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1. Inledning

Overgripande programkrav fér En ny generation jarnvag, nedan benamnt Overgripande programkrav,
ar ett styrande dokument som ska tillampas fér programmet En ny generation jarnvag.
Dokumentet faststalls av cVO Planering.

Overgripande programkrav ar utgangspunkt fér att formulera krav och rad i "Teknisk systemstandard
for En ny generation jarnvag” samt for upprattande av "Underhéllstrategi fér En ny generation jarnvag”.

Detta dokument aberopas inte i férfragningsunderlag eller kontrakt.

2. Omfattning

Overgripande programkrav omfattar héghastighetssystemet Stockholm-Géteborg/Malmé.

Hoéghastighetssystemet omfattar Stockholm-Goéteborg/Malmé inklusive bibanor och benamns
héghastighetssystemet i dokumentet.

Inom hoghastighetssystemet benamns delarna Gerstaberg-Mélndal/Lund exklusive bibanor som
Anlaggningen.
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3. Termer och definitioner

Nedan angivna definitioner och férkortningar galler fér Overgripande programkrav.

Beteckning:

Betydelse:

AKJ, anlaggningsspecifika krav
jarnvag

rutinbeskrivning innehallande atgards- eller projektspecifika krav for
funktion och teknik inom linjebundna jarnvagsprojekt

anldggningen

omfattar Gerstaberg-Mdlndal/Lund exklusive bibanor

axellast

summan av de statiska vertikala krafterna (N) som hjulen utsatter
sparet for genom ett hjulpar eller ett par oberoende hjul dividerad
med tyngdaccelerationen

bibanor

till anlaggningen anslutande bana, for jarnvagsfordons angoérande till
station

bytespunkt

driftplats fér resandeutbyte dar byte kan ske till annan tidtabellslagd
trafik, till exempel tag, buss och spéarvagn

driftplats

fran linjen avgrénsat omrade av banan som kan 6vervakas av
tagklarerare mer detaljerat an vad som kravs for linjen

driftsakerhet

férmagan hos en enhet att kunna utféra en kravd funktion under
givna férhallanden vid en given tidpunkt eller under ett givet
tidsintervall under antagandet att erforderliga externa
underhallsresurser tillhandahalls

(SS 441 05 05 utgava 3, Tillforlitighet — Ordlista)

gangtid

tid som atgar for att framfora ett tdg mellan tva definierade platser
langs en given jarnvagslinje inklusive tillaggstid for implikationer

héghastighetsbana

av Trafikverket faststalld jarnvagsstracka som i sin helhet eller {ill
delar innehaller hdghastighetsjarnvag

héghastighetsjarnvag

jarnvag som ar konstruerad for hastigheter pa 250 km/h eller daréver

héghastighetssystemet

omfattar Stockholm-Gdéteborg/Malmé inklusive bibanor

konventionell bana

befintligt byggd bana

kopplingspunkt

driftplats dar huvudspar delar sig samt dar bibana eller spar pa det
konventionella natet ansluter till hdghastighetsjarnvagen

kryssférbindelse

samlokaliserade vaxlar som férbinder uppspar med nedspar och
omvant

Forbindelserna bor anlaggas efter varandra snarare an i ett faktiskt
kryss med sparkors.

NGJ, en ny generation jarnvag

benamning pa programmet som omfattar hdghastighetssystemet
Stockholm-Géteborg/Malmo

normalhuvudspar

sparanlaggning som normalt ar signalreglerad och avsedd for
tagfard eller sparrfard och leder genom sparvaxlar i normalage

Definition enligt TDOK 2016:0037: ” det huvudspar pa en driftplats
som fran driftplatsgransen

leder genom vaxlar i normallage.

Vid en obevakad driftplats ar det normalhuvudsparet

som anvands vid sakrad rorelse.”.

omloppsnara uppstallning

tillhandahallande av uppstaliningsspar som anvands av fordon i
avvaktan pa nasta insats

Galler saval uppstallning av fordon dagtid som nattetid fér fordon
som stalls av pa kvallen for att koras i tag nastkommande morgon.

punktlighet

kvalitetsmatt pa hur val trafiken ar rattidig
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restid tiden det tar fér en passagerare att resa mellan punkt A och punkt B

enligt tidtabell

rattidighet + 5 min

tagets overensstammelse med tidtabellen, tag i ratt tid + max 5
minuter enligt tagplanen

station

driftplats med resandeutbyte

STH, storsta tillatna hastighet

storsta hastighet som ar tillaten pa ett visst sparavsnitt

teknisk headway

hur tatt i tid tva efterfoljande tag kan kora utan att det bakre taget far
restriktivt kdrbesked och tvingas bromsa mot signal i stopp

tillforlitlighet

en sammanfattande term som omfattar driftsdkerhet och dess
paverkande faktorer: funktionssakerhet,
underhallsmassighet och underhallssakerhet

TSD, teknisk specifikation for
driftskompatibilitet

en specifikation som antagits i enlighet med direktiv (EU) 2008/57
om driftskompabilitet hos jarnvagssystemet inom europeiska
unionen, som varje delsystem eller del av sadant omfattas av for att
de vasentliga kraven ska uppfyllas och driftskompabiliteten
sakerstallas

