1 1000000 | 1800000 | 2500000 1779 592 1778 592 322 581 104 058 272 633 0%
Forarbeten och efterarbeten ex Omléggning av El, VA, Tele. Bygg el. Vagar mm. 0 0 0 0 0%
ATA & mingdavvikelse 0 0 0 0 0%
Summa T: 18 216 939| 1717 554 630 593
Summa BEST: 491 065 918 993 881 647 589 316
PROJEKTUNIKA ATGARDER, ARKEOLOGI SAMT UNDERHALL/DRIFT
Projektunika atgérder (Elarbetsansvariga och tillsyningsmén) omg 1 2500000 | 3000000 | 3500000 | 3000000 3000 000 215 054 46 248 121170 0%
Arkeologi-faltarbeten 0 0 a 0 0%
Underhall/drift 0 0 o 0 0%
Summa: 3 000 000 46 248 121 170
BRUTTOKOSTNAD 50 % SANNOLIKHET (kr): 2135 365 051 15 159 955 805 295400  100%

BRUTTOKOSTNAD 50 % SANNOLIKHET (kr): 2 135 365 051
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