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Utredningsalternativ 

I Hässleholm har sex stycken olika utredningsalternativ studerats, två västliga, tre centrala 
och ett östligt: V1, V2, C1, C2, C3 och O1. 
 

 

Figur 2 Figuren visar de olika stationsalternativen för Hässleholm. 

 

Effekter/konsekvenser 

Tillgänglighet  och användbarhet . De centrala alternativen (C1, C2 och C3) bedöms som 
mest fördelakti ga eftersom bytesmöjligheterna till andra järnvägar och övrig kollektivtrafik 
då är maximala. De perifera alternativen är sämre ur detta avseende.  

Samhällsutveckling.  De centrala lägena (C1, C2 och C3) bedöms sammantaget som mest 
fördelaktiga  utifrån ett samhällsutvecklingsperspektiv. Med de centrala lägena nås många 
bostäder, arbetsplatser och strategiska målpunkter inom gångavstånd. Med de centrala 
lägena blir också kapacitetspåverkan på det befintliga järnvägsnätet minimal. De perifera 
alternativen (V1,V2 och O1) betyder att Hässleholm får två stationer. För resande till 
Hässleholm som reser i det befintliga järnvägsnätet innebär det ett extra uppehåll, d.v.s. att 
restiden förlängs. På motsvarande sätt tar det extra uppehållet kapacitet i det befintliga 
nätet.  
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M åluppfyllelse . Den centrala lösningen har sammantaget bäst måluppfyllelse på 
funktionsmålets olika delmål.  Måluppfyllelsen för hänsynsmålet s olika delmål är till stor del 
beroende på de platsspecifika föru tsättningar som finns inom det aktuella 
stationsalternativet eller delområdet, samt hur stat ionen och järnvägen kommer att 
förläggas och utformas i det fortsatta arbetet.  

 

Sammanfattande kommentar . Sammantaget framstår ett centralt eller ett östligt 
alternativ som mest fördelaktigt. De effekter för samhällsutveckling och tillgänglighet som 
ett centralt alternativ får bedöms uppväga den extra kostnad som dessa alternativ innebär. 
För det östliga alternativet finns en potential för stadsutveckling och tillgänglighet, detta 
tillsammans med den lägre kostnaden gör alternativet intressant att studera vidare.  De 
västliga alternativen bedöms ha marginell potential för stadsutveckling och tillgänglighet 
och bedöms därför inte vara intressanta att studera vidare. 

De centrala (C1, C2 och C3) och östliga (O1) alternativen bör utredas vidare.  

  

Fokusområde Aspekt

V1 Väst 
Finja

V2 Väst P2
C1 

Centralt 
på bro

C2 
Centralt i 
markplan

C3 Central 
bibana

O1 Öst 
Röinge

Ti l lgängl ighet och användbarhetTi l lgängl ighet

Samhäl lsutveckl ing Robust system

Samhäl lsutveckl ing

Landskap Landskapets form och upplevelse

Kul turmi l jö

Naturmi l jö

Hälsa och säkerhet Människors hälsa

Befolkning

Förorenad mark

Olycksrisk

Resurser ti l lgängl iga för människanVatten

Materiel la ti l lgångar

Kl imat Kl imatfaktorer
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1.4. Metodik 

Utredningsarbetet för studien utgår i stort från metodiken för åtgärdsv alsstudier. Det 
innebär att utredningsarbetet har delats in i fem olika block.

 

Figur 3. Arbetsprocess för studien. 

Under Mål och krav redovisas projektets ändamål, övergripande projekt mål och projektmål 
samt de olika nationella, regionala och kommunala mål som ligger till grund för dessa. 
Under Krav och riktlinjer red ovisas de olika tekniska krav och riktlinjer som är  styrande för 
höghastighetsjärnvägens sträckning, utformning och konstruktion.  

Under Förutsättningar beskrivs resandeförutsättningar (befolkning, sysselsättning, 
pendling), tågtrafik och trafiksystem, övrig infrastruktur, geo - och bergteknik, landskap och 
miljöförhållanden.  

Under lösningar beskrivs de olika lokaliseringar eller utredningsalternativ som har studerats 
i Hässleholm. 

Under Effekter redovisas effekter av olika lösningar i Hässleholm. Nedanstående 
fokusområden och aspekter används för beskrivning av effekter. En måluppfyllelse har 
genomförts för alla fokusområden utom Kostnad och Genomförbarhet.  
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Förslag till inriktning innehåller en samlad bedömning av utredningens resultat. 

Höghastighetsjärnvägens sträckning mellan Jönköping och Malmö kommer bli cirka 25 mil 
lång och passera genom många olika typer av landskap. Den nya järnvägen kommer att göra 
stora avtryck i landskapet där den går fram. För att möjliggöra en så bra 
landskapsanpassning som möjligt krävs förståelse för landskapets förutsättningar, 
känslighet och potential. En landskapskaraktärsanalys ligger därför som grund för 
utredningsarbetet.  
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2. Intressenter 

Trafikverket är initiativtagare till åtgärdsvalsstudien Jönköping -Malmö och driver också 
själva arbetsprocessen kopplad till studien.  

Under våren 2016 har Trafikverket inlett en dialog med de berörda kommunerna kring 
möjliga lösningar. Detta kommer att fortsätta och fördjupas allteftersom arbetet fortskrider. 
Parallellt pågår också samtal med berörda länsstyrelser.  

Projektet har antagit en arbetsmetod med olika mötesserier där kommunikation och dialog 
sker med olika intressentgrupper. Referensgrupper finns på statlig respektive regional nivå 
där länsstyrelser, Riksantikvarieämbetet, Naturvårdsverket , regioner och kommuner deltar. 
Arbetsgrupper finns med de utpekade stationsorterna Värnamo, Hässleholm och Lund. En 
arbetsgrupp med berörda länsstyrelser har också träffats. Andra mötesformer förekommer 
också med andra intressenter, liksom en aktiv hemsida med nyhetsbrev med mera. Under 
hand kommer intressenterna att involveras i olika former och grupper.  

När åtgärdsvalsstudien så småningom övergår i järnvägsplan tar den formella 
samrådsprocessen vid. Då formaliseras hur och vilken information som ska kommuniceras 
och med vilka, inklusive den aktiva medborgardialogen kopplat till olika frågor såsom 
exempelvis landskapet.  
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4. Mål 

Nationella och regionala mål tillsammans med Sverigeförhandlingens syfte ligger till grund 
för det ändamål som har formulerats för hela höghastighetssystemet. Ändamålet beskriver 
varför höghastighetssystemet behövs. 

Utifrån  ändamålet har sedan ett antal övergripande projektmål för hela 
höghastighetssystemet och specifika projektmål för åtgärdsvalsstudien Jönköping -Malmö 
tagits fram. De specifika projektmålen används för att bedöma graden av måluppfyllelse för 
de olika stationslösningarna i Värnamo. 

De övergripande målen för hela höghastighetssystemet har delats in i olika fokusområden. 
Projektmålen för åtgärdsvalsstudien och de olika stationsutredningarna har delats in i olika 
aspekter. I Figur 7 åskådliggörs målhierarkin för åtgärdsvalsstudien Jönköping -Malmö.  

 

Figur 7. Målhierarki för Åtgärdsvalsstudien Jönköping-Malmö. 

 

4.1. Transportpolitiska mål 

En utgångspunkt för alla åtgärder inom transportområdet är de transportpolitiska målen 
som regering och riksdag har satt upp. Det övergripande målet för svensk transportpolitik är 
att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning 
för medborgare och näringsliv i hela landet. Under det övergripande målet ligger ett 
funktions mål och ett hänsynsmål. 

Funktionsmålet för tillgänglighet i nnebär att t ransportsystemets utformning, funktion och 
användning ska medverka till att ge alla en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet 
och användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.  
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invånare har en svag tillväxt och ligger på generellt låg nivå i förhållande till riket och de 
andra storstadsregionerna. Exporten är låg jämfört med andra regioner.  

Skåne har med sina städer och nära 250 mindre tätorter en för Sverige unik flerkärnig 
ortstruktur med korta av stånd och hög tillgänglighet. Den täta och flerkärniga ortstrukturen 
gör att resmönstret i Skåne skiljer sig från andra storstadsregioner och regionen saknar 
traditionella förorter.  

Bostadsbyggandet har inte följt den kraftiga befolkningsökningen och bostadsbrist råder 
idag i stora delar av Skåne.  

Som en del av Öresundsregionen har Skåne en hög internationell tillgänglighet. Skåne är en 
transitregion och transporterna på väg, järnväg och till havs har ökat under 2000 -talet. 
Kapacitetsutredningar som gjorts  av Trafikverket visar på allvarliga brister och trängsel. 
Mer investeringar i kommunikationer behövs. I jämförelse med andra län är 
medfinansieringen till infrastruktur från region och kommun högst i Skåne.  

4.2.2. Lokala planeringsförutsättningar 

Kommunen har t agit fram en samrådshandling för fördjupad översiktsplan (FÖP) som ska 
ersätta den äldre fördjupningen från 1995, då många delar i den är inaktuella. FÖP:en ska 
fungera som ett vägledande dokument och innehåller bland annat en föreslagen 
markanvändningskarta för 2030, se figuren nedan. Följande markanvändning berörs:  

 

Figur 8. Figuren visar markanvändning för Hässleholms stad enligt samrådshandling för FÖP. 
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Teknisk försörjning 
Vattenskyddsområdena Galgbacken och Hässleholm-Ignaberga har stor betydelse för 
dricksvattenförsörjningen. En reservvattentäkt som kan bli viktig i framtiden planeras i 
Mjölkalånga. Reningsverket i Hässleholm tar hand om avloppsvatten som renas inom 
reningsverksområdet vidare till Magl e våtmark innan det  slutligen når recipienten 
Finjasjön. De befintliga luftburna starkströmsledningarna finns i dag norr om staden, dessa 
ska på sikt grävas ner. Sydvästlänken som är ett nationellt ledningsbygge som kommer att 
dras öster om staden i kabel. 

Klimatanpassning 
Kommunen har pekat ut områden som ska hantera höga flöden. Dessa ska inte bebyggas. 
Det gäller även för vattenskyddsområdena Galgbacken och Hässleholm-Ignaberga samt 
området kring reningsverket.  

Näringsliv  
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Dagens stationsområde är ett område för centrumutveckling. Där är det särskilt lämpligt att 
satsa på fler arbetsplatser och mötesplatser. Dagens verksamhetsområden ligger främst i 
anslutning till riksväg 21 och 23 samt järnvägen, dessa lämpar sig inte för handel. Nya 
verksamhetsområden föreslås öster om staden. Nordost om staden i anslutning till södra 
stambanan och riksväg 21 finns ett planlagt område, Hässleholm Nord. Kommunen anser 
att området kan utvecklas till södra Sveriges största verksamhets- och logistikpark. 
Genomförs detta möjliggörs en omlokali sering för befintlig kombiterminal som idag ligger i 
anslutning till Hässleholm C, för att ge plats åt höghastighetsbanan och en stationsnära 
stadsutveckling.  

 

Figur 9. Figuren visar karta över hur kommunen vill utveckla sitt näringsliv. 

 

 
Boende 
Kommunen har pekat ut en rad områden för utveckling. Expansion av högskoleverksamhet 
och forskning vid Norra station ska möjliggöras. Före detta regementsområdet P2 är under 
utveckling att få en mer naturlig koppling till staden. En ny st adsdel, Finjasjö park med nya 
bostäder, verksamheter, idrott och evenemang.  Andra områden som är under utveckling är 
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Tabell 2. Sammanställning av alla projektmål indelade efter fokusområden och aspekter. 

  Fokusområde Aspekt Projektmål 

Fu
nk

tio
ns

m
ål

et 
Tillgänglighet och 

användbarhet Tillgänglighet 

-Höghastighetsjärnvägen  ska möjliggöra snabba och 
pålitliga resor mellan orter.  
-Höghastighetsjärnvägen ska möjliggöra goda 
bytesmöjligheter mellan olika järnvägssystem och till 
annan kollektivtrafik. Höghastighetsjärnvägen ska 
utformas så att det är tillgängligt för alla. 

Samhällsutveckling 

Robust system 
-Höghastighetsjärnvägen ska bidra till 
samhällsutvecklingen genom att frigöra kapacitet i 
befintligt järnvägssystem. 

Samhällsutveckling 

-Höghastighetsjärnvägen ska skapa goda möjligheter att 
nå viktiga målpunkter i stationsorter, t.ex. bostäder, 
arbetsplatser, och universitet/högskolor. 
-Höghastighetsjärnvägen ska bidra till 
samhällsutvecklingen genom att möjliggöra byggande av 
nya bostäder längs den nya banan. 

H
än

sy
ns

m
ål

et 
 

Landskap 

Landskapets form 
och upplevelse 

-Höghastighetsjärnvägen ska skapa förutsättningar för en 
positiv upplevelse av landskapets visuella kvaliteter. 

Kulturmiljö 

-En mångfald av kulturhistoriska miljöer och 
karaktärsdrag tas till vara för att bidra till goda livs- och 
boendemiljöer samt möjligheten att läsa och uppleva 
dem i sitt landskap upprätthålls eller stärks. 
-Förutsättningarna för att bevara, använda och utveckla 
etablerade markbruk, kulturhistoriska samband, 
rörelsemönster och funktioner upprätthålls eller stärks. 

Naturmiljö 
-Förutsättningarna för en mångfald av arter och 
livsmiljöer ska bibehållas eller utvecklas såväl invid 
höghastighetsjärnvägen som i ett större omland. 

Hälsa och säkerhet 

Människors hälsa 
-Höghastighetsjärnvägen lokaliseras och utformas så att 
negativ påverkan på människors hälsa så långt som 
möjligt kan undvikas. 

Befolkning 
-Höghastighetsjärnvägen lokaliseras och utformas så att 
strukturer viktiga för den sociala sammanhållningen kan 
upprätthållas. 

Förorenad mark 
-Anläggningen ska bidra till minskad risk för spridning av 
föroreningar från förorenade områden till omgivande 
mark- och vattenområden. 

Olycksrisk  
-Samhällsviktig verksamhet (inkl. höghastighetsjärnvägen) 
utformas så att skada på anläggningen eller driftstopp 
begränsas. 