Mojliggor och underlattar for tagtrafik éver landsgranser.

trafikkod P1

trafikkod enligt TSD med hastigheter och prestandaparametrar enligt
TSD-Infrastruktur (EU) 1299/2014

trafikkod P2

trafikkod enligt TSD med hastigheter och prestandaparametrar enligt
TSD-Infrastruktur (EU) 1299/2014

TSS NGJ, teknisk
systemstandard fér en ny
generation jarnvag

trafikverkets tekniska krav vid planering, projektering, byggande och
drift av hoghastighetssystemet pa strackorna Stockholm-
Goteborg/Malmo

underhallsbas

bas for logistiskt stéd av infrastrukturunderhall

underhallsfonster

tid som en anlaggningsdel planmassigt ar tillganglig for att utféra
underhall

US NGJ, underhallsstrategi for
en ny generation jarnvag

strategi for underhall av héghastighetssystemet

us

utredningsscenario
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4. Syfte och andamal

Hoghastighetssystemet ska utformas med utgangspunkt i det évergripande transportpolitiska malet att
sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgarna
och naringslivet i hela landet. De av riksdagen beslutade transportpolitiska malen avseende funktion
(tillganglighet) och hansyn (sékerhet, miljé och halsa) ar utgangspunkt for all verksamhet inom
Trafikverket.

Syftet med Overgripande programkrav &r att sékerstalla ett gemensamt, &ndamalsenligt och effektivt
kravstallande pa héghastighetssystemet sa att &ndamalet uppfylls.

Andamalet for hdghastighetssystemet ar att:

» frigora kapacitet pa befintlig jarnvag for att maojliggéra robusta och hallbara transporter for
manniskor och gods
» genom okad tillganglighet skapa férutsattningar fér regional utveckling

» genom snabba och hallbara persontransporter knyta samman Stockholm C och Géteborg C pa
tva timmar och Stockholm C och Malmé C pa tva och en halv timma

» Oka tillgangligheten till de internationella marknaderna fér manniskor och naringsliv

5. Kravhierarki

Overgripande programkrav ar utgangspunkt for att formulera ”Teknisk systemstandard fér En ny
generation jarnvag” samt for upprattande av "Underhallstrategi for En ny generation janvag”.

Kraven tilldampas inom ramen fér gallande rattsregler, t ex Sveriges lagstiftning, EU-regelverk.

A
' N
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e
A
A

Figur 1 Kravhierarki for hoghastighetssystemet
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6. Allmanna forutsattningar

Overgripande programkrav behéver uppnas i sin helhet forst da hoghastighetssystemet trafikeras med
héghastighetstrafik pa en hel stracka mellan tva av andpunkterna, Stockholm - Géteborg eller
Stockholm - Malmé.

Som generell utgangspunkt for Overgripande programkrav har jarnvagssystem enligt
utredningsalternativ Separerat hoghastighetsnat (US 2) enligt Kapacitetsutredningen 2012 anvants.

For anlaggning som ska godkannas enligt TSD Infrastruktur tilldmpas TSD-linjekategori P1P2.

Anlaggningen ska inte dimensioneras fér godstrafik eller for farligt gods.

71

7.2

7.3

7.4

7.5

7.6

8.1

8.2

8.3

8.4

7. Restider och hastigheter

Hoghastighetssystemet ska dimensioneras sa att restid Stockholm—Goéteborg ska vara
majlig pa 2:08 timmar med direkttag’.

Hoghastighetssystemet ska dimensioneras sa att restid Stockholm—Malmé ska vara
majlig pa 2:35 timmar med direkttag”

Anlaggningen ska kunna trafikeras i STH 320 km/h pa normalhuvudspar férutom
strackorna Gerstaberg- Link&ping och Mdlndal -Boras som ska kunna trafikeras i STH
250 km/h pa normalhuvudspar.

Kopplingspunkter till bibanor ska dimensioneras sa att avvikande/anslutande tag i sin
helhet kan passera vaxlar i en hastighet av minst 160 km/h.

Kopplingspunkter till konventionell bana ska dimensioneras sa att avvikande/anslutande
tag i sin helhet kan passera vaxlar i en hastighet av minst 160 km/h.

Kopplingspunkten dar bana mot Goteborg respektive Malmo skiljs at ska dimensioneras
sa att avvikande/anslutande tag i sin helhet kan passera sparvéaxeln i en hastighet av
minst 160 km/h.

8. Kapacitet och trafik

Anlaggningen ska dimensioneras for att i fardigstallt skick klara tidtabellslagd trafik med
tva pa varandra féljande 400-meterstag med 4 minuters mellanrum.

Anlaggningen ska dimensioneras for att klara en teknisk headway pa 2,5 minuter utan
restriktiva hastighetsbesked, generellt Iangs banan i de hastigheter den ska godkannas
for och infor uppehall pa driftplatser.

