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BAKGRUND

Å Trafikverket påbörjade sommaren 2019 en lokaliseringsutredning för ny stambana 
mellan Hässleholm och Lund. Den förväntas vara färdig år 2022

Å Kommunstyrelsen i Lund har beslutat att genomföra en förstudie där 
målsättningen är att fastställa nettoinvesteringen för att förlägga järnvägen under 
jord jämfört med nya spår i markplan

Å Syftet är att förstudien ska öka kommunens kunskap om både en markförlagd 
lösning och en underjordisk lösning och på så sätt utgöra underlag till Lunds 
kommuns ställningstaganden i Trafikverkets lokaliseringsutredning



OMFATTNING OCH AVGRÄNSNINGAR

Förstudien studerar fyra alternativa dragningar av spår genom Lund C:

Å 1A: Samtliga tåg i tunnel

Å 1B: Persontåg i tunnel plus godstrafik på yttre godsbana

Å 2A: Samtliga tåg i markplan genom Lund C

Å 2B: Persontåg i markplan genom Lund C plus godstrafik på yttre godsbana

För exploatering av frigjord yta i de båda tunnelalternativen studeras 2 alternativ: 

Å Lundaskalan: anpassas till områdets angränsande bebyggelse

Å Lund+: testar gränsen för högsta möjliga exploatering på platsen



FÖRUTSÄTTNINGAR

Å Förstudiens främsta fokus är att analysera genomförbarhet och kostnader

Å Redovisade dragningar för järnvägen genom Lund och utformning av stationen är 

av principiell karaktär och utgör underlag för jämförande kostnadsberäkningar. 

Det kan finnas andra tänkbara lösningar och optimeringar.

Å Bedömningen av kostnader avser förläggning av järnvägen, såväl spår som 

perronger

Å Förstudien använder samma förutsättningar som lokaliseringsutredningen i så stor 

omfattning som möjligt (alla förutsättningar ej fastställda av Trafikverket ännu)

Å En grundförutsättning för kostnadsjämförelser är att tunnel- och markalternativ så 

långt som möjligt har jämförbar standard 



TRAFIKERING MAXTIMME
Tågtyp Antal tåg pertimme och riktning maxtimme Från bana

Höghastighetståg passerande 1 Höghastighetsbanan

Höghastighetståg med uppehåll2 Höghastighetsbanan

Storregionala tåg 3 Höghastighetsbanan

Regionaltåg 2 Södra stambanan

Lokaltåg 3 Södra stambanan

Godståg 2 Södra stambanan

Snabbtåg 1 Västkustbanan

Regionaltåg 4 Västkustbanan

Lokaltåg 3 Västkustbanan

Summa 21

Tabell över dimensionerande antal tåg per timme och riktning, källa Trafikverket, underhandsinformation från Projekt 

Hässleholm-Lund, Stora projekt, 2019-11-15.



Nuläge år 2019 År 2045 med utbyggd HH

Höghastighetståg 0 60 st

Storregionala tåg 0 50 st

Regionaltåg 166 st (varav 66 st VKB) 242 st (varav 108 st VKB)

Lokaltåg 214 st (varav 82 st VKB)276 st (varav 84 st VKB)

Snabbtåg 42 st (varav 16 st VKB) 32 st (varav 24 st VKB)

Godståg 50 st (prognos 2040, 56 godståg)*

TOTALT 472 st 716 st

Totalt antal passerande tåg per dygn år 2019 och år 2045 genom Lunds C, Södra stambanan och 

Västkustbanan. För godståg redovisas siffror från prognos 2040, källa Trafikverket, 

underhandsinformation från Projekt Hässleholm-Lund, Stora projekt, 2020-01-24.

*Prognosdata hämtat 
från Trafikverkets 
prognos BAS 2040. 

Efter 2040 förväntas 
en högre siffra.

TRAFIKERING PER DYGN



SPÅRGEOMETRI OCH KAPACITET

Å För spårets profillutning gäller följande maximala värden:

ï 25 promille för persontåg 

ï 10 promille för godståg. 

ï 5 promille för spår invid plattform 

Å Höghastighetsspår 320 km/h kräver minsta radie 6 300 meter

Å Samtliga alternativ har spårkonfiguration med tillräcklig kapacitet och 

flexibilitet för trafikeringsförutsättningarna

Å I samtliga alternativ förutsätts 6 genomgående plattformsspår på Lund C ς

oavsett yttre godsbana eller ej

Å Även om godset flyttas till annan lösning kan inte antalet spår minskas 

genom centrala Lund. Persontrafiken dimensionerar.



TUNNELALTERNATIVEN (1A och 1B)
1A: Samtliga tåg i tunnel

1B: Persontåg i tunnel plus godstrafik 
på yttre godsbana



GEOLOGI OCH TUNNELUTFORMNING

Å Geologisk och geoteknisk konceptuell modell har skapats

Å Projektspecifika undersökningsborrningar har inte utförts

Å 80 mner till berget ςinnebär att anläggningen byggs i Nordostmorän

Å Alla tunneltekniska bedömningar baseras Ǉň έǎƻŦǘ groundtunnelingέΦ 
Behöver vara enkelspårstunnlar. 

Å Växelförbindelser i tunnel kostnadsdrivande. Förläggs därför i huvudsak 
utanför tunnelsystemet. 

Å Stationen trafikeras inte med godståg ςsäkerhetsskäl - separata godsspår

Å Byggtiden för underjordiska anläggningen ca 70 månader 



GEOLOGISK SEKTION LÄNGS SPÅRLINJEN

Stationsanläggningen



3 parallella sektioner. Vardera 

med 2 spår och mellanliggande 

plattform

3 tvärgående schakt för upp- och 

nergångar via ett mezzaninplan. I 

stort sett i samma läge som 

befintliga passager

Stationsläge ca 30 meter under 

markytan

Tvärgående schakten får 

spårbryggor under byggtiden 

STATIONSUTFORMNING



SEKTION GENOM ETT AV DE 
TVÄRGÅENDE SCHAKTEN

Stationstunnlar

Utrymmen för rulltrappor och hissar för 

anslutning mellan plattformar/mezzanin/markplan

Mezzaninplan

Teknikutrymme

Markplan



Plattformsbredder på 

totalt 17,5 meter 

inklusive  

pelarstommar

Utrymning 

dimensionerande

STATIONSTUNNLARNA



Möjlighet finns att justera utformning inkl. 
uppgångar och tvärtunnlar. Utredningen är ingen 
detaljprojektering.



Schematisk spårkonfiguration

Spårkonfigurationen är 
tänkt att i så stor 
utsträckning som möjligt 
motsvara 
markalternativets lösning 
(från Trafikverkets arbete 
med Åtgärdsvalsstudie för  
Höghastighetsjärnväg 
Jönköping ςMalmö 2018)

Att växlarna placeras 
utanför tunnlarna medför 
en något lägre grad av 
flexibilitet. 

SPÅRKONFIGURATION
TUNNELALTERNATIV MED GODSTUNNEL (1A) 