Resurser tillgängliga 
för människan 

Vatten -Höghastighetsjärnvägen ska lokaliseras och utformas så 
att en långsiktigt god hushållning med vatten främjas. 

Materiella 
tillgångar 

-Höghastighetsjärnvägen ska lokaliseras och utformas så 
att en långsiktigt god hushållning av materiella tillgångar 
och ändliga resurser främjas. 

Klimat Klimatfaktorer 

-Höghastighetsjärnvägen ska bidra till uppfyllande av 
Sveriges klimatmål.  
-Höghastighetsjärnvägen ska lokaliseras och utformas så 
att en effektiv energianvändning uppnås under 
anläggningens livscykel. 

 

Kostnad Kostnad  

Genomförbarhet Genomförbarhet  
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5. Krav och riktlinjer 

Den framtida höghastighetsjärnvägen planeras för två olika typer av tåg med olika 
uppehållsmönster och trafikupplägg, vilka linjer som trafikeras och hur ofta. De två typerna 
är höghastighetståg med hastigheter upp till 320 km/h och regionala höghastighetståg med 
hastigheter upp till 250 km/h.  

Systemet ska vara kompatibelt med befintlig järnväg vilket inneb är att konventionell 
järnvägsteknik ska användas. Spårvidden ska likt befintligt system vara 1435 mm och 
drivspänningen 15 kV 16 2/3 Hz. Kompatibiliteten med befintligt system gör det möjlig för 
ett höghastighetståg att vid höghastighetsjärnvägens ändar kunna fortsätta på befintlig 
järnväg mot exempelvis Arlanda, Köpenhamn eller andra platser som ansluter till befintlig 
järnväg.  

 

Figur 10. Höghastighetsjärnväg i Spanien. 

Järnvägen kommer att vara dubbelspårig och planeras att i huvudsak utföras som ett 
separat system som utöver anslutningar i dess ändpunkter endast har två kopplingspunkter 
till befintligt järnvägsnät. En av dessa kommer att vara belägen i Hässleholm som ligger 
inom denna åtgärdsvalsstudies utredningsområde och en kommer att vara belägen i 
Nyköping.  

Den del av spårsystemet som ingår i denna åtgärdsvalsstudie avgränsas i norr i höjd med 
Tenhult/Taberg och i söder vid Lund där spåren ansluter till befintligt järnvägsnät söder om 
staden.  

På sträckan mellan Jönköping och Malmö studeras stationer i tre orter - Värnamo, 
Hässleholm och Lund.  
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Figur 12. Principskiss över järnvägens utformning med fysisk barriär och trädsäkringsområde. Den 
fysiska barriären kan utgöras av exempelvis bullerplank eller stängsel beroende på omgivning. 

 

För att möjliggöra åtkomst till järnvägen ska grindar för gående underhållspersonal finnas 
var 2000 meter. Åtkomstpunkterna ska ha väganslutning och uppstä llningsplats för bil ska 
finnas. Transportsträckan från biluppställningsplats till järnvägens samtliga delar får inte 
överstiga 1000 meter. 

Järnvägen ska vara trädsäkrad minst 20 meter från spårmitt . Där järnvägen går i upphöjt 
läge kan trädsäkringsområdet minskas.  

Höghastighetsjärnvägen ska använda det nya EU-gemensamma signalsystemet European 
Rail Traffic Management System (ERMTS) nivå 2. ERTMS överför körbesked och annan 
information direkt till föraren i tåget via järnvägens radiosystem GSM -R i stället för via 
optiska signaler som används i äldre system. En anpassning till ett gemensamt signalsystem 
i EU ska underlätta framtida gränsöverskridande tågtrafik i Europa. GSM -R systemets 
radiomaster placeras ut längs järnvägen med ett avstånd om ca 4-5 km. Masterna är normalt 
ca 40 meter höga men även lägre master mellan 12 och 20 meter har byggts. 

För att minska risken för djurpåkörningar samt att skapa möjligheter för vilt att röra sig fritt 
anläggs faunapassager. Utformningen av faunapassagerna varierar beroende på vilken typ 
av vilt som avses använda passagen. Utformningen av faunapassagerna kommer att utgå 
från Trafikverkets riktlinje Landskap (Trafikverket, 2016a)  och utformas enligt Trafikverkets 
regelverk. 
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5.2. Utformning av stationer 

Stationens längd påverkar vilken hastighet tåg som stannar på stationen har när de viker av 
från huvudspåret. En längre station ger tågen möjlighet att göra en större del av 
inbromsningen efter det växlat in på stationsspåret, något som ger större kapacitet på 
huvudspåret. För att klara en full retardation från 320 km/h krävs en inbromsningssträcka 
på cirka 8 km. Hastigheten på passerande tåg påverkar även utformningen av stationen. 
Hög tillåten hastighet på genomgående huvudspår ställer krav på större avstånd till 
närmaste plattform. För huvudspår som tillåter hastigheter över 200 km/h måste avståndet 
till närmaste plattform vara minst 7 meter.  

 

Det som utmärker stationer för höghastighetsstationer från vanliga stationer är således 
anpassningen till högre hastigheter, både för tåg som stannar på stationen och passerande 
tåg. Detta konkretiseras bland annat i form av längre stationer och större säkerhetsavstånd 
till huvudspår. Höghastighetstågens plattformar ska vara 410 meter långa, för regionala 
höghastighetståg ska längden vara 255 meter. 
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Figur 13. Höghastighetsstation utanför Madrid i Spanien. 

5.3. Principer för stationslägen 

Generellt är det möjligt att angöra de tänkta stationsorterna i ortens centrala delar eller 
perifert  på dess östra alternativt västra sida. På en mer detaljerad nivå kan detta göras på ett 
flertal olika sätt. Viktiga aspekter att ta hänsyn till vid val av principlösningar är exempelvis 
stadsutveckling och tillgänglighet för resenärer. Nedan presenteras de huvudsakliga 
lösningarna på en principiell nivå utan hänsyn till deras verkliga utformning. I samtliga fall 
är höghastighetsjärnvägen och den befintliga järnvägen helt separerade. 
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5.3.1. Centralt läge 

En central angöring vid befintlig station kan ske antingen  genom att hela 
höghastighetsjärnvägen dras genom ortens centrala delar med ett stationsläge intill befintlig 
station eller externt med en anslutande bibana till befintlig  station enligt Figur 14. 
Grundtanken med en bibanelösning är att de tåg som ska stanna når ett gemensamt centralt 
stationsläge och en extern sträckning för passerande tåg. Generellt innebär en lösning med 
bibana något längre restider för de tåg som ska göra uppehåll vid stationen på grund av den 
extra sträcka som bibanan innebär. För passerande tåg skiljer sig inte restiden mellan de två 
alternativen.  

 

Figur 14. Principskiss för central angöring (vänstra bilden) och central angöring med bibana (högra 
bilden). 

5.3.2. Perifert läge  

En perifer angöring sker lämpligen i anslutning till befintlig järnväg för att möjliggöra byten 
mellan de båda banorna. Då denna lösning innebär ytterligare en station på befintlig bana 
kan detta medföra två täta stopp och därmed längre restider för resenärer på befintlig bana. 
Generellt innebär en perifer station ingen förlängd restid vare sig för tåg som gör uppehåll 
vid stationen eller tåg som passerar. För resenärerna innebär et perifert läge dock extra 
restid för de som reser till stadskärnan. 

 

Figur 15. Principskiss för extern angöring med station vid befintlig bana. 
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Figur 17. Skiss på dubbelspårig betongtunnel med intilliggande service- och räddningstunnel. 

 

5.4.2. Bank 

Den enklaste typen av bank är endast en betongplatta med spår och ett bärande, dränerande 
och frostisolerande lager, men ofta förses den även med en underballast av fyllningsmassor 
med tillräcklig hållfasthet vanligen k rossat bergmaterial för att jämna ut den underliggande 
markytan. Den underliggande marken påverkar även hur bankar anläggs. På ytligt berg eller 
fasta moränjordar kan anläggningen ske direkt. I djupare lösa jordlager kan bankpålning 
och påldäck krävas för att få önskad stabilitet  och reducera sättningar till en nivå som är 
acceptabel för höghastighetsjärnvägen. I grundare lösa jordlager kan utskiftning tillämpas 
där de lösa jordarna grävs ur och ersätts med friktionsmaterial. Vid bank konstruktionen 
har en max höjd av 10 meter antagits, över 10 meter övergår anläggningskonstruktionen i 
bro. I de tekniska kraven specificeras att den tekniska livslängden för geokonstruktioner ska 
motsvara den för överliggande konstruktion dock minst 80 år, för pålar, pålplatto r och 
påldäck är kraven 120 år. 

 

Figur 18. Skiss på bank. 
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5.4.3. Skärning 

På de ställen där skärning tillämpas placeras järnvägen på en lägre höjdnivå än omgivande 
mark. De marktekniska förutsättningarna avgör vilken typ av skärning so m är aktuell. Vid 
skärning i berg är släntlutningen i regel brantare vanligen runt 4:1 än vid jordskärning där 
lutningen vanligen ligger på runt 1:2. I skärningens botten finns en dränerande lager 
underballast och dränering för att hålla slänter och underb allast torr.  

 

Figur 19. Skiss på bergskärning. 

 

5.4.4. Bro 

Det finns en mängd olika typer av brokonstruktioner. Det som avgör vilken typ som är bäst 
lämpad är främst spännvidd, tillgänglig överbyggnadshöjd och visuella kvaliteter. För 
höghastighetsjärnväg är betongbroar att föredra, bland annat för att vibrationerna är lägre 
när höghastighetståg trafikerar betongbroar än andra typer av broar. Betongkonstruktioner 
kan prefabriceras eller platsgjutas. Prefabricerade betongkonstruktioner har en kortare 
byggtid och är enklare att kvalitetssäkra samtidigt som platsgjutna är enklare att 
platsanpassa och kan kräva mindre förarbete med att jämna ut mark innan byggnation för 
att passa de standardiserade byggelementen.  
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Figur 20. Skiss över dubbelspårig betongbro på fast mark. 
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6. Förutsättningar 

Hässleholm växte fram som ett stationssamhälle kring stationsbebyggelsen som anlades vid 
den då nyanlagda södra stambanan runt år 1860. Staden blev en järnvägsknut redan i 
mitten av 1860 talet då en bana från Kristianstad drogs till staden. Senare tillkom banor mot 
Helsingborg och Markaryd.  
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6.1. Befolkning 

Hässleholm är Skånes till ytan största kommun. Folkmängden i kommunen uppgick år 2014 
till 50493 personer. Folkmängden i Hässleholms tätort uppgick år 2010 till 18500 personer.  

 

Figur 21. Befolkningstäthet i Hässleholms tätort. 

 

Kommunen har under flera år haft en positiv men relativt låg befolkningsutveckling. 
Hässleholm har en stor andel invånare över 65 år samtidigt som det finns ett underskott på 
invånare i åldersgruppen mellan 25-64 år. Andelen äldre förväntas öka.  

Jämfört med riket som helhet har Hässleholm s kommun (2008) en lägre utbildningsnivå.  
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6.2. Sysselsättning 

I Hässleholms kommun fanns år 2014 en dagbefolkning på 20 865 personer. 

 

Figur 22. Dagbefolkning per km2 i Hässleholms tätort. 

 

Rollen som järnvägsknut har varit och är fortsatt en viktig faktor för Hässleholms 
utveckling. Under 1900 talet utvecklades staden till en industri -, militär och skolstad. 
Mellan åren 1907 och 2000 var Hässleholm en garnisonsstad.  

Idag präglas Hässleholm fortfarande av de traditionella trä - och metallindustrierna. Ur 
dessa industrier har andra näringar som inredningsföretag, design, småhustillverkning, 
högteknologisk verkstadsindustri, konstruktion av verktyg och processutrustning och ett 
stort antal IT -företag vuxit fram. På grund av de goda kommunikationerna har Hässleholm 
även ett flertal transport - och logistikföretag. 

  



 

43 
 

6.3. Arbetspendling 

Det är fler som pendlar ut från Hässleholms kommun än de som pendlar in. I figuren nedan  
visas den sammanlagda in- och utpendlingen mellan Hässleholms kommun och  omgivande 
kommuner. Som pendlare räknas personer som är folkbokförda i en kommun och som i 
arbetsmarknadsstatistiken är registrerade i en annan. De största pendlingsströmmarna går 
mellan Hässleholm och Kristianstad.  

 

Figur 23. Pendlingsströmmar till och från Hässleholm. Figuren visar pendlingsströmmar över 200 
personer. Källa: SCB. 
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6.4. Dagens spårsystem och trafik 

Hässleholm är en viktig knutpunkt i järnvägssystemet där tre olika banor möts. I nordsydlig 
riktning går den dubbelspåri ga Södra stambanan mellan Stockholm-Malmö. I västöstlig 
riktning finns Skånebanan mellan Helsingborg -Kristianstad med ett spår och från nordväst 
ansluter ett spår från Markarydsbanan.  

 

Figur 24. Översikt för dagens spårsystem genom Hässleholm (lilla bilden) samt dagens tågtrafik vid 
Hässleholm antal dubbelturer/dygn och godståg per riktning (stora bilden). 

 

Av de banor som passerar Hässleholm är Södra stambanan söderut mot Lund den mest 
trafikerade med både fjärrtåg regionaltåg och pendeltåg. Därefter Skånebanan mot 
Kristianstad med regional - och pendeltrafik och Södra stambanan norrut mot Alvesta.  
Skånebanan mot Helsingborg och Markarydsbanan mot Markaryd trafikeras i hu vudsak av 
Skånetrafikens Pågatåg. Samtliga banor har godstrafik. 

Dagens spårområde har i huvudsak tre av funktioner;  personbangård, godsbangård och 
depåområde med uppställning mm.  

Hässleholms centralstation med personbangård ligger i stadens centrala delar. Befintligt 
stationshus och övriga funktioner kopplade tillre secentrum med bl.a. bussar och parkering 
ligger på bangårdens östra sida. Stationen har fyra plattformar och 9 -10 genomgående spår. 
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En av plattformarna ligger invid stationshuset och tre är mittplattformar. Plattformarna nås 
via en inglasad bro som går över spårområdet. Fasta trappor, rulltrappor samt hissar 
förbinder gångbron med plattformarna och stationshuset.  