Anlaggningen ska dimensioneras for att klara en teknisk headway pa tva minuter utan
restriktiva hastighetsbesked for tdg pa normalhuvudspar som foljer efter ett avvikande
tag vid kopplingspunkt mot bibana, kopplingspunkt till konventionell bana i Hassleholm
samt dar banorna mot Géteborg respektive Malmo skiljs at.

Anlaggningen ska dimensioneras sa att férbigangsmajlighet finns vid varje driftplats
med plattformsspar.

1 Berékningar gérs med ICE3 tag som kategori B-tag, STH 320 (respektive STH 250) och +8% forartillagg utover gangtiden.
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8.5

9.1

9.2

9.3

9.4

9.5

9.6

9.7

9.8

9.9

9.10

9.11

Anlaggningen ska utformas sa att tidtabellslagd trafik pa huvudspar kapacitetsmassigt
kan koéras oberoende av dess motriktade trafik.

9. Driftplatser och kopplingspunkter

Plattformar ska dimensioneras for 400 meter langa tag pa driftplatserna Stockholm,
Linkdping, Norrkdping, Jonkoping, Boras, Géteborg, Varnamo, Hassleholm, Lund, och
Malmaé.

Plattformar ska dimensioneras for 250 meter langa tag pa évriga driftplatser for
resandeutbyte an de som anges i krav 9.1.

Driftplatserna Linkoping, Jonkoping, Varnamo och Boras ska utformas for att
tagvandningar med 250 meter langa tag kan goéras utan behov av korsande tagvag med
motriktad trafik pa normalhuvudspar vid ankomst respektive avgang. | Linkdping och
Jonkdping galler kravet fran alla riktningar. | Varnamo galler kravet for att vanda trafik
norrifran. | Boras galler kravet for att vanda trafik vasterifran.

Driftplatserna Linkdping, Jonk&ping och Boras ska utformas sa att tva 250 m langa tag
kan vanda samtidigt som, i vardera riktningen, ett 400 m langt tag gor uppehall mot
plattform och ett tag utan uppehall kor forbi.

Driftplatserna Norrk&ping, Linkdping och Jonkdping ska dimensioneras sa att tva 400 m
langa tag kan goéra uppehall for resandeutbyte samtidigt pa driftplatserna i respektive
riktningen.

Driftplatser fér resandeutbyten, forutom Norrkdping och Linkdping, ska utformas med
minst tva genomgaende huvudspar som medger hastigheter enligt krav 7.3 och minst
tva plattformsspar.

Driftplatser fér resandeutbyte samt kopplingspunkter ska utformas med kryssfoérbindelse
mellan upp-och nedspérz.

Utéver vad som anges i krav 9.7 och 10.3 ska kryssférbindelser mellan upp- och
nedspar finnas om avstanden mellan kryss ar 40-60 km eller daréver.
Uppstallningsspar for omloppsnara uppstallning ska inom anlaggningen finnas i
Linkoping, Jonkoping och Boras. Tagrorelser till och fran dessa ska kunna ske utan
korsande tagvag med motriktad trafik pa normalhuvudspar (undantag kan sdkas om
driftplatsen for resandeutbyte ar forlagd till bibana).?

Anlaggningen ska ansluta till det konventionella natet i anlaggningens andpunkter
Gerstaberg/Jarna, Lund och Méindal.

Kopplingspunkter for planerad trafik mellan anlaggningen och det konventionella natet
ska endast anlaggas till och fran Nykoping samt i anslutning till Hassleholm for trafik i
riktning mot Lund/Malmé.

2 For stationer enligt krav 9.1 ska forbindelser finnas i bada riktningar fore och efter plattformar. For dvriga stationer ska forbindelserna férlaggas

en pa vardera sida om driftplatsen (sa kallade enkelkryss).

3 Avser bl.a. helguppstalining och mellan hdgtrafikperioderna.

4 Tider for stérre underhallsatgarder utférs pa tider som erhalls enligt normalt férfarande inom Trafikverket.
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10.1

10.2

10.3

10.4

10. Tillforlitlighet och underhall

Anlaggningen inklusive bibanor ska dimensioneras sé att trafikering kan ske 18 timmar
sammanhangande varje dygn.

Anlaggningen ska dimensioneras sé att kraven enligt OPK NGJ kan bibehallas med ett
underhallsfonster pa 6 timmar sammanhangande varje dygn. 4

Anlaggningen ska utformas med vaxelférbindelser som medger att underhélisbaser kan
nas fran bade upp-och nedspar, for infrastrukturunderhall.

Anlaggningen ska utformas/dimensioneras for att med referenstrafikering enligt bilaga 2
leverera en punktlighet pa 98 % (rattidighet + 5 minuter), detta uppmatt pa
anlaggningens driftplatser for resandeutbyte.

Hoghastighetssystemet ska utformas/dimensioneras for att med referenstrafikering
enligt bilaga 2 leverera en punktlighet pa 95 % (rattidighet + 5 minuter), detta uppmatt
pa hoghastighetssystemets driftplatser fér resandeutbyte.