 

Figur 25. Dagens spårsystem genom Hässleholm. 

 

Godsbangården och uppställningsspår ligger strax norr om personbangården. Södra 
stambanans två spår ligger utmed godsbangårdens östra sida. Spåret från Markarydsbanan 
ansluter västerifrån i godsbangårdens södra ände. Skånebanan från Helsingborg ansluter 
strax söder om personbangården och fortsätter mot Kristianstad strax norr om 
personbangården. 

Godsbangården består av ca 16 spår där det kortaste är på ca 200 meter och det längsta på 
ca 650 meter. Det är bara ett spår som klarar av ett tåg med maximal tåglängd. 
Godsbangårdens uppställningsspår används i stor omfattning för upps tällning av både 
motorvagnståg och godsvagnar. Invid Markarydsbanans spår finns även ett mindre 
spårområde för hantering av gods samt anslutning till ett godsmagasin. 

Norr om Markarydsbanans och väst om godsbangården finns idag ett lokstallsområde som 
ska byggas om till depå för underhåll och uppställning av motorvagnar.  
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6.5. Övrig infrastruktur 

6.5.1. Vägar 

Hässleholm ligger i anslutning till riksvägarna 21 som går mellan Helsingborg och 
Kristianstad, 23 som går mellan Malmö i syd till Linköping i norr via Växjö oc h 24 som går 
från Hässleholm västerut till Mellbystrand. Dessutom ansluter de primära länsvägarna 117 
och 119 till staden. 

 

Figur 26. Vägar i anslutning till Hässleholm 
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6.6. Geotekniska och bergtekniska förutsättningar 

6.6.1. Geologisk översikt 

Nävlingeåsen är en höjdrygg söder om Hässleholm som sträcker sig i nordvästlig-sydostlig 
riktning mot Kristianstad. Åsen når nivåer från 40 m.ö.h till drygt 150 m.ö.h. Den 
nordostliga delen av åsen har en tydligt markerad förkastningsbrant som reser sig över 
omgivningen. Branten är något mindre distinkt närmre Hässleholm eftersom den 
genombryts av stora dalgångar.  

Åsen sluttar mot sydväst och någon tydlig topografisk brant finns inte söderut, vilket gör det 
svårt att tydligt definiera var Nävlingeåsen upphör . 

Göingeåsen utgör namnet på den västligaste delen av Nävlingeåsen som åtskiljs topografiskt 
från den senare av en dalgång som löper i nord-sydlig riktning söder om Hässleholm från 
Gulastorp till Sandåkra. Väg 23 följer denna dalgång söderut från Hässleholm. 

6.6.2. Tektonisk bildning 

Samtliga de åsar som nämnts ovan är horstar som ingår i Tornquistzonen. Tornquistzonen 
är en tektoniskt aktiv rörelse zon som sträcker sig från Skagerack genom Skåne ner mot 
Svarta Havet. Tornquistzonen markerar i Sverige övergången mellan Fennoskandiska 
skölden i norr som består av urberg och den Norsk-Danska sänkan i söder som 
kännetecknas av yngre sedimentära bergarter. Zonen har varit aktiv under flera geologiska 
perioder och rörelserna inom zonen har skapat den tydliga nordväst-sydostliga sträckningen 
på de skånska horstarna och mellanliggande trågen. Övriga skånska horstar som bildats på 
samma sätt som Nävlingeåsen är Hallandsås, Söderåsen och Romeleåsen. 

Inom respektive horst finns flera förkastningar och block som rört si g i förhållande till 
varandra. Detta har medfört att det inom horstarna finns kraftigt uppkrossat berg i 
krosszoner samt områden med kraftig sprickbildning. Blockrörelserna har också inneburit 
att kaolinvittrat berg har sänkts ner och befinner sig på olika  nivåer inom åsen. Även 
sedimentärt berg av olika ålder kan finnas nedsänkt i block inom horstarna.  

Horstarna består huvudsakligen av gnejs med inslag av amfibolit som förekommer 
inneslutna i gnejsen. Hela berggrunden genomkorsas av diabasgångar i nordväst-sydostlig 
riktning . 

Gnejs- Inom horsten är gnejsen på vissa ställen kraftigt uppsprucken och på andra håll 
kraftigt lervittrad. Sp ruckigheten kan orsaka blockutfall.   

Amfibolit - Inom horstarna förekommer mörka amfibolrika bergarter som kroppar eller 
skivor i gnejsen. Dessa utgörs av grå-svarta eller svarta, finkorniga, skiffriga bergarter. 
Bergarten är ställvis vittrad och ibland blockig.  Amfiboliten är mer vittringsbenägen än 
gnejs. I områden där det förekommit vittring, t.ex. i svaghetszoner, kan amfibo liten vara helt 
leromvandlad medan den omgivande gnejsen är frisk eller bara lätt påverkad. På grund av 
sprickfyllnaden (klorit) är hållfastheten i sprickorna dålig vilket orsakade blockutfall och 
bildning av hålrum framför tunnelborrmaskinen.  

Vid byggandet av tunnlarna genom Hallandsås med tunnelborrmaskin observerades att 
amfiboliterna vanligen är mer storblockiga än gnejsen. På grund av sprickfyllnaden (klorit) 
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är hållfastheten i sprickorna dålig vilket orsakade blockutfall och bildning av hålrum framför  
tunnelborrmaskinen.  

Granit - Granit förekommer relativt sparsamt inom horsten. Precis som gnejsen kan 
graniterna vara kraftig uppspruckna eller leromvandlade inom åsen.  

Diabas - Det förekommer många diabasgångar inom horstarna. Dessa är svåra att kartera i 
fält då de ofta är täckta av jordlager och dessutom lättvittrade. Istället har karteringen skett 
med flygmagnetometiska metoder. Med den metoden är det lätt att urskilja de lite större 
diabasgångarna (mer än 5 meter) med det finns sannolikt många fler mindre diabasgångar 
som inte syns på berggrundskartan. 

Diabaserna går i nordvästlig riktning där stupningen är vertikal eller brant mot sydväst. 
Kontakten mot de omgivande bergarterna är oftast skarp. Detta beror på att diabasen är 
finkornig i kontaktzonerna , där den vid bildningen avkylts snabbt. Kontaktzonerna kan vara 
uppspruckna, likaså är diabasgångarna ofta uppspruckna närmast bergöverytan.  

De mindre diabasgångarna kan vara uppspruckna i block och orsaka blockutfall vid 
byggande av tunnlar. De större gångarna är dock mer intakta och mindre uppspruckna.  

6.6.3. Jorddjup 

Enligt SGU:s jorddjupskarta  varierar jorddjupet mellan noll och tio meter. Jorddjupen är 
större vid åsens branter, samt i dalgångar som skär åsen, där de kan uppgå till några tiotal 
meter.  

Inom Göingeåsen är jorddjupet mycket litet och där går berget tydligt i dagen med många 
hällar i ytan. Erfarenheter från bl.a. Hallandsås visar dock på att jorddjupet kan variera 
kraftigt på korta avstånd, med uppstickande hällar nära jorddjup på 10 meter. I om råden 
med vittrad berggrund kan det vara svårt att fastställa jorddjupet, då övergången mot berg 
kan vara svår att definiera. Berget kan där också ha jordliknande egenskaper ur ett 
bergtekniskt perspektiv.  
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Figur 27. Jordartskarta över området kring Hässleholm. 

 

Grundvattnet fyller de porer och sprickor som finns i jord och berg. De skånska åsarna har 
generellt sätt gott om grundvatten, men uttagsmöjligheten varierar stort. I sprickzoner är 
uttagsmöjligheterna stora medan de i vitt rade bergsområden är små. 

Vid byggandet av järnvägstunnlarna genom Hallandsås var inläckaget vid byggandet stort. 
Vid flera tillfällen var inläckaget mer än 100 l/s. Anledningen till de stora inläckagen är att 
berget är sprickrikt med stora sprickzoner och  att transmissiviteten är relativt hög. Det finns 
alltså möjlighet för grundvatten i många sammanhängande öppna sprickor att röra sig mot 
tunneln. Detta innebär också en sänkning av grundvattennivåerna i omgivande berg och 
jord.  

Diabasgångarna som skär genom berget är ofta täta på djupet och fungerar som negativa 
hydrauliska gränser som avgränsar grundvattenmagasin i berget. På samma sätt fungerar 
vittrat berg och förkastningar som hydrauliska gränser.  

6.6.4. Bergtekniska förutsättningar 

Bergkvaliteten inom de skånska horstarna varierar kraftigt och så är också fallet i 
Nävlingeåsen. De stora och kraftiga rörelser som skett före och under det att åsarna rest sig 
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över landskapet har resulterat i krosszoner, blockförskjutningar, kraftig sprickbildning, 
flexurzoner och förkastningar. Detta medför att vittrat berg med stor sannolikhet finns på 
nivåer där en eventuell tunnel skulle komma att byggas. 

Bergkvaliteten får antas vara mycket heterogen. Utifrån en topografisk höjdmodell och 
sprickarteringar kan man få en ungefärlig bild av var man kan förvänta sig speciellt dåliga 
bergförhållanden; nämligen i distinkta dalstråk och sänkor. Det exakta läget för t.ex. vittrade 
och spruckna zoner samt deformationszoner kräver dock ingående geofysiska och 
geotekniska undersökningar. 

Uppsprickningen orsakar i flera bergarter blockighet. Denna blockighet kan utgöra ett 
tekniskt problem vid byggande med tunnelborrmaskin. Inom åsen finns även sträckor med 
mycket bra bergkvalitet, med friskt sprickfattigt berg.  

Erfarenheten från drivninge n av järnvägstunnlar genom Hallandsås visar på att horstarna 
innehåller zoner som ofta är kraftigt vittrade, med tio - eller hundratals meter in -situ vittrat 
berg. Erfarenheterna visar också på att vattenföringen är kraftig och att inläckaget av 
grundvatten  vid byggandet är omfattande. 

Det har inte byggs speciellt många tunnlar genom horstar i Skåne. De tunnlar som byggts är 
järnvägstunnlarna genom Hallandsås och Bolmentunneln. Den sistnämnda passerade en 
liten del av Hallandsåsens förlängning i Örkelljunga kommun.  

Båda tunnlarna visar på mycket heterogent berg med svaghetszoner som varierar i storlek. 
Den största utmaningen är just heterogeniteten men också grundvatteninträngningen. Det 
krävs omfattande förbehandlingar och injekteringar om en tunnel genom Nä vlingeåsen ska 
byggas med konventionell metod (borra/spräng) och att tunneln kläs in med 
betonginklädnad för att klara täthetskraven vid järnvägsdriften. Injektering med 
cementbruk är svårt att genomföra i lervittrat berg i kombination med höga vattentryck . 

Järnvägstunnlarna (2 gånger 8,7 km långa) genom Hallandsås slutfördes mellan 2005 och 
2013 med sköldad tunnelborrmaskin. Maskinen kunde stängas vid höga 
grundvatteninläckage. Den var också utformad för att klara mycket varierande berg, från 
hårt urberg t ill mjukt, jordliknande vittrat berg. Förbehandlingar skedde både från 
maskinen och från färdigbyggd tunnel. Slitaget på maskinen var stort och borrhuvudet 
byttes under byggandets gång. Tunnelborrmaskinen byggde, allt eftersom den drev sig 
framåt, en tät betonginklädnad bakom sig, bestående av betongringar med gummitätning 
mellan segmenten. Den färdigbyggda tunneln är vattentät och uppfyller Trafikverkets krav 
på stabilitet och driftsförhållanden.  
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Figur 28. Landskapskaraktärsområden Hässleholm. 

 

Hässleholm ligger till största delarna inom landskapstypen mosaiklandskap, men de östra 
delarna gränsar mot slättlandskapet.  Staden Hässleholm har en småskalig stadsstruktur där 
olika bebyggelseområden bildar årsringar kring en central stadskärna. Staden karaktäriseras 
av rutnätsstadens struktur som helt utgår från järnvägen.  Järnvägsspår och 
bangårdsområden utgör en del av stadskaraktären som skapar radiella stråk i alla 
riktningar.  

Västra delområdet 
Det västra stationsområdet är relativt stort och omfattar Finjasjöns flacka sjölandskap, det 
flacka öppna odlingslandskapet nordväst om Hässleholm tätort samt småkuperade 
mosaiklandskap med olika grader av öppenhet. Området är delvis infrastrukturpåverkat av 
befintlig Skånebana och riksväg 21, båda i öst-västlig riktning. Den västligaste delen av 
området omfattar en skogsklädd höjdrygg som går i nordväst-sydostlig riktning ner mot 
jordbrukslandskapet.  

Norr om Finja rinner Hörlingeån i nord -sydlig riktning. Vattendraget är nationellt särskilt 
viktigt både med avseende på fiske och med avseende på dess höga naturvärden. Det finns 
havsvandrande lax- och öringsstam i ån. Rödlistade arter som lyfts fram är flodpärlmussla, 
tjockskalig målarmussla, ål och flodnejonöga. Samtliga sju arter av stormusslor i Sverige 
förekommer i ån vilket är unikt.  
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Finjasjön med tillflöden är ett nationellt särskilt värdefullt vatten för fiske. I flera av 
tillflödena finns de hotade stormusslorna tjockskalig målarmussla och flodpärlmussla. 
Finjasjön är också en viktig fågellokal, både som rastlokal och häckningslokal. Ett stort antal 
fågelarter upptagna i Fågeldirektivet finns i  området. Den västra stranden har en 
sammanhängande alstrandskog. 

Det västra delområdet domineras av odlingslandskapet väster om Finjasjön. Landskapet är 
sammansatt med rik förekomst av fornlämningar och tydliga och karaktärsskapande 
strukturer i odlingsla ndskapet, såsom stengärdsgårdar. Området omfattar kyrkor och äldre 
vägsträckningar. 

Centrala delområdet 
Hässleholm är en järnvägsknutpunkt där staden vuxit fram kring järnvägen. Den äldre 
stadskärnan ligger koncentrerad öster om järnvägen i backen upp mot åskrönet där kyrkan 
reser sig som ett landmärke i staden. Den tydliga axeln mellan gamla järnvägsstationen och 
kyrkan utgör ett samlande stadsstråk genom centrala staden. Många officiella byggnader 
ligger sen gammalt på östra sidan såsom sjukhuset, tingshuset, skolor. Det centrala 
delområdet präglas av Hässleholms stationssamhälle och idealplanen för staden som 
uppfördes i samband med att Hässleholm blev järnvägsknytpunkt. Fornlämningsbeståndet 
är rikt runt Hässleholm och särskilt omfattade i de södra delar na av delområdet mot den 
utpekade komplexa fornlämningsmiljön  vid Göingeåsen. Inom delområdets norra del 
återfinns ett öppet odlingslandskap med synliga äldre strukturer. Bland annat återfinns 
bymiljön i Vankiva med herrgård och kyrka. Invid Vankiva landsv äg uppe på åsryggen finns 
rester av en äldre. 

Almaån är utpekad som ett nationellt särskilt viktigt vattendrag, med värden för fiske och 
naturvärden. Det finns havsvandrande lax- och öringsstam i ån. Rödlistade arter som lyfts är 
flodpärlmussla, tjockskali g målarmussla, ål, flodnejonöga. Samtliga sju arter av stormusslor 
i Sverige förekommer här. Almaån är även föreslaget som nytt Natura 2000-område. 

Värdekärnor finns vid Dalleröd (pågående reservatsbildning) och Hovdalaåns dalgång. Den 
skogliga värdetrakten fortsätter sen österut mot Göingeåsen och inkluderar bland annat 
naturreservatet Göingeåsen med värdefulla ädellövskogar, främst på Spraglerödsbranten. 
Ett stort antal rödlistade vedlevande skalbaggar finns både inom naturreservatet och inom 
värdetrakten  i stort. Värdetrakten i stort är också rikt på Skånska ansvarsarter och fåglar 
upptagna i Fågeldirektivet. Söder om Hässleholm finns en stor andel av Sveriges 
fladdermusarter, bland annat vid Hovdala. Delar av Hovdala är föreslagna nya Natura 
2000 -områden för den akut hotade fladdermusarten Bechsteins fladdermus. I landskapet 
från Hovdala och söderut finns fortfarande kvar höga tätheter av värdefulla ängs- och 
betesmarker, och området är rikt på rödlistade arter, skånska ansvarsarter och artgrupper 
som fjärilar och vildbin. Delområdet tangerar värdena vid Hovdala.  

Östra delområdet 
Delområdet ligger i stadens östra randzon i anslutning till väg 21 och Skånebanan. Området 
är till stor del inom ett flackt slättlandskap men gränsar i söder mot 
Göingeåsen/Nävlingeåsen och dess norra brant mot slätten. Området är idag 
infrastrukturpåverkat med s pår, vägar och kraftledningar.  

Den sydvästra delen av området ingår i en utpekad värdetrakt för ädellövskog, 
Matterödsåsen-Göingeåsen. Ett stort antal rödlistade vedlevande skalbaggar finns inom 
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värdetrakten i stort. Värdetrakten i stort är också rikt på skånska ansvarsarter och fåglar 
upptagna i Fågeldirektivet. Gulastorps naturreservat ligger i norra delen av Göingeåsen 
strax sydost om Gulastorp. Syftet med naturreservatet är framförallt att skydda en kalkrik 
lövsump- och ädellövskog, skydda områdets rörliga och ytliga grundvatten samt bevara 
biologisk mångfald framför allt avseende mossor. 

Det finns viktiga områden för fladdermöss  i både väster och öster, föreslagna som Natura 
2000 -områden för den starkt hotade fladdermusarten Bechsteins vid Ignaberga. Bechsteins 
fladdermus är upptagen i EU:s Art - och Habitatdirektiv och är en Skånsk ansvarsart. Arten 
rör sig inom delområdet.  

Det östra delområdet domineras av slättens jordbruksmark. De södra delarna av delområdet 
domineras av Göingeåsens kulturmiljö med rikt och värdefullt fornlämningsbestånd. I den 
södra delen av delområdet återfinns även Ignaberga med sin bymiljö och två sockenkyrkor 
varav den ena är av medeltida ursprung. Ignaberga utgjorde ett viktigt sockencentrum innan 
stadsbildningen. 

 

Figur 29. Byggnadsminnen och kulturmiljö i Hässleholm. 
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6.7.2. Fokusområde Hälsa och säkerhet 

Hässleholm är centralort i Hässleholm kommun som är den största till yta n i Skåne och den 
femte största befolkningsmässigt. Hässleholm är en viktig järnvägsknut och in - och 
utpendlingen är betydande. Inom tätorten är flest arbetsplatser lokaliserade centralt öster 
om järnvägsstationen och i ett stråk från centrum upp mot sjukh uset och industriområdet i 
Läreda. En högre täthet av arbetsplatser finns även i de mindre industriområdena i sydöstra 
och nordöstra delen av tätorten. Grundskolor finns spridda över tätorten, både öster och 
väster om järnvägen, om än antalet är större på den östra sidan. Hässleholms gymnasium 
ligger norr om centrum på den östra sidan av den befintliga järnvägen. Det är också i 
centrum som kommersiell och offentlig service i huvudsak är lokaliserad. 
Fritidsanläggningar som fotbollsplaner, idrottshallar och simhallar/badplatser finns främst 
på den östra sidan av järnvägen. Andelen barn och unga (0-19 år) är lägst i den centrala 
delen av staden medan andelen är högre i stadens ytterområden. Det finns ett antal större 
planskilda passager för bil samt gång och cykel, vilka knyter samman de östra och västra 
delarna av staden. Planskilda passager för enbart gång och cykel finns det ett fåtal av. In till 
Hässleholm leder större vägar från alla väderstreck. Till dessa ansluter mindre vägar som 
speciellt i öster bedöms som viktiga för tillgängligheten in till staden.  

Söder om Hässleholm ligger Finjasjön som bland annat har flera badplatser. Genom 
Hässleholm passerar Skåneleden. Runt Finjasjön går även Finsjöleden, en etapp av 
Skåneleden. I södra Hässleholm ligger Hässlegårdens golfklubb och strax söder om 
Hässleholm ligger Magle våtmark som bland annat har ett rikt fågelliv.  

Genom Hässleholm går väg 21, 23, och 119, som alla är primära transportleder för farligt 
gods. Järnvägarna södra stambanan, Skånebanan och Markarydsbanan går också genom 
Hässleholm. I Hässleholm finns en anläggning som är klassad enligt Sevesolagstiftningen 
(lägre); Flogas Sverige AB gasoldepån. Anläggningen hanterar gasol och en olycka kan ge 
upphov till brand, explosion och gasspridning.  
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Figur 30. Transportleder för farligt gods. 

 

Befolkningstätheten är som högst i centrala Hässleholm. Tätheten är även relativt hög kring 
Tormestorp strax söder om Hässleholm, Stoby nordöst om Hässleholm samt Tyringe strax 
utanför Hässleholm.  

Hässleholms kommun har ett antal relativt starkt trafikerade gator och vägar men även 
järnvägar som medför att boende utsätts för buller. I översiktsplanen för Hässleholms 
kommun, framtagen 2007, är dessa områden kartlagda.  Annan verksamhet som också 
skapar buller är industrier, motorsportbanor, skjutbanor och bergtäkter men även 
vindkraftverk och buss-/lastbilsterminaler kan ge upphov till buller för de närboende. Enligt 
översiktsplanen för Hässleholms kommun finns fem områden inom kommunen som man 
betraktar som tysta områden. Kriterierna för tysta områden definierar man som områden 
med trafikbullernivåer (LAeq) understigande 30 dBA och med liten genomfartstrafik. 
Antalet bullrande industri - och fritidsverksamheter är sällsynta och det finns även höga 
natur-, kultur - och friluftslivsvärden inom dessa områden.  
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6.7.4. Fokusområde Klimat 

Beräkningar indikerar att den totala klimatpåverkan från byggprocesser i Sverige uppgår till 
cirka 10 miljoner ton koldioxidekvivalenter pe r år (IVA, 2014). Det är i samma 
storleksordning som utsläppen från alla personbilar Sverige, och mer än vad alla lastbilar 
och bussar genererar. Av byggprocesserna genereras cirka 4 miljoner ton från husprojekt 
och 6 miljoner ton från anläggningsprojekt.  

Transportsystemet påverkar klimatet, dels genom utsläpp från trafik och dels genom utsläpp 
från byggande, drift och underhåll av infrastruktur. Hur stor klimatpåverkan det blir från 
byggandet av en ny höghastighetsjärnväg beror på var den dras och hur den konstrueras. 
Generellt kan sägas att klimatpåverkan är proportionell mot investeringens storlek. Vid 
byggande av järnväg är användandet av stål, cement och asfalt de största bidragsgivarna till 
materialrelaterade utsläpp av växthusgaser. Hur masshantering sker inom projektet har 
också en stor inverkan. Tunnlar och broar är betydligt mer klimatpåverkande per meter än 
järnväg på plan mark. Markunderlaget är också av stor betydelse då den grundförstärkning 
som krävs vid sämre underlag genererar större utsläpp och kräver mer energi. Detta innebär 
att klimatpåverkan från ett projekt avgörs i ett tidigt skede, då man beslutar om 
sträckningen för järnvägen. 
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8.3. Samhällsutveckling 

 

8.3.1. Robust system 

Alternativ V1 �± Väst Finja 
Antalet persontåg på Södra stambanan kommer initialt att minska p.g.a. överflyttning av 
resande till höghastighetsbanan. Ett ytterligare stationsläge längs Skånebanan kommer att 
påverka trafikstrukturen och ge längre restider. Om tåg från Skånebanan ska fortsätta ut på 
höghastighetsbanan mot Jönköping/Stockholm  riskerar störningar som uppstått  på 
Skånebanan att ge sekundära förseningar på Höghastighetsbanan och omvänt. 

Kapacitet frigörs på Södra stambanan på den hårt belastade sträckan Hässleholm-Lund, då 
antalet resandetåg minskar pga. överflyttning av resande till höghastighetsbanan. Detta 
möjliggör, beroende på hur den frigjorda kapaciteten hanteras, minskad risk för förseningar, 
minskad restid, ökad möjlighet att utföra drift - och underhållsåtgärder samt förbättrade 
förutsättningar för att tillgodose önskade tåglägen.  

Beroende på utformning av ett ti llkommande stationsläge på Skånebanan kan negativ 
kapacitetspåverkan uppstå till följd av att ytterligare uppehåll krävs.  
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Utgångsläget är att höghastighetsbanan ska vara ett så isolerat system som möjligt utan 
kopplingspunkter till övriga banor, sådana kop plingar utreds dock bland annat till 
Skånebanan. Om en sådan koppling skulle finnas innebär det troligen att tåg som kommer 
från höghastighetsbanan in på Skånebanan ges hög prioritet bland tågen på Skånebanan. 
Förseningar för dessa tåg kommer därför påverka övrig trafik på Skånebanan vilket därmed 
påverkar kapacitetssituationen negativt.  

Alternativ V2 �± Väst P2 
Antalet persontåg på Södra stambanan kommer initialt att minska p.g.a. överflyttning av 
resande till höghastighetsbanan. Ett ytterligare stationsläg e längs Skånebanan kommer att 
påverka trafikstrukturen och ge längre restider. Om tåg från Skånebanan ska fortsätta ut på 
höghastighetsbanan mot Jönköping/Stockholm  riskerar störningar som uppstått  på 
Skånebanan att ge sekundära förseningar på Höghastighetsbanan och omvänt. 

Kapacitet frigörs på Södra stambanan på den hårt belastade sträckan Hässleholm-Lund, då 
antalet resandetåg minskar p.g.a. överflyttning av resande till höghastighetsbanan. Detta 
möjliggör, beroende på hur den frigjorda kapaciteten hanter as, minskad risk för förseningar, 
minskad restid, ökad möjlighet att utföra drift - och underhållsåtgärder samt förbättrade 
förutsättningar för att tillgodose önskade tåglägen.  

Beroende på utformning av ett tillkommande stationsläge på Skånebanan kan negativ 
kapacitetspåverkan uppstå till följd av att ytterligare uppehåll krävs.  

Tåg som kommer från höghastighetsbanan in på Skånebanan kommer troligen att ges hög 
prioritet bland tågen på Skånebanan. Förseningar för dessa tåg kommer därför påverka 
övrig trafik på Skånebanan vilket därmed påverkar kapacitetssituationen negativt. 

Alternativ C1 �± Central bro 
Antalet persontåg på Södra stambanan kommer initialt att minska p.g.a. överflyttning av 
resande till höghastighetsbanan. Om tåg från Skånebanan ska fortsätta ut på 
höghastighetsbanan mot Jönköping/Stockholm  riskerar störningar som uppstått  på 
Skånebanan att ge sekundära förseningar på Höghastighetsbanan och omvänt. 

Kapacitet frigörs på Södra stambanan på den hårt belastade sträckan Hässleholm-Lund, då 
antalet resandetåg minskar p.g.a. överflyttning av resande till höghastighetsbanan. Detta 
möjliggör, beroende på hur den frigjorda kapaciteten hanteras, minskad risk för förseningar, 
minskad restid, ökad möjlighet att utföra drift - och underhållsåtgärder samt förbättrade 
förutsättningar för att tillgodose önskade tåglägen. Tåg som kommer från 
höghastighetsbanan in på Skånebanan kommer troligen att ges hög prioritet bland tågen på 
Skånebanan. Förseningar för dessa tåg kommer därför påverka övrig trafik på Skånebanan 
vilket därmed påverkar kapacitetssituationen negativt.  

Alternativ C2 �± Central i plan 
Antalet persontåg på Södra stambanan minskar p.g.a. överflyttning av resande till 
höghastighetsbanan. Om tåg från höghastighetsbanan ska fortsätta ut på Skånebanan mot 
Helsingborg/Kristianstad riskerar störningar som uppstått i höghastighetssystemet att ge 
sekundära förseningar på Skånebanan. 