11. Avstegshantering

Avsteg fran Overgripande programkrav ska utredas separat och far endast genomféras efter beslut av
cVO Planering eller av den som cVO Planering delegerar beslutsratt.

Overgripande programkrav &r ett av flera stéd vid prévning av avstegsansokan fran "TSS NGJ” och
fran "US NGJ”.

Prévning av avsteg ska utdver Overgripande programkrav ocksa ske med stéd av relevant vetenskap
och beprévad erfarenhet, samt utifran ett underlag som visar pa rimliga kostnader fér den aktuella
specialldsningen stallt mot dess nytta och konsekvenser i ovrigt.

12. Faststalld version

Trafikverket 2019-03-18

Stefan Engdanhl
VO-chef Planering
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Bilaga 1 Motivbilaga

Syftet med detta dokument &r att tydliggéra motiv och bakgrund till krav i Overgripande programkrav
samt att ange eventuella referenser som styrker motivet.

Kapitlen i motivbilagan féljer kravdokumentets kapitel och kravnumrering.

1 Inledning

Overgripande programkrav for En ny generation jarnvig, nedan beniamnt Overgripande
programkrav, ar ett styrande dokument som ska tillampas fér programmet En ny generation
jarnvag.

Motivering:

Tilldampning av OPK NGJ ska géras utifran att delar av héghastighetssystemet befinner sig i
planeringsskede eller i tidigt planlaggningsskede. Forutsattningarna for hoghastighetssystemet
férandras och utvecklas troligen vilket kommer att paverka OPK NGJ i kommande versioner.

Ovanstaende beskriver motiv till att systemutformning och trafikeringsupplégg och dartill féranledda
krav beskrivs d&ven om de &r osékra. Motivet &r &ven att beskriva forhallningsséattet med tillampning av
OPK NGJ aven da hela systemet inte ar fastlagt utifran formell planlaggningsprocess.

Detta dokument aberopas inte i forfragningsunderlag eller kontrakt.

Motivering:

Motivet till varfér dokumentet inte aberopas i forfragningsunderlag eller kontrakt ar att de foljer samma
hantering som for Trafikverkets Overgripande krav fér anlaggningsstyrning. Avsikten &r att dokumentet
inte ska anvandas for entreprenader motsvarande TB. Dokumentet kan aberopas i FU for
planlaggning/projektering for att satta forutsattningarna for uppdraget.

6 Allmanna forutsattningar

Overgripande programkrav behéver uppnas i sin helhet férst da héghastighetssystemet
trafikeras med hoghastighetstrafik pa en hel stracka mellan tva av andpunkterna, Stockholm -
Goteborg eller Stockholm - Malmé.

Motivering:

Innan hel stracka inom systemet ar fardigstalld bedoms det inte troligt att trafikering med héghastighet
kommer vara aktuell. Overgripande programkrav ar formulerade for fardigstalld stracka mellan tva
andpunkter.
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Som generell utgangspunkt for Overgripande programkrav har jirnvigssystem enligt
utredningsalternativ Separerat hoghastighetsnat (US 2) enligt Kapacitetsutredningen 2012
anvants.

Motivering:

Det valda utredningsscenariot ar ett resultat av Kapacitetsutredningen 2012. Dar studerades flera olika
satt att utforma ett héghastighetssystem med avseende pa graden av integration med konventionell
jarnvag, hastighet och trafikupplagg. US 2, det utredningsscenario som féresprakades i utredningen,
innebar en relativt stor separering fran ovriga jarnvagsnatet (jamfort med t ex US 1) da analysen
visade att det gav storst varde. Ett relativt separerat system betyder att orter utanfér
héghastighetsbanans strackning i mindre utstrackning kan betjanas av hdghastighetstag (i US 1 fanns
till exempel ett hdghastighetstag fran Stockholm som vek av fran hdghastighetsbanan och hade
Kalmar som &ndstation). For att anda ge orter utanfér strackningen goda forbindelser ar det viktigt att
ett separerat system erbjuder effektiva bytespunkter dar passagerare kan byta fran tag pa
konventionell jarnvag till hdghastighetstag. Effektiva bytespunkter syftar bade pa stationsutformning
och pa att méjliggora for knutpunktstrafik. For att anslutande trafik vid stationer, knutpunkter, dar
héghastighetstagen stannar ska fungera oavsett vilken riktning resenarerna kommer fran och ska till,
bor det med jamna intervall finnas hdghastighetstag som stannar samtidigt fran bada riktningarna.

Referenser:

Transportsystemets behov av kapacitetshéjande atgarder — forslag pa losningar till ar 2025 och utblick
mot ar 2050 Trafikverket 2012:100

Hoghastighetsbanor och utbyggnad av befintliga stambanor Stockholm — Géteborg/Malmo,
Underlagsrapport, Trafikverket 2012:118

For anlaggning som ska godkannas enligt TSD Infrastruktur tillampas TSD-linjekategori P1P2.