Kapacitet frigörs på Södra stambanan på den hårt belastade sträckan Hässleholm-Lund, då 
antalet resandetåg minskar p.g.a. överflyttning av resande till höghastighetsbanan. Detta 
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möjliggör, beroende på hur den frigjorda kapaciteten hanteras, minskad risk för förseningar, 
minskad restid, ökad möjlighet att utföra drift - och underhållsåtgärder samt förbättrade 
förutsättningar för att tillg odose önskade tåglägen. Tåg som kommer från 
höghastighetsbanan in på Skånebanan kommer troligen att ges hög prioritet bland tågen på 
Skånebanan. Förseningar för dessa tåg kommer därför påverka övrig trafik på Skånebanan 
vilket därmed påverkar kapacitetssit uationen negativt.  Läget i plan innebär ett stort intrång 
i gods- och uppställningsbangården norr om Hässleholms C.  

Alternativ O1 �± Öst Röinge 
Antalet persontåg på Södra stambanan kommer initialt att minska p.g.a. överflyttning av 
resande till höghastighetsbanan. Ett ytterligare stationsläge längs Skånebanan kommer att 
påverka trafikstrukturen och ge längre restider. Om tåg från Skånebanan ska fortsätta ut på 
höghastighetsbanan mot Jönköping/Stockholm  riskerar störningar som uppstått  på 
Skånebanan att ge sekundära förseningar på Höghastighetsbanan och omvänt. 

Kapacitet frigörs på Södra stambanan på den hårt belastade sträckan Hässleholm-Lund, då 
antalet resandetåg minskar p.g.a. överflyttning av resande till höghastighetsbanan. Detta 
möjliggör, beroende på hur den frigjorda kapaciteten hanteras, minskad risk för förseningar, 
minskad restid, ökad möjlighet att utföra drift - och underhållsåtgärder samt förbättrade 
förutsättningar för att tillgodose önskade tåglägen.  

Beroende på utformning av ett tillkommande s tationsläge på Skånebanan kan negativ 
kapacitetspåverkan uppstå till följd av att ytterligare uppehåll krävs.  

Tåg som kommer från höghastighetsbanan in på Skånebanan kommer troligen att ges hög 
prioritet bland tågen på Skånebanan. Förseningar för dessa tåg kommer därför påverka 
övrig trafik på Skånebanan vilket därmed påverkar kapacitetssituationen negativt.  

Alternativ C3 �± Central bibana 
Antalet persontåg på Södra stambanan kommer initialt att minska p.g.a. överflyttning av 
resande till höghastighetsbanan. Om tåg från Skånebanan ska fortsätta ut på 
höghastighetsbanan mot Jönköping/Stockholm  riskerar störningar som uppstått  på 
Skånebanan att ge sekundära förseningar på Höghastighetsbanan och omvänt. 

Kapacitet frigörs på Södra stambanan på den hårt belastade sträckan Hässleholm-Lund, då 
antalet resandetåg minskar p.g.a. överflyttning av resande till höghastighetsbanan. Detta 
möjliggör, beroende på hur den frigjorda kapaciteten hanteras, minskad risk för förseningar, 
minskad restid, ökad möjlighet att utföra dr ift - och underhållsåtgärder samt förbättrade 
förutsättningar för att tillgodose önskade tåglägen. Tåg som kommer från 
höghastighetsbanan in på Skånebanan kommer troligen att ges hög prioritet bland tågen på 
Skånebanan. Förseningar för dessa tåg kommer därför påverka övrig trafik på Skånebanan 
vilket därmed påverkar kapacitetssituationen negativt.  

8.3.2. Samhällsutveckling 

Alternativ V1 �± Väst Finja 
Antalet personer (16- år) som bor inom 1000m, det vill säga nattbefolkningen är 415 
personer. Antalet personer som befinner sig inom 1000 m mätt från stationsläget är 65 
personer. Det finns varken sjukhus eller universitet/högskolan inom 1000  m mätt från 
alternativets läge. 
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På lång sikt kan en så kallad centrumförskjutning komma att ske. En dragning väster om 
Hässleholm saknar stöd i kommunens plan för utveckling av Hässleholm som stad. En 
eventuell station i detta perifera läge kan bidra till splittring av stadens centrala funktioner 
och försvåra en utveckling av staden. Med en höghastighetsstation vill kommunen bygga 
5200 nya bostäder, det framkommer inte till vilket årtal detta ska vara genomfört.  

Alt ernativet ger en restid med bil på 9 min (ca 7km) till/från centrala Hässleholm. Att resa 
med tåg ger en restid på 5 min.  

Alternativ V2 �± Väst P2 
Förslaget ger inga ytterligare störningar som drabbar centrala Hässleholm. Det finns dock 
risk för en centrumförskjutning på sikt. Detta innebär en försvagning av dagens centrum då 
bedömningen är att Hässleholm inte har underlag för två centrum. Med en 
höghastighetsstation vill ko mmunen bygga 5200 nya bostäder, det framkommer inte till 
vilket årtal detta ska vara genomfört.  

Alternativet ger en restid med bil på 6 min (ca 2,5km) till/från centrala Hässleholm. Att resa 
med tåg (ca 1,9 km) ger en restid på 2 min.  

Antalet personer (16- år) som bor inom 1000m, det vill säga nattbefolkningen är 2292 
personer. Dagbefolkningen, det vill säg hur många som uppehåller sig inom 1000 m i 
området är 364 personer. Det finns varken sjukhus eller universitet/högskolan inom 1000m 
mätt från alternati vets läge.  

Alternativ C1 �± Central bro 
Alternativet stärker centrum genom närhet till attraktiva målpunkter. Den relativt täta och 
nära staden gynnar förekomsten av funktionsblandn ing, utbud av service, handel m.m. så 
kallade Urbana kvaliteter . Korta avstånd ger förutsättningar för mer gång -cykeltrafik. 
Alternativet kan innebära incitament för satsningar i centrum med fler verksamheter och 
boende (om buller/risk inte begränsar). Nya  etableringar som vitaliserar m. m. Nya passager 
under/över spårområdena bör  tillkomma. Tillgänglig het till spåren är sämre när de placeras 
på en bro i stället för i markplan. Med en höghastighetsstation vill kommunen bygga 5200 
nya bostäder, det framkommer inte till vilket årtal detta ska vara genomfört.  

Antalet personer (16- år) som bor inom 1000m, det vill säga nattbefolkningen är 9498 
personer. Dagbefolkningen, det vill säg hur många som uppehåller sig inom 1000 m i 
området är 5174 personer. Det finns varken sjukhus eller universitet/högskolan inom 
1000m mätt från alternativets  läge. Det finns ett sjukhus inom 1000 m, mätt från 
stationsläget.  

Alternativ C2 �± Central i plan 
Alternativet stärker centrum genom närhet till attraktiva målpunkter. Den relativt täta och 
nära staden gynnar förekomsten av funktionsblandn ing, utbud av service, handel m.m. så 
kallade Urbana kvaliteter . Korta avstånd ger förutsättningar för mer gång-cykeltrafik. 
Alternativet kan innebära incitament för satsningar i centrum med fler verksamheter och 
boende (om buller/risk inte begränsar). Nya  etableringar som vitaliserar m. m. 

Antalet personer (16- år) som bor inom 1000m, det vill säga nattbefolkningen är 9498 
personer. Dagbefolkningen, det vill säg hur många som uppehåller sig inom 1000 m i 
området är 5174 personer. Det finns varken sjukhus eller universitet/ högskolan inom 
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1000m mätt från alternativets läge Det finns ingen högskola inom 1000 m mätt från 
stationsalternativet. Det finns ett sjukhus inom 1000 m, mätt från stationsalternativet.  

Alternativ O1 �± Öst Röinge 
Inga ytterligare störningar drabbar central a Hässleholm. I området finns planer för ny 
bebyggelse. Över tid kan en så kallad centrumförskjutning komma att ske. Läget möjliggör 
för att befintligt (och planerat) verksamhetsområde kan dra nytta av ny infrastruktur. 
Omstigning till Skånebanan möjliggör s i detta läge. Det finns därmed en möjlig potential att 
marginellt stärka sambandet mellan Hässleholm och Kristianstad. 

På kort sikt är det tveksamt om den nya stationen kommer att tillföra något ut 
stadsutvecklingssynpunkt. Området är präglat av verksamheter, en prägel som tar tid att 
förändra till ett attraktivt centrum. L äget strider mot kommunens egen planering och 
ambitioner för området. Med en höghastighetsstation vill kommunen bygga 5200 nya 
bostäder, det framkommer inte till vilket årtal detta ska vara genomfört. 

Alternativet ger en restid med bil på 8 min (ca 4,5km) till/från centrala Hässleholm. Att resa 
med tåg (ca 4 km) ger en restid på 4 min.  

Antalet personer (16- år) som bor inom 1000m, det vill säga nattbefolkningen är 57 
personer. Dagbefolkningen, det vill säg hur många som uppehåller sig inom 1000 m i 
området är 255 personer. Det finns varken sjukhus eller universitet/högskolan inom 1000m 
mätt från alternativets läge.  

Alternativ C3 �± Central bibana 
Alternativet stärker centrum genom närhet  till attraktiva målpunkter. Den relativt täta och 
nära staden gynnar förekomsten av funktionsblandn ing, utbud av service, handel m.m. så 
kallade Urbana kvaliteter . Korta avstånd ger förutsättningar för mer gång-cykeltrafik. 
Alternativet kan innebära incit ament för satsningar i centrum med fler verksamheter och 
boende (om buller/risk inte begränsar). Nya  etableringar som vitaliserar m. m. 

Antalet personer (16- år) som bor inom 1000m, det vill säga nattbefolkningen är 9498 
personer. Dagbefolkningen, det vill säg hur många som uppehåller sig inom 1000 m i 
området är 5174 personer. Det finns varken sjukhus eller universitet/högskolan inom 
1000m mätt från alternativets l äge. Det finns ingen högskola inom 1000 m mätt från 
stationsalternativet. Det finns ett sjukhu s inom 1000 m, mätt från stationsalternativet.  
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landskap kan en station ha en samlande effekt, medan en station i det mer småskaliga 
opåverkade landskapsrummet kan ge en negativ effekt på upplevelsen. 

Alternativ V1 �± Väst Finja 
Höghastighetsbana i detta läge innebär skalbrott då järnvägens storskalighet bryter mot 
landskapets småskaliga struktur. Påverkan är störst inom odlingslandskapet söder om väg 
21 med stengärdesgårdar och många småvägar som är känsliga för strukturbrott. Norr om 
väg 21 kan järnvägen dras i skog eller genom flackare mer storskaligt jordbrukslandskap. 
Skala och inslag av storskalig industri och infrastruktur i området gör landskapet mindre 
känsligt för höghastighetsbanans storskaliga struktur.  

Val av banprofil har betydelse både för effekten på landskapsbilden och för möjlighet till 
fortsatt brukande av landskapet i området . Placeras höghastighetsbanan lågt i landskapet 
finns risken för fragmentering av jordbrukslandskapet och möjligheten t ill fortsatt brukade 
försämras. Detta kan ha negativa konsekvenser för landskapets läsbarhet och 
upplevelsevärde. Placeras höghastighetsbanan på bro genom landskapet bedöms 
rörelsemönster i landskapet kunna bibehållas. 

Höghastighetsjärnvägen kommer inte ha någon koppling till en befintlig stadss truktur , 
vilket  bedöms vara negativt ur resenärssynpunkt.  

Ur ett resenärsperspektiv ges inga upplevelser av Hässleholm tätort och dess identitet. Vissa 
utblickar kan medges i det öppna landskapet, vilket är positivt för resenärsupplevelsen.  

Alternativ V2 �± Väst P2 
En dragning väster om staden bedöms kunna inpassas i skog och över flack jordbruksmark 
norr om väg 24. Passagen norrifrån via skogen kring avfallsanläggningen bedöms möjlig. 
Däremot innebär en höghastighetsbana genom den småskaliga tätortsnära 
rekreationsskogen kring P2 stor förändring genom skalbrott.  

Alternativ C1 �± Central bro 
Höghastighetsbanan bedöms från landskapssynpunkt lättast kunna inpassas i det flacka, 
redan påverkade och delvis igenväxande stråket utmed stambanan väster om nuvarande 
spår. På bro blir höghastighetsbanan en stor visuell barriär. Den blir mycket dominerande 
och tillför ett nytt landmärke och en ny skala i staden. På bro möjliggörs en överbyggnad av 
spåren som samspelar med mer storskaliga stadsbyggnads strukturer, som går i linje med 
kommunens intentioner till centrumutveckling. Det finns en risk att centrum f örskjuts från 
östra staden till västra sidan, vilket skulle innebär en strukturomvandling för staden.  
Stationslägets samspel med omgivningen och stadens karaktär beror till stor del på 
stationens gestaltning och åtgärder som minskar barriäreffekter.  

Stadslandskapet går troligtvis att uppleva ur ett resenärsperspektiv beroende på hur 
bullerskyddsåtgärder utformas.  

Alternativet bedöms  bidra till positiva konsekvenser ur resenärsperspektivet, då staden 
synliggörs för resenären. Negativa konsekvenser kan uppstå på stadsbilden genom den 
storskaliga struktur som skall placeras in i den lilla staden. Det bedöms bli svårt att få den 
färdiga anläggningen att samspela med staden och visa omsorg.  
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8.4.2. Kulturmiljö 

 

Gemensamt för alla alternativ 
Vid stationslägena finns en risk för centrumförskjutningar, där historiska centrum kan bli 
svårare att avläsa när nya målpunkter och barriärer uppkommer. Tätorternas förhå llande 
till sitt omland kan också påverkas negativt genom att siktlinjer och stadssiluetter visuellt 
förändras eller bryts samt att de sammansatta kulturmiljöerna som tätorterna utgör kan 
fragmenteras av en barriärskapande bana. Denna typ av påverkan och effekt kan medföra 
att orternas karaktär, tidsdjup och läsbarhet förändras vilket resulterar i att det 
kulturhistoriska värdet kan minska. Generell påverkan och effekter och konskevenser på 
landskapen kring stationerna lyfts även under avsnittet Landskap.  

Anläggandet av en bana i centrala lägen och i närheten av tätorterna medför risker för ökade 
buller - och vibrationsnivåer. Dessa kan ha stor påverkan och negativ effekt på 
kulturmiljövärden. Dels kan vibrationer och stomljud innebära direkta skador på 
kultu rmiljön, dels kan bullerpåverkan medföra att upplevelsen av kulturmiljön störs. 
Bullerskyddsåtgärder kan även få en direkt negativ effekt genom fysiska ändringar på 
byggnader. Bruksvärdet på kulturhistoriskt värdefulla byggnader riskerar att minska och 
kan påverka underhåll och därmed värdet på långs ikt. Även åtgärder så som bullerskärmar, 
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En stationsförläggning i det centrala delområdet kan även påverka fornlämningsmiljöerna 
kring tätorten Hässleholm där påverkan på fornlämningsmiljön kring Göingeåsen bedöms 
medföra mer omfattande konsekvenser. De sammansatta fornlämningsmiljöerna riskerar 
att förlora delar av sitt kulturhistoriska värde om de fragmenteras, skadas eller om samband 
bryts. Enstaka lämningar kring Hässleholm kan påverkas genom utradering och skador, 
vilket resulterar i att tidsdjupet i områden kan minska och landskapets läsbarhet kan 
försvåras. 

Bymiljön vid Vankiva med omgivande odlingslandskap kan komma att påverkas av en 
förläggning av station och järnväg i delområdet. Om järnvägen dras fram över eller invid 
bymiljön föreligger risk för att miljön skadas av buller och vibrationer eller att den 
utraderas. Samband kan brytas mellan de olika delarna av kulturmiljön och 
jordbruksmarkerna kan påverkas genom fragmentering. Det karaktäristiska 
odlingslandskapets karaktär kan förändras av höghastighetsjärnvägen. Landskapets 
tidsdjup och kulturhistoriska prägel blir svårare att förstå, utläsa och uppleva.  

Ett stationsläge enligt alternativet C1 bedöms kunna medföra negativa konsekvenser då 
framdragandet av en bana behöver passera det fornlämningsrika området med höga 
kulturhistoriska värden i söder kring Göingeåsen. Järnvägen behöver även passera genom 
Hässleholms tätort och i odlingslandskapet norr om staden där det föreligger risk för 
motverkad måluppfyllelse. 

Alternativ O1 och C3 
Sträckningen berör inga riksintressen för kulturmiljövården, byggnadsminnen eller kyrkor.  

Ett stationsläge i det östra delområdet kan påverka fornlämningsmiljöerna kring 
Hässleholm där flera lämningar återfinns. Effekter och konsekvenserna av påverkan på 
fornlämningsmiljön bedöms som mest omfattande kring Göingeåsen. De sammansatta 
fornlämningsmiljöerna riskerar att förlora delar av sitt kulturhistoriska värde om de 
fragmenteras, skadas eller om samband bryts. Enstaka lämningar kring Hässleholm kan 
påverkas genom utradering och skador vilket resulterar i att tidsdjupet i områden kan 
minska och att landskapets läsbarhet försvåras. By-och bebyggelsemiljön samt Ignabergas 
kringliggande jordbrukslandskap kan komma att påverkas av höghastighetsjärnvägen. 
Bebyggelsemiljön kan direkt skadas genom buller och vibrationer eller rivning och dess 
karaktär och visuella samt funktionella samband kan påverkas av höghastighetsjärnvägen. 
Konsekvenserna av påtaglig påverkan av miljön innebär att det kulturhistoriska värdet kring 
Göingeåsen kan minska och det blir svårare att utläsa landskapets strukturer från tiden 
innan stadsbildningen.  
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åsen. Eventuellt kan det vara problematiskt hydrologiskt att gå in med tunnel i  Göingeåsen, 
vilket kan påverka hydrologisk a naturmiljöer uppe på åsen, såsom bäckar och fuktmiljöer.  
Spridning  av flora och fauna bedöms ske längs åsformationerna, vilket kan komma att 
försämras i området kring tunnelpåslaget. En tunnel ger i övrigt goda förutsättningar för 
fortsat t bra spridningssamband längs Matterödsåsen- Göingeåsen.  

Alternativ C1 �± Central bro samt C2 �± Central I plan 
Effekterna på Almaån norr om stationsläget förväntas bli små i C1 då stationsläget är 
planerat att ligga på bro samt troligen passerar relativt t värt mot vattendragets riktning. Vid 
C2 kan järnvägen hamna lägre i profil, men värdena i vattendraget påverkas inte av detta 
Dock kan spridningssamband längs stränderna försämras.  

Söderut innebär höghastighetsjärnvägen ett intrång i det värdefulla Hovdal a området, som 
även är utpekad som värdetrakt för ädellövskog, Matterödsåsen-Göingeåsen. Flertalet 
planerade Natura 2000 -områden finns i området , varav två ligger inom eller på gränsen till 
delområdet för centrala Hässleholm. Områdena är viktiga för den starkt hotade 
fladdermusarten Bechsteins vid Hovdala och Ignaberga. Bechsteins fladdermus är upptagen 
i EU:s Art - och Habitatdirektiv och är en Skånsk ansvarsart. Inga direkta intrång sker i de 
nya föreslagna Natura 2000-områdena, men fortsatta utredningar m åste omfatta risk för 
förstärkta barriäreffekter för fladdermöss då de rör sig mellan värdekärnor.  
Spridningssamband bedöms finnas längs åsformationerna, vilket ytterligare järnvägsspår 
genom området ytterligare splittar. Alternativet C1 bedöms försämra spridningsmöjligheter 
mest då järnvägen ligger i ett högt läge med risk för dödlighet/kollisioner mellan tåg och 
flygande fauna. 

Det skulle vara en fördel om infrastrukturen i nord -sydlig riktning samlas  i både plan och 
profil , än att infrastrukturkorridoren  blir bredare med ytor som riskerar att inte brukas 
längre samt med tågbanor i olika höjdlägen. Bryts sambanden mellan Hovdala slott och 
ängs- och betesmarker öster om slottet, så finns det risk för att betesdriften och 
naturvärdena minskar. Det kan också innebära både habitatförluster och barriäreffekter på 
ädellövskogens flora och fauna. Om den nya järnvägen går i plan intill stambanan finns  det 
bättre förutsättningar att minska barriäreffekter för de grönstråk som går i öst-västligt led 
söder om Hässleholm. 

Alternativ O1 �± Öst Röinge 
Det östliga stationsläget kan innebära intrång i värdetrakten för ädellövskog och påverkan 
på Gulastorps naturreservat. Naturvärdena i naturreservatet är knutna till 
utströmningsområde i en ädellövskog med delvis kalkpåverkat vatten. Detta innebär att en 
dragning i eller i närheten av området kan riskera att dränera, göra intrång, eller kraftigt 
begränsa de naturliga förutsättningarna i naturreservatet.  

Alternativet passerar nära viktiga områden för fladdermöss, föreslagna som Natura 2000 -
områden för den starkt hotade fladdermusarten Bechsteins vid Ignaberga. Bechsteins 
fladdermus är upptagen i EU:s Art - och Habitatdirektiv och är en Skånsk ansvarsart. Inga 
direkta intrång sker i några nya föreslagna Natura 2000 -områden för arten, men fortsatta 
utredningar måste omfatta risk för förstärkta barriäreffekter för fladdermöss d å de rör sig 
mellan värdekärnor väster och öster om tänkt sträckning.  
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8.5. Fokusområde Hälsa och säkerhet 

8.5.1. Människors hälsa 

Gemensamt för alla alternativ 
Buller  
Att förlägga en höghastighetsjärnväg genom eller i nära anslutning till en tätort medför att 
det krävs omfattande bullerreducerande åtgärder för att bullernivåerna utomhus ska vara 
acceptabla. Beroende på hur nära bostäder och annan bullerkänslig verksamhet som 
höghastighetsjärnvägen förläggs kommer olika former av bullerreducerande åtgärder att 
krävas. I vissa fall kan det innebära att normalt tillämpliga riktlinjer inte kan tillämpas och 
avvikelser måste accepteras. Detta gäller främst bullernivåer utomhus. 

Även stomljud kan bli ett problem som måste hanteras för att kunna innehålla acceptabla 
ljudnivåer inomhus.  

Vibrationer  
De vibrationseffekter och konsekvenser man kan koppla till människors hälsa i samband 
med en höghastighetsjärnväg är också väldigt starkt kopplade till buller och i dessa fall är 
det då den sammanlagda effekten av både vibrationer och buller som påverkar människors 
hälsa. Sannolikt kommer bulleraspekten alltid att finnas med när de boende uppfattar 
vibrationer från en höghastighetsjärnväg.  

Förhöjda vibrationsnivåer är starkt koppla t till faktorer såsom trötthet och störkänslighet 
men även högt blodtryck och hjärt -/kärlsjukdomar är kända symptom. Vibrationer kan 
därmed ha stor inverkan på människors hälsa.   

När det gäller vibrationer i dagsläget är det i huvudsak knutet till de befi ntliga järnvägarna, 
främst stambanan. Endast ett mycket begränsat antal fastigheter nära järnvägarna bedöms 
idag utsättas för kännbara vibrationer. I någon enstaka punkt kan sannolikt även 
vibrationsstörningar från tung lastbilstrafik uppkomma. I övrigt är  det bara temporära 
verksamheter, t ex byggverksamheter, som under begränsad tid kan ge upphov till kännbara 
vibrationer i dess omedelbara närhet. 

Alternativ V1 �± Väst Finja 
Buller  
Området kring Finjasjön är till del militärt område men här finns även fri luftsområden, 
verksamheter och privat boende. En förläggning av höghastighetsjärnvägen i det västra 
delområdet påverkas i väldigt hög grad av Finjasjön. Förläggning öster om Finjasjön medför 
att området i Hässleholms sydvästra del kommer att utsättas för ökad bullerbelastning men 
endast begränsat boende finns i området. Om man väljer att passera väster om Finjasjön 
kommer främst Tyring e att beröras av ökat buller. Avståndet mellan höghastighetsjärnvägen 
och bostäder har väsentlig betydelse. Vid förläggning nära Finjasjön måste 
bullerspridningen över vattnet beaktas särskilt.   

Vibrationer  
Området sydväst om Finjasjön består till stor del av morän och isälvssediment. I Finjasjöns 
närhet övergår moränen till mer sandiga jordarter och svämsediment. Sand och 
svämsediment är sannolikt olämpligt som underlag för en järnväg. Korta avstånd till 
bostäder medför risk för vibrationsstörningar från höghastighetsjärnvägen, vilket bör 
studeras vidare.  
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Samlad bedömning  
Tätortspassagen omfattar huvudsakligen ett relativt gl esbefolkat område med undantag av 
Tyringe, Finja och Sjörröd. Av den anledningen finns det goda möjligheter att begränsa 
negativa konsekvenser för människors hälsa genom att anpassa stationens lokalisering så att 
så få människors som möjligt exponeras för buller  och vibrationer.  
 
Alternativ V2 �± Väst P2 
Buller  
Denna förläggning angränsar mot de västra delarna av staden där bostäder vid Okvägen, 
Kaptensgatan och Fritidsvägen kommer att påverkas av buller som inte förekommit tidigare. 
Även bostäderna i söder vid Stattena och Hassellundsvägen kommer att påverkas. I norr 
kommer även bostäderna i Vankiva att utsättas för ökat buller och i söder vid Tormestorp 
kommer bullersituationen att påverkas i negativ riktning.  

Vibrationer  
Området domineras av sand vilket innebär liten risk för vibrationer som inte bedöms 
behöva alltför krävande grundläggningsarbeten för den nya järnvägen. 

Samlad bedömning  
Tätortspassagen omfattar huvudsakligen ett relativt glesbefolkat. Av den anledningen finns 
det goda möjligheter att begränsa negativa konsekvenser för människors hälsa genom att 
anpassa stationens läge så att så få människors som möjligt exponeras för buller och 
vibrationer.  
 
Alternativ C1 �± Central bro 
Buller  
Förläggs banan på bro genom centrala Hässleholm kommer de områden som redan idag är 
utsatta för buller från stambanan att få ytterligare bullerbelastning. De områden som främst 
drabbas är centrumområdet, men även Belevägen, Norreportsvägen i Ljungdalaområdet och 
Stattenaområdet. Även Tormestorp kommer att utsättas för  ytterligare buller från 
höghastighetsjärnvägen. Förutsättningarna för att dämpa bullret kan vara något bättre när 
den förläggs på bro. Avstånden till husen i centrum är fortfarande väldigt kort och även här 
kommer det att krävas speciallösningar. Skyddsåtgärder kommer att erfordras i mer eller 
mindre omfattning beroende på den fysiska placeringen av höghastighetsjärnvägen. I de fall 
då tågen inte stannar eller passerar med låg fart kan det vara så att gällande riktvärden inte 
kan uppfyllas med normala skyddsåtgärder i form av bullerskärmar/ -vallar och fönster-
/fasadåtgärder. Det kan då krävas extraordinära åtgärder som ger stark påverkan på 
boendet. 

Under byggskedet kommer sannolikt bullerstörningar att uppkomma med restriktioner 
kring genomförandet som föl jd. Betydande bullerstörningar från arbetsfordon och 
transporter kommer att ske både vid anläggningsarbetet men även vid transportleder i 
andra delar av staden. 

Vibrationer  
En förläggning av höghastighetsjärnvägen genom de centrala delarna av Hässleholm 
kommer sannolikt att ske längs den nuvarande sträckningen. Vi har ingen information om 
kända vibrationsproblem i dagsläget men en breddning av spårområdet innebär att 
avståndet till bebyggelse minskar vilket då kan förändra situationen.  
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När det gäller vibrationsförhållandena från en järnvägsteknisk synvinkel utgörs marken i 
stort av morän och isälvssediment inom detta område. Om man avviker från befintligt läge 
måste man vara uppmärksam på att det finns mycket isälvssediment i området, framförallt i 
norra delen men även svämsediment utmed Lagan. Mer noggranna markundersökningar 
kan avgöra om marken är lämplig för anläggning av höghastighetsjärnvägen. 