Motivering:

Enligt "positionspappret” (oktober 2018) ska delar av hoghastighetssystemet dimensioneras fér 250
km/h. Utifran en forsiktighetsprincip avvaktas justering i nulaget av TSD-linjekategori for dessa delar.
Andringen kan vara relevant men det &r osékert hur val av linjekategorierna paverkar andra krav och
vilka konsekvenser som kan uppsta. Fordjupning/utredning initieras for att skapa en tydligare
uppfattning och forstaelse inom NGJ’s delar.

Att enbart utforma linjen sa att den uppfyller kraven enligt trafikkod P1 skulle medféra stora kostnader
for de regionala tagoperatorerna (dyrare tag), vilket inte bedéms som ett rimligt krav.
Blandad trafik har ocksa varit en av férutsattningarna infor beslut om utredningsalternativ US2.

Dar planen ar att kéra blandad trafik, med avseende pa hastighet , p4 samma bana beskrivs TSD-
linjekategorin av en eller flera koder for i detta fall passagerartrafik. De kombinerade trafikkoderna
beskriver ramarna inom vilka den énskade blandningen av jarnvagstrafik kan rymmas. Det ger en
flexibel kategorisering som speglar de aktuella trafikbehoven. Linjen maste darefter konstrueras sa att
den uppfyller alla prestandaparametrar i denna kategori, dvs. utformningen ska ligga inom de
gransvarden som framgar av TSD-linjekategorin.

Om nagon del av systemet ar avsedd att enbart trafikeras av tadg inom en viss trafikkod behéver

prestandaparametrarna for denna del endast uppfylla den specifika trafikkoden. Det kan t ex vara en
plattform som enbart ett kortare tag ska stanna vid, dad medger TDS en kortare plattformslangd an for
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trafikkod P1. Kolumnerna for ”profil” och "axellast” ska behandlas som minimikrav, eftersom vardena i
dessa kolumner direkt avgor vilka tdg som kan koras pa linjen. Det innebar att profilen ska motsvara
atminstone GC och axellasten minimum 20 ton utifran de aktuella valen. Prestandaparametrarna
"linjehastighet” och "anvandbar plattformslangd” anges som ett riktvarde i form av ett intervall som
normalt galler for olika trafiktyper och vardena innebar inga direkta begransningar av vilken trafik som
far koras pa linjen.

Det ar aven tillatet att utforma specifika delar av linjen dar nagra eller bada prestandaparametrarna
linjehastighet och anvandbar plattformslangd har lagre varden &n de som anges i tabell 2, om det ar
motiverat av geografiska, stadsbyggnadsmassiga eller miljiomassiga skal. Om huvudsparen genom en
station maste konstrueras for lagre hastigheter motiveras detta normalt av geografiska eller
stadsbyggnadsmassiga skal.

Trafikverkets analyser av kapaciteten for hdghastighetssystemet har visat att stora delar av systemet
kommer vara hart belastade gallande kapacitet nar anldggningen ar utbyggd. Gangtidsskillnader som
uppstar for tdg med 250 km/h och 320 km/h &r betydande.

Tag med STH 200 km/h kan i kombination med hoghastighetstag innebara betydande
kapacitetsforluster. Detta ar forutsattningar man ska vara medveten om.

Om Trafikverket i framtiden véljer att enbart tillata fordon med minst 250 km/h finns det fortfarande
mdjlighet att trafikera med tag inom bade trafikkod P1 och P2.

Kraven detta dokument ar stallda utifran féljande referenstag:
o Trafikkod P1: Siemens ICE3 (Velaro D)
o Trafikkod P2: Stadler EC250

Referenser:

Hoghastighetsbanor och utbyggnad av befintliga stambanor Stockholm — Géteborg/Malmo,
Underlagsrapport, Trafikverket 2012:118

Transportstyrelsen _Kommissionens férordning (EU) 1299/2014

Transportstyrelsen _Kommissionens férordning (EU) 1302/2014

Anléaggningen ska inte dimensioneras for godstrafik eller for farligt gods.

Motivering:

Stora hastighetsskillnader reducerar tillganglig kapacitet. Normal hastighet for godstag ar mycket lagre
an hastigheten for hoghastighetstag. Hastighetsskillnader paverkar den tillgangliga kapaciteteten
negativt.

For att reducera kostnader kan banan byggas med storre lutningar och lagre axellaster an vad som
normalt ar mojligt pa banor dar godstrafik forekommer. Kostnaden for att bygga banan aven for gods
ar storre an nyttan. Godstag 6kar dessutom nedbrytningstakten for infrastrukturen och medfér dkat
underhallsbehov.

Kostnaden for att anpassa infrastrukturen for farligt gods ar stérre an nyttan. Krav pa exempelvis

tunnlar medfér omfattande atgarder avseende brandmotstand, brandtekniska egenskaper,
branddetektering, utrymningsvagar och utgangspunkter for brandbekampning.
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Det finns hoghastighetsbanor som har godstrafik, framférallt i Tyskland. | Tyskland tillats inte
godstrafik samtidigt som persontrafik i tunnlar och all godstrafik kérs darfér nattetid.