Eftersom spåren i detta fall ligger ovan mark kommer det sannolikt att krävas någon form av 
vibrationsisolerin g i brokonstruktionen  

Samlad bedömning  
Tätortspassagen omfattar ett tätbefolkat område i de centrala delarna av Hässleholm. 
Avseende buller kommer skyddsåtgärder att erfordras i mer eller mindre omfattning 
beroende på den fysiska placeringen av höghastighetsjärnvägen. I de fall då tågen inte 
stannar eller passerar med låg fart kan det vara så att gällande riktvärden inte kan uppfyllas 
med normala skyddsåtgärder i form av bullerskärmar/ -vallar och fönster-/fasadåtgärder. 
Det centrala läget innebär också att avstånden mellan höghastighetsjärnvägen och bostäder 
kommer att vara förhållandevis kort vilket ökar risken för vibrationspåverkan i befintliga 
bostäder. Sammantaget bedöms ett stationsläge i centrala delområdet innebära risk för att 
negativa konsekvenser uppstår.  

Alternativ C2 �± Central i plan 
Buller  
Förläggs banan i markplan genom centrala Hässleholm kommer till stora delar de områden 
som redan idag är utsatta för buller från stambanan att bli ytterligare bullerbelastade. De 
områden som främst drabbas är centrumområdet men även Belevägen, Norreportsvägen i 
Ljungdalaområdet och Stattenaområdet. Även Tormestorp kommer att utsättas för 
ytterligare buller från höghastighetstågen. Det kan vara så att bullernivåerna blir så höga att 
normala skärmar inte ger ti llräcklig effekt och det krävs speciallösningar för att klara 
riktvärdena för buller.  

Under byggskedet kommer sannolikt bullerstörningar att uppkomma med restriktioner 
kring genomförandet som följd. Betydande bullerstörningar från arbetsfordon och 
transpor ter kommer att ske både vid anläggningsarbetet men även vid transportleder i 
andra delar av staden. 

Vibrationer  
Vibrationsmässigt kan man förvänta problem som måste hanteras på grund av de korta 
avstånden i de centrala delarna. Det kommer sannolikt att krävas åtgärder i form av 
vibrationsisolerad spårbädd både då det gäller vibrationer och stomljud.  

Samlad bedömning 
Förläggs banan i markplan genom centrala Hässleholm kommer till stora delar de områden 
som redan idag är utsatta för buller från stambanan att bli ytterligare bullerbelastade  och 
utsatta för vibrationsstörningar, och negativa konsekvenser bedöms uppstå. Det kan vara så 
att bullernivåerna blir så höga att normala skärmar inte ger tillräcklig effekt och det krävs 
speciallösningar för att klara rikt värdena för buller. Vibrationsmässigt kan man förvänta 
problem som måste hanteras på grund av de korta avstånden i de centrala delarna. 
Alternativet bedöms medföra en risk för att negativa konsekvenser uppstår.  
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Alternativ O1 �± Öst Röinge 
Buller  
Denna spårförläggning förefaller vara den mest gynnsamma då det gäller buller. I huvudsak 
är det enbart Stoby och Röinge som kommer att påverkas i väsentlig grad och där åtgärder 
kommer ifråga.  

Vibrationer  
Området präglas i de södra delarna av morän med inslag av urberg. Längre norrut övergår 
detta till sand och även isälvsavlagringar som sannolikt måste ersättas vid spårförläggning 
på detta. När det gäller vibrationer och stomljud bör detta alternativ inte erfordra några 
åtgärder för att reducera detta. 

Samlad bedömning  
Tätortspassagen omfattar huvudsakligen ett relativt glesbefolkat område med undantag av 
de västra delarna kring Stoby och Röinge. Av den anledningen finns det goda möjligheter att 
begränsa negativa konsekvenser för människors hälsa genom att anpassa stationens läge så 
att så få människors som möjligt exponeras för buller  och vibrationer . 

Alternativ C3 �± Central bibana 
Buller 
Effekterna är en kombination av alternativ C2 och O1. Beroende på placering av stickspår 
kan ytterligare effekter tillkomma. Kompletterande utredning krävs.  

Vibrationer  
Effekterna är en kombination av alternativ C2 och O1. Beroende på placering av stickspår 
kan ytterligare effekter tillkomma. Kompletterande utredning krävs.  

Samlad bedömning 
Se bedömning för C2 och O1.  

Skyddsåtgärder alla alternativ 
Vibrationer  
Sand och svämsediment är jordarter som sannolikt måste ersättas med mer lämpligt 
material. Även isälvssediment måste undersökas vidare och eventuellt ersättas. En 
förläggning på bro/pelare kan reducera markåtgärderna som i  sådana fall blir mer 
punktformade och lokala.  
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8.5.2. Befolkning sammanhållen bygd 

Alternativ V1 �± Väst Finja 
Ett tillkommande stationsläge i västra delområdet kan innebära en att en barriär uppstår 
mellan Tyringe och centrala Hässleholm. Detta innebär att  framkomligheten och 
tillgängligheten mellan dessa orter försämras. Även framkomligheten mellan Sjörröd och 
centrala Hässleholm kan komma att påverkas negativt av ett tillkommande stationsläge, 
vilken i dagsläget redan separeras av befintlig järnvägsstruktur. Konsekvenserna för 
befolkningen av en tillkommande barriär är att det eventuellt blir , eller upplevs svårare att 
ta sig mellan orter.  

Alternativ V2 �± Väst P2 

Se bedömning för alternativ V1.  

Alternativ C1 �± Central bro 
Se bedömning för alternativ C2. Dock bedöms en bro medföra att en barriäreffekt minskar 
och att tillgängligheten för olika målpunkter bibehålls.  

Alternativ C2 �± Central i plan 
Ett stationsläge i det centrala delområdet bedöms medföra att en betydande fysisk struktur 
tillförs i stora delar av  centrala Hässleholm, vilken innebär en tillkommande barriär. Detta 
innebär således en risk för att tillgängligheten mellan målpunkter försämras och att sociala 
sammanhang bryts eller förändras. Generellt bedöms tillgängligheten till exempelvis 
fritidsakti viteter försämras. För befolkningen i de västra delarna av delområdet bedöms 
också tillgängligheten försämras till gymnasium och till  den centrumbaserade servicen.  

Alternativ O1 �± Öst Röinge 
Ett stationsläge i det östra delområdet kan innebära ytterligare  en fysisk barriär i nordsydlig 
riktning som förstärker den befintliga barriär som väg 21 och 23 redan innebär. En passage 
öster om Hässleholm bedöms medföra risk för att mindre infarter till Hässleholm skärs av 
vilket i sin tur försämrar tillgängligheten/ möjligheten för boende strax öster om Hässleholm 
att nå målpunkter i Hässleholm. Speciellt områdena Röinge och Stoby bedöms kunna bli 
mindre attraktiva om en eventuell barriär ytterligare skär av dessa områden från centrala 
Hässleholm.  

De västra delarna av det östra delområdet bedöms besitta måttliga till höga värden, sett till 
befolkningstätheten vilket innebär risk för att negativa konsekvenser uppstår. Ytterligare 
tillkommande barriärer kan komma att försämra tillgängligheten och bryta eller förändra 
sociala sammanhang. Det östra delområdets nordöstra delar bedöms dock besitta lägre 
värden i förhållande till att det är lägre befolkat och besitter färre målpunkter, vilket gör 
risken för att negativa konsekvenser skall uppstå inte är lika hög i delområdets nordöstra 
delar jämfört med de västra delarna. 

Alternativ C3 �± Central bibana 
Se bedömning för alternativ O1.  

Skyddsåtgärder alla alternativ 
Upprätta passager i form av exempelvis broar och kulvertar där järnväg och järnvägsstation 
skär över en befintlig väg, inklusive GC-väg.  
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Alternativet bedöms kun na påverka områden för närrekreation i Hässleholms innerstad 
negativt om bullernivåerna vid dessa ökar. Vidare riskerar höghastighetsjärnvägen att skapa 
buller vid målpunkter för rekreation intill Finjasjön, söder om Hässleholm. Tillgängligheten 
till rekre ativa områden riskerar att försämras, vilket medför negativa konsekvenser för den 
befolkning som besöker dessa platser. Höghastighetsjärnvägen riskerar även att påverka 
delar av vandringsleden Finjasjöleden negativt i och med att buller riskerar att öka och 
negativa konsekvenser kan då uppstå om människor störs av höghastighetsjärnvägen. Även 
tillgängligheten till leden riskerar att försämras vilket innebär negativa konsekvenser för 
människor som söker rekreation. På samma sätt riskerar alternativet att påverka delar av 
Skåneleden negativt. 

Möjligheten till fågelskådning kan komma att påverkas negativt om fågellivet kring Magle 
våtmark störs. Buller kan medföra negativa konsekvenser för den befolkning som söker 
rekreation i området.  

Alternativ O1 �± Öst Röinge 
Ett stati onsläge och en passage öster om Hässleholm innebär ytterligare  en fysisk barriär i 
nordsydlig riktning som förstärker den befin tliga barriär som väg 21 och 23 redan innebär. 
Ett nytt stationsläge tillkommer öster om Röinge.  

Det nya stationsläget skapar förutsättningar för en utveckling av området öster om Röinge. 
På grund att höghastighetsjärnvägen placeras mellan väg 21 och 23 kommer området dels 
vara mycket stört av infrastruktur, dels innehålla tre större barriärer  in mot Hässleholm. 
Bedömningen är därmed att området inte komm er vara särskilt attraktivt att utveckla med 
bostäder. En passage öster om Hässleholm bedöms medföra att mindre infarter till 
Hässleholm riskerar att skäras och därmed försämra tillgänglighet en/möjligheten för 
boende strax öster om Hässleholm att nå målpunkter i Hässleholm. Speciellt områdena 
Röinge och Troedstorp bedöms bli mindre attraktiva.  

Alternativet bedöms skapa barriäreffekter till målpunkter för rekreation lokaliserade österut 
sett från Hässleholm. 

Möjligheten till  fågelskådning kan komma att påverkas negativt om fågellivet kring Magle 
våtmark störs. 

Ett stationsläge enligt alternativet bedöms kunna medföra negativa konsekvenser. 
Konsekvenserna av att förlägga en järnvägsstation enligt alternativet kommer att variera 
beroende på hur denna utformas och var den slutligen förläggs i detalj. Hänsyn bör tas till 
Skåneleden.  

Alternativ C3 �± Central bibana 
Alternativet innebär generellt en kombination av O1 och C2 med vissa justeringar, bland 
annat blir det bara två spår genom Hässleholm. Bibanans sträckning innebär att ytterligare 
bebyggda miljöer påverkas, inte minst söder om Hässleholm där tätorten Tormestorp 
troligtvis passeras på nära håll. 

Alternativet bedöms innebära  att både tillgängligheten till Hässleholm och till gängligheten i 
Hässleholm försämras, då alternativet innebär både barriär er på vägen in mot Hässleholm 
och i centrala Hässleholm. Vidare bedöms tillgängligheten till Tormestorp västerifrån 
försämras, bland annat till målpunkter såsom förskola och skola. Vad gäller tillgängligh eten 
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till Hässleholm bedöms den försämras i något större utsträckning jämfört med O1 på grund 
av att bibanan tillkommer, meda n tillgängligheten i Hässleholm försämras i mindre 
omfattning j ämfört med C2 på grund av färre spår. Risk finn s för att negativa konsekvenser 
uppstår.  

Höghastighetsjärnvägen riskerar att påverka delar av vandringsleden Finjasjöleden negativt. 
Alternativet riskerar även att påverka delar av vandringsleden Skåneleden negativt 

Skyddsåtgärder alla alternativ 
Om den framtida sträckningen av höghastighetsjärnvägen förläggs i anslutning till befintlig 
infrastruktur kan konsekvenserna av barriäreffekter minimeras. Passager i form av 
exempelvis broar och kulvertar kan upprättas där järnväg och järnvägsstation skär över en 
befintlig vandringsled.  

8.5.4. Förorenad mark 

Alternativ V1 �± Väst Finja 
Antalet potentiell förorenade områden inom sträckningen bedöms som lågt. Det finns ett 
fåtal potentiellt förorenade områden inom delområdet i anslutning till Hässleholm samt ett 
större antal kring tätorten Tyringe (väster om Hässleholm). En passage- och 
stationsplacering i den västra sträckningen innebär troligen att ett mindre antal områden 
kommer saneras jämfört med övriga alternativ, då delområdet enbart innefattar mindre 
samhällen. 

Inom vissa delar inom sträckningen finns det förutsättningar för framtida 
dricksvattentäkter. Saneringar inom dessa områden har därmed extra stor betydelse. 

Alternativ V2 �± Väst P2 
Se bedömning för alternativ V1.  

Inom P2-området kan det förekomma en hel del potentiellt förorenade området, vilket bör 
utredas ytterligare.  

Alternativ C1 �± Central bro samt alternativ C2 �± Central I plan 
Sträcknigen har en medelhög täthet av potentiellt förorenade områden. Främst finns 
potentiellt förorenade områden väster och öster om Hässleholms centrum och förläggs 
höghastighetsjärnvägen bredvid den befintliga järnvägssträckningen och inom befintlig 
bangård kommer sanering med stor sannolikhet vara nödvändig. Ju längre ut från centrum 
desto lägre sannolikhet är det att marken är förorenad. Den södra delen av sträckningen har 
högre antal potentiellt förorenade områden än den norra. En stations förläggning i 
sträckningen skulle med stor sannolikhet innebära sanering av förorenad mark. Inom och i 
anslutning till sträckni ngen finns det grundvattenförekomster för framtida 
dricksvattensresurser. Saneringar inom sträckningen ger därmed extra stor betydelse. En 
anläggning i plan bidrar till större masshantering och därmed även sannolikt större andel 
förorenade massor än bro-alternativet.  