Referenser:

TDOK 2014:0075 Bandverbyggnad - Krav spargeometri
Transportstyrelsen _Kommissionens forordning (EU) 1299/2014
Omvaérldsbevakning

7 Restider och hastighet

7.1 Hoghastighetssystemet ska dimensioneras sa att restiden Stockholm-Goéteborg ska vara
mojlig pa 2:08 timmar med direkttag.

Motivering:

For att investering i hoghastighetssystemet ska ge sa stor samhallsnytta som mdjligt ar det viktigt att
astadkomma korta restider. Korta restider ger bade éverflyttning fran andra transportslag samt
genererar nytt resande. Kravet pa restid 2:08 for Stockholm-Goteborg har med utgangspunkt fran flera
utredningar beddémts rimlig utifran systemet som helhet, dimensionerande hastighet och kostnader fér
anlaggningen.

Sverigeférhandlingen foéreslar i SoU 2016:3 att tag Stockholm C-Goteborg C utan uppehall pa
mellanliggande driftplatser fér resandeutbyte ska kunna kora stréackan pa hogst 2 timmar och darmed
bidra till en snabb, punktlig och konkurrenskraftig andpunktstrafik mellan de svenska storstaderna.
Dartill har bade internationella studier och forskningsrapporter fran Sverige visat att taget tydligt
dominerar marknaden (tag/flyg) om tagresan kan genomféras pa 2 timmar eller mindre.

Berakningar goérs med ICE3 tag som kategori B-tag, angiven STH och +8% gangtidsmarginal utéver
gangtiden. Gangtidsmarginalen utgér en mdjlighet att hamta in sma férseningar samt kompenserar for
olika férarbeteenden.

8 oktober 2018 beslutade Trafikverket att utifran gallande nationell plan (2018-2029) fortsatta
planering och projektering for strackorna Ostlanken samt Géteborg-Boras i ballasterat utférande med
STH 250km/h. Se beslut i diarienummer TRV 2019/29684.

Givet nya forutsattnignar med 250 km/h pa vissa delar av systemet klara man inte restiden pa exakt
2:00 men aven 2:08 bedéms ge en konkurrenskraftig trafik.

Referenser:

KTH_Konkurrens och samverkan mellan tdg och flyg - Del 1 Internationell jamforelse

KTH_Konkurrens och samverkan mellan tag och flyg - Del 2 Tidsserieanalys i Sverige
Delrapport frén Sverigeférhandlingen - SOU 2016:3
Betankande av Utredningen om hdghastighetsbanor - SOU 2009:74

Nya stambanor — ny generation jarnvag — positionspapper
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7.2 Hoghastighetssystemet ska dimensioneras sa att restid Stockholm-Malmo ska vara
mojlig pa 2:35 timmar med direkttag.

Motivering:

For att investering i hoghastighetssystemet ska ge sa stor samhallsnytta som majligt ar det viktigt att
astadkomma korta restider. Korta restider ger bade éverflyttning fran andra transportslag samt
genererar nytt resande. Kravet pa restid 2:35 for Stockholm-Malmé har med utgangspunkt fran flera
utredningar bedémts rimlig utifran systemet som helhet, dimensionerande hastighet och kostnader for
anlaggningen. Gangtidsberakning har tagits fram medsenast kanda uppgifter som grund, utifran
denna har relevanta justeringar gjorts.

Sverigeférhandlingen féreslar i SoU 2016:3 att tag Stockholm C-Malmé C utan uppehall pa
mellanliggande driftplats for resandeutbyte ska kunna koéra strackan pa hogst 2 timmar och 30 minuter
och darmed bidra till en snabb, punktlig och konkurrenskraftig andpunktstrafik mellan de svenska
storstaderna.

Strackan ar drygt 60 mil, vilket medfér att det ar mycket svart for taget att 6verta hela
flyg/tdgmarknaden. Idag ar det dock vasentligt fler som flyger an aker tag pa strackan. Internationella
studier visar att en restid kring 2:30 medfér att taget blir marknadsledande.

Berakningar gérs med ICE3 tag som kategori B-tag, angiven STH och +8% gangtidsmarginal utéver
gangtiden. Gangtidsmarginalen utgér en mdjlighet att hamta in sma férseningar samt kompenserar for
olika férarbeteenden.

8 oktober 2018 beslutade Trafikverket att utifran gallande nationell plan (2018-2029) fortsatta
planering och projektering for strackorna Ostlanken samt Géteborg-Boras i ballasterat utférande med
STH 250km/h. Se beslut i diarienummer TRV 2019/29684.

Referenser:

Konkurrens och samverkan mellan tag och flyg - Del 1 Internationell jamforelse

Konkurrens och samverkan mellan tag och flyg - Del 2 Tidsserieanalys i Sverige

Delrapport fran Sverigeférhandlingen - SOU 2016:3
Betankande av Utredningen om hdghastighetsbanor - SOU 2009:74

7.3 Anldggningen ska kunna trafikeras i STH 320 km/h pa normalhuvudspar férutom
striackorna Gerstaberg- Link6ping och MéIndal-Boras som ska kunna trafikeras i STH 250
km/h pa normalhuvudspar.