Alternativen innebär sannolikt att förorenade massor kommer att behöva hanteras. Utifrån 
täthetskartan är det sannolikt att alternativ C1, C2 och O1 skulle ge en högre andel 
förorenade massor än alternativ O1. I detta projekteringsläge är det ej möjligt att särskilja de 
alternativ som går igenom centrala Hässleholm; C1, C2 och O1. 
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En placering av höghastighetsjärnvägen i den centrala sträckningen bedöms kunna medföra 
positiva konsekvenser då alternativen med stor sannolikhet  skulle innebära att saneringar 
utförs. Detta innebär en minskad risk för spridning av föroreningar till viktiga 
grundvattenförekomster. Föroreningssituationen kommer att förbättras lokalt och troligen 
minskas belastningen på grundvatten. 

Alternativ O1 �± Öst Röinge 
Med undantag av industrio mrådet strax öster om Hässleholm är det en låg täthet av 
potentiellt förorenade områden i sträckningen och stationsplacering. En sträckning och 
stationsplacering som inte ligger inom industriområdet innebär troligen att en mindre andel 
områden kommer saneras. Inom vissa delar finns det grundvattenförekomster för 
nuvarande och framtida dricksvatten resurser detta gäller även i industriområdet. 
Saneringar inom de områdena har därmed extra stor betydelse. Detta alternativ ger 
sannolikt lägst hantering av föror enade massor. 

Alternativ C3 �± Central bibana 

Se bedömning för alternativ C1 och C2.  

Skyddsåtgärder alla alternativ 
Utföra saneringar av förorenade områden där det finns risk att föroreningar sprider sig till 
omgivningen speciellt i närheten av framtida dr icksvattentäkter.  

8.5.5. Olycksrisk 

Gemensamma effekter och konsekvenser 
Genom Hässleholm går väg 21, 23, och 119, som alla är primära transportleder för farligt 
gods.  Järnvägarna södra stambanan, Skånebanan och Markarydsbanan går också genom 
Hässleholm och på dessa transporteras det farligt gods. 

Enligt de beräkningar för olika olycksscenarion som utförts kan konsekvenser uppstå inom 
cirka 200 meter från dessa vägar och järnvägar.  

I Hässleholm finns en anläggning som är klassad enligt Sevesolagstiftningen; Flogas Sverige 
AB gasoldepån. Anläggningen hanterar gasol och en olycka kan ge upphov till brand, 
explosion och gasspridning. 

Alternativ V1 �± Väst Finja 
Det västra stationsläget (Finja) innebär korsningar med Skånebanan. Skadeverkan kan ske 
200 meter från denn a och inom detta område finns därmed en förhöjd olycksrisk.   

Det västra stationsläget påverkas också av väg 21 och 24. Skadeverkan kan ske 200 meter 
från dessa och inom detta område finns därmed en förhöjd olycksrisk. 

Alternativ V2 �± Väst P2 
Det västra stationsläget (P2) påverkas av Södra stambanan och Skånebanan. Skadeverkan 
kan ske 200 meter från dessa och inom detta område finns därmed en förhöjd olycksrisk.  

Det västra stationsläget korsar också väg 21. Skadeverkan kan ske 200 meter från denna och 
inom detta område finns därmed en förhöjd olycksrisk.  
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Alternativ C1 �± Central bro 
Det centrala stationsläget påverkas av Södra stambanan. Skadeverkan kan ske 200 meter 
från denna och inom detta område finns därmed en förhöjd olycksrisk.   

Det centrala stationsläget påverkas också av väg 21. Skadeverkan kan ske 200 meter från 
denna och inom detta område finns därmed en förhöjd olycksrisk.  

Alternativ C2 �± Central i plan 
Se bedömning av alternativ C1.  

Alternativ O1 �± Öst Röinge 
Det östra stationsläget påverkas av Skånebanan. Skadeverkan kan ske 200 meter från denna 
och inom detta område finns därmed en förhöjd olycksrisk.  

Det östra stationsläget påverkas också av väg 21 och 23. Skadeverkan kan ske 200 meter 
från dessa och inom detta område finns därmed en förhöjd olycksrisk. 

Det östra delområdet påverkas av Flogas Sverige AB gasoldepån. Anläggningen hanterar 
gasol och en olycka kan ge upphov till brand, explosion och gasspridning. Inom cirka 900 
meter från anläggningen kan fönster krossas pga. den tryckvåg som en gasmolnsexplosion 
ger upphov till. Inom detta område finns därmed en förhöjd olycksrisk.   

Alternativ C3 �± Central bibana 
Det centrala stationsläget i bibana påverkas av Södra stambanan. Skadeverkan kan ske 200 
meter från denna och inom detta område finns därmed en förhöjd olycksrisk.  

Det centrala stationsläget i bibana påverkas också av väg 21. Skadeverkan kan ske 200 meter 
från denna och inom detta område finns därmed en förhöjd olycksrisk.   
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8.6. Fokusområde Resurser tillgängliga för människan 

8.6.1. Vatten 

 

Gemensamt för alla alternativ 
Byggandet av järnväg inom vattenskyddsområde innebär att dispens och/eller til lstånd 
måste sökas från vissa av skyddsföreskrifterna. Sådana föreskrifter förbud mot t.ex. 
schaktningsarbeten, upplag och förvaring av olja och drivmedel m.m. Även dräneringsvatten 
från byggområden och färdig järnväg måste ledas bort i enlighet med skyddsföreskrifterna. 

Alternativ V1 �± Väst Finja 
Sträckningen passerar väster om Finjasjön genom grundvattenförekomsten Mjölkalånga. 
Förekomsten är en sand- och grusförekomst som enligt VISS har ovanligt goda 
uttagsmöjligheter. Hässleholms kommun undersöker för tillfället möjligheten att skapa en 
ny vattentäkt med tillhörande vattenskyddsområde i området väster om Finjasjön.  

Effekter kan komma att uppkomma till följd av påverkan på grundvattnets kemi vid 
användning av kemiska produkter och arbete nära eller under grundvattenytan. Schakt, 
bankar och tråg kan förändra grundvattenbildning och grundvattnets strömning samt 
orsaka dämning och dräneringar av grundvattnet. Detta kan medföra negativa konsekvenser 
för  grundvattentäkten både vad gäller uttagsmöjligheter och vattnets kvalitet. När järnvägen 
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byggs genom vattenskyddsområdet måste hänsyn tas till skyddsområdets skyddsföreskrifter 
för att inte riskera att skada grundvattentäkten.  

Under driftskedet kan dräneringar, bankar, skärningar och tråg få effekt på 
grundvattennivåer, strömning och nybildning. Användning av bekämpningsmedel längs 
med järnvägen kan få effekter på grundvattnets kvalitet.  

I de delar där utredni ngsområdet ligger i bebyggelse finns i allmänhet brunnar, dels 
enskilda vattentäkter dels energibrunnar. Samhällena Tyringe och Finja har flertalet 
brunnar. Det finns även enstaka brunnar i områden utanför samhällen. Så länge järnvägen 
byggs i markplan bredvid brunnarna så bedöms dessa inte påverkas.  

Järnvägen passerar inte nära dammar eller större våtmarker. 

Det bedöms finnas en risk för att negativa konsekvenser uppstår på 
grundvattenförekomsten Mjölkalånga genom att höghastighetsjärnvägen kommer att 
passera området. Störst risk bedöms vara under byggtiden. 

Alternativ V2 �± Väst P2 
Det finns en risk att alternativet påverkar hydrologin då sträckningen går i tunnel genom 
Göingeåsen. Detta kan innebära att privata brunnar för enskild vattenförsörjning eller 
energiförsörjning påverkas med konsekvens att deras funktion försämras. Våtmarker och 
ytvatten på åsen kan komma att dräneras under byggtiden och få ett lägre flöde eller 
vatteninnehåll under drifttiden.  

Effekter kan komma att uppkomma tillföljd av påverk an på grundvattnets kemi vid 
användning av kemiska produkter och arbete nära eller under grundvattenytan. Schakt, 
bankar och tråg kan förändra grundvattenbildning och grundvattnets strömning samt 
orsaka dämning och dräneringar av grundvattnet. Detta  kan få negativa konsekvenser för 
grundvattentäkten både vad gäller uttagsmöjligheter och vattnets kvalitet.  

Byggs en tunnel, genom Göingeåsen kan man behöva genomföra särskilda skyddsåtgärder 
för att säkerställa att människor som bor nära sträckningen får tillgå ng till dricksvatten om 
deras privata brunnar sinar.  

Alternativ C1 �± Central bro 
Sträckningen går nära Finjasjön, och passerar Almaån. Båda nämns i den regionala 
vattenförsörjningsplanen som möjliga vattenresurser i framtiden. Almaån används redan 
idag med mindre uttag. Påverkan på sjön kan ske genom utsläpp av kemikalier vid drift eller 
byggskede. Påverkan på Almaån kan ske genom utsläpp av kemikalier och/eller förändrat 
flöde vid drift och byggnadsskede. 

I de delar där bebyggelse finns i anslutning till höghastighetsjärnvägen och stationen finns i 
allmänhet brunnar, dels enskilda vattentäkter dels energibrunnar. I Hässleholm och i 
Sjörröd finns enskilda brunnar spridda i samhällena. Så länge järnvägen byggs i markplan 
bredvid brunnarna så bedöms dessa inte påverkas.  

Påverkan kan ske på ett par mindre våtmarker kring sträckning. Effekten kan bli uttorkning 
på grund av markavvattning. Om de hydrologiska förhållandena ändras kan även 
översvämning vara en effekt på våtmarkerna. 
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Under byggskedet kan påverkan ske på grundvatten i samband med schaktning, gjutning 
och hantering av kemikalier. Detta kan få effekter på grundvattennivåer, grundvattnets 
strömning, kvantitet och nybildning samt grundvattnets kemiska kvalitet. Under d riftskedet 
kan bankar, skärningar, tråg och markavvattning få effekt på grundvattennivåer, strömning 
och nybildning. Användning av bekämpningsmedel längs med järnvägen kan få effekter på 
grundvattnets kvalitet.  

Påverkan kan ske på ett par mindre våtmarker kring sträckning. Effekten kan bli uttorkning 
på grund av markavvattning. Om de hydrologiska förhållandena ändras kan även 
översvämning vara en effekt på våtmarkerna. 

Skyddsåtgärder alla alternativ 
Skyddsföreskrifter måste följas vid byggande inom vattenskyddsområdet Ignaberga. 
Särskild hänsyn måste tas till grundvattenförekomsten Kristianstadslätten.  

Byggs en tunnel, eller djupa skärningar, genom Nävlingeåsen kan man behöva genomföra 
särskilda skyddsåtgärder för att säkerställa att människor som bor nära sträckningen får 
tillgång till dricksvatten om deras privata brunnar sinar.  

8.6.2. Materiella tillgångar 

Gemensamt för alla alternativ 
Jordbruken utgörs av både områden med standardjordbruk och småbruksområden och 
beroende på höghastighetsjärnvägens placering kan nedläggning av jordbruk och 
barriäreffekter uppstå.  

Alternativ V1 �± Väst Finja 
Sträckningen till  cirka 30 procent av betes- och åkermark med störst täthet mellan Tyringe 
och Hässleholm. Placeras höghastighetsbanan lågt i landskapet finns risken för 
fragmentering av jordbrukslandskapet och möjligheten till fortsatt brukade försämras. 
Delområdet rymmer mest skog av de tre alternativen, med en andel på 40 procent av den 
totala markytan. Konsekvenserna för skogsbruket beror av fastighetsstorlekar i området, 
vil ket behöver utredas i nästa skede. Samtidigt innebär ett stationsläge inom denna 
sträckning att det finns en risk för att måluppfyllelse motverkas eftersom en 
höghastighetsjärnväg kan medföra fragmentering av jord- och skogsbruk. Inom området 
finns stora mängder morän och postglacial sand och grus, vilket kan användas till 
landskapsmodellering längs höghastighetsjärnvägen och som fyllnadsmaterial för andra 
anläggningsprojekt. Dock minskar möjligheten för modellering i och med åkermarkerna 
mellan Tyringe och Hässleholm vilket kan leda till överskottsmassor .Bedömningen av 
påverkan på aspekten ändliga resurser och avfall har utgått från miljöbedömningens 
bedömningsgrund som anger att föreslagna inriktningar och rekommendationer ska 
innebära begränsad användning av ändliga resurser, minimerad uppkomst av avfall och att 
massor kan resursutnyttjas på ett hållbart samt milj ö- och hälsomässigt säkert sätt. Därför 
är bedömningen att sträckningen kan innebära negativa konsekvenser. Inga torv - eller 
bearbetningskoncessioner eller riksintressen enligt 3 kap. 7 § finns inom delområdet.  

Alternativ V2 �± Väst P2 
Se bedömning för alternativ V1.  
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8.7. Fokusområde Klimat 

 

8.7.1. Klimat 

Trafikverket genomför under våren 2017 en utredning som syftar till att ta fram en 
beskrivning av klimatpåverkan  för höghastighetsjärnvägen på programnivå. Utredningen 
omfattar både trafikeringseffekter och klimat påverkan från byggande, drift och underhåll av 
anläggningen ur ett livscykelperspektiv. Den gemensamma beskrivningen ska ligga till 
grund för beskrivningar  i delprojektens miljöbedömningar. Bedömningarna i denna PM 
utgörs därför av kvalitativa bedömningar utifrån erfarenheter från tidigare 
infrastrukturprojekt. Bedömningarna behöver därför fördjupas i senare skeden.  

Alla alternativ 
Den primära klimatbelastni ngen från en höghastighetsjärnväg sker initialt vid byggandet 
och driften av anläggningen snarare än för tågdrift. Här finns ett tydligt samband mellan 
användningen av stål och betong och totala klimatbelastningen. Det innebär att 
konstruktioner som kräver  sådant material räknas som klimatintensiva. Sett till 
konventionellt byggande bidrar därför anläggningstyper som bro och betongtråg i hög 
utsträckning till klimatpåverkan. Detsamma gäller för tunnlar om dessa kläs invändigt med 
cement/betong. Då höghastighetsjärnväg ställer ytterligare krav på stabilitet tillkommer 
pålning i större utsträckning jämfört med en konventionell järnväg vilket ytterligare ökar 
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klimatbelastningen för banan. Omfattningen varierar med olika platsers geotekniska 
förutsättningar och pålning kan komma att behövas för olika anläggningstyper men främst 
för bro och bank. 

  




































