Motivering:

Dimensionerande STH 320 km/h har valts utifran att det ger battre restider och samhallsekonomi an
alternativ med lagre hastigheter. Det ar en hastighet som sékert kan klaras, dar det finns erfarenhet
fran andra lander. Det finns osékerheter och nackdelar samtidigt som det saknas kommersiell
erfarenhet av att kdra snabbare &n 320 km/h.
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8 oktober 2018 beslutade Trafikverket att utifran gallande nationell plan (2018-2029) fortsatta
planering och projektering for strdckorna Ostlanken samt Goteborg-Boras i ballasterat utférande med
STH 250km/h. Se beslut i diarienummer TRV 2019/29684.

Hastigheten har utretts i flera sammanhang och slutsatsen har varit densamma. Kort sammanfattat ser
historiken ut enligt nedan:

1. | betédnkandet av Utredningen om hdghastighetsbanor — SOU 2009:74 féreslogs 320 km/h
(Gunnar Malms utredning).

2. | det férdjupade underlag som TRV tog fram till regeringen 140228 féreslogs 320 km/h som
hogsta hastighet

3. 140424 beslutades (Lennart Kalander) i dvergripande krav att 320 km/h skulle galla for
utformningen av hoghastighetsbanorna

4. Vid ett méte 150304 6verldamnades bl a motiv for 320 km/h till Sverigeférhandlingen. PM:et var

framtaget av Christer Lofving och Lennart Lennefors

5. Sverigefoérhandlingen utgar i sina dokument fran 320 km/ h och har indirekt beslutat om
hastigheten via beslut om restidsmal i delrapport fran december 2015

6. Trafikverket fattade beslut om justerad hastighet fér delar av anlaggningen 2018-10-08.

Foljande avsteg finns i nulaget:
Norrképing (100), Linképing (160)

Referenser:

Betankande av Utredningen om héghastighetsbanor - SOU 2009:74
Nya stambanor 140228.pdf

Overgripande krav.pdf

Val av hastighet HH och restidsmal regionaltag

Delrapport fran Sverigeférhandlingen - SOU 2016:3

Nya stambanor — ny generation jarnvag — positionspapper

7.4 Kopplingspunkter till bibanor ska dimensioneras sa att avvikande/anslutande tag i sin
helhet kan passera véxlar i en hastighet av minst 160 km/h.

Motivering:

160 km/h som lagsta hastighet for avvikande/anslutande tag i sin helhet har valts for att erhalla en
rimlig gangtids- och kapacitetsnedsattning for trafikeringen. Med en lagre hastighet i sparvéaxeln maste
tag som ska in pa bibanan boérja bromsa tidigare och kommer da uppta kapacitet pa banan under en
langre tid.

Referenser:
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7.5 Kopplingspunkter till konventionell bana ska dimensioneras sa att avvikande/anslutande
tag i sin helhet kan passera vaxlar i en hastighet av minst 160 km/h.

Motivering:

160 km/h som lagsta hastighet for avvikande/anslutande tag i sin helhet har valts for att erhalla en
rimlig gangtids- och kapacitetsnedsattning for trafikeringen. Med en Iagre hastighet i sparvaxeln maste
tag som ska in pa den konventionella banan bérja bromsa tidigare och kommer da uppta kapacitet pa
banan under en langre tid.

Referenser:

7.6  Kopplingspunkt mellan huvudspar Stockholm-Goéteborg och huvudspar Stockholm-
Malmo ska dimensioneras sa att avvikande/anslutande tag i sin helhet kan passera
sparvixeln i en hastighet av minst 160 km/h.

Motivering:

160 km/h som lagsta hastighet for avvikande/anslutande tag i sin helhet har valts for att erhalla en
rimlig gangtids- och kapacitetsnedsattning for trafikeringen.

Referenser:

8 Kapacitet och trafik

8.1 Anlédggningen ska dimensioneras for att i fardigstallt skick klara tidtabellslagd trafik med
tva pa varandra féljande 400-meterstag med 4 minuters mellanrum.

Motivering:

Utifran en sammanvagd beddémning ar kravet pa att klara tidtabellslagd trafik med 4 min mellanrum
rimligt for att uppna tillracklig kapacitet. Eftersom systemet dimensioneras for en trafikering med saval
olika hastigheter som upphallsbild erfordras att tdg med samma hastighet kan fardas med relativt korta
tidsavstand for att hantera trafikmangden. Det ar framférallt skillnaderna i upphallsbild snarare an
skillnaden i topphastighet som driver fram kravet.

Tva pa varandra féljande 400-meterstag ar ur elkraftperpektiv en maxbelastning som antas intraffa vid
enstaka tillfallen per dygn. Kraftforsorjningen ska utformas sa att den kan byggas ut successivt i takt
med trafikeringsbehovet.

Referenser:
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8.2 Anldggningen ska dimensioneras for att klara en teknisk headway pa 2,5 minuter utan
restriktiva hastighetsbesked, generellt langs banan i de hastigheter den ska godkdnnas
for och infor uppehall pa driftplatser.

Motivering:

Kapacitetscenter har i analyser kommit fram till att 2,5 minuters headway ar en rimlig generell
avvagning. Pa slat mark utan hastighetsnedsattningar skulle det ga att astadkomma en lagre headway
utan allt for tata signalpunkter. In mot de hastighetsnedsattningar som finns som undantag enligt motiv
till krav 7.3 ar dock redan 2,5 minuts headway ar utmanande. Férmodligen kommer det kravas avsteg
pa nagon plats. | viss man kan det havdas att headwaytiden avgérs av den punkt dar den ar som
samst, och att det da ar onddigt att géra nagot battre pa évriga delar. Trafiken vantas dock vara
relativt skiftande i fraga om hastighet och upphallsbilder varfér det finns podnger med att sikta lite
hdégre generellt.

Uppfyllelsen av headwaytiden ska utvarderas bade for tag i hastighet 320 och 250 km/h samt for
passage respektive stopp pa driftplatser med resandeutbyte.

Installningar for att utvardera headway med hjalp av analysverktyget Railsys aterfinns i bilaga 2.

Referenser:

8.3 Anldggningen ska dimensioneras for att klara en teknisk headway pa 2 minuter utan
restriktiva hastighetsbesked fér tag pa normalhuvudspar som foéljer efter ett avvikande
tag vid kopplingspunkt mot bibana, kopplingspunkt till konventionell jarnvag i
Hassleholm samt dar banorna mot Géteborg respektive Malmo skiljs at.

Motivering:

De platser dar det ar viktigast med kort headwaytid ar dar snabba tadg kommer ikapp langsammare
tag. Kopplingspunkter dar langsammare tag forvantas svanga av ar typiska sadana punkter. En kort
headway har ger direkta kapacitetsvinster. Eftersom det inte finns nagra beslut om
hastighetsnedsattningar vid dessa platser bor det vara realistiskt att uppna.

Referenser:

8.4 Anldggningen ska dimensioneras sa att forbigangsmajlighet finns vid varje driftplats
med plattformsspar.

Motivering:

Anlaggningens kapacitetsbelastning beraknas bli hég pa grund av trafik med olika uppehallsmoénster
och STH. Vid stérningar ar det viktigt for punktligheten att snabba tag kan ga forbi lAangsammare tag.
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For att kunna hantera olika typer av trafiksituationer med férbigdngar ska samtliga driftplatser for
resandeutbyte vara byggda med férbigangsspar.

Forbigangsmojlighet pa driftplats for resandeutbyte ar svart att bygga in i efterhand och darfér ar detta
en viktig framtidssakring av systemet for att klara olika typer av trafikupplagg pa lang sikt

Referenser:

8.5 Anldggningen ska utformas sa att tidtabellslagd trafik pa huvudspar kapacitetsmassigt
kan koéras oberoende av dess motriktade trafik.

Motivering:

Kravet syftar till att det inte far férekomma korsningar i plan eller att tag i respektive riktning delar pa
nagon resurs som innebar beroende mellan riktningarna. Till exempel kan inte en driftplats for
resandeutbyte ha ett gemensamt plattformsspar, ett férsenat tag skulle da direkt kunna paverka
motande trafik. For att klara punktlighetskraven ar det viktigt att inte stérningar fortplantar sig och att
minimera beroendena mellan riktningarna ar da ett viktigt steg.

De kryssforbindelser som kravstélls i kapitel 9 och 10 éppnar upp for att anvanda motriktade spar vid
storningar, vilket da kan antas fa konsekvenser for motriktad trafik. Detta ar dock en atgard som gors
medvetet vid allvarligare stérningar och ar inte féremal fér innevarande krav.

Referenser:

9 Driftplatser och kopplingspunkter

9.1 Plattformar ska dimensioneras for 400 meter langa tag pa driftplatserna Stockholm,
Linkoping, Norrkoping, Jonkoping, Boras, Goteborg, Viarnamo, Hassleholm, Lund, och
Malmo.

Motivering:

Utifran det aktuella valet av TSD-linjekategori, som ar P1P2, ska plattformarna ha en anvandbar
plattformslangd om 400 m. | utformningen av infrastrukturen ska hansyn tas till de £1% taglangd som
godkanns och i mgjligaste man en marginal pa plattformens langd.

Referenser:

Transportstyrelsen _Kommissionens férordning (EU) 1299/2014
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9.2 Plattformar ska dimensioneras for 250 meter langa tag pa ovriga driftplatser for
resandeutbyte dn de som anges i krav 9.1.

Motivering:

Med hanvisning till Vagledningen for tilldmpning av TSD Infrastruktur (EU) 1299/2014 Bilaga punkt
4.2.1 led (3) framgar det att om nagon del av delsystemet &r avsedd att enbart trafikeras av tdg inom
en viss trafikkod behdver prestandaparametrarna for denna del endast uppfylla den specifika
trafikkoden. Eftersom enbart 250 m langa tag ska stanna pa plattformar pa évriga driftsplatser for
resandeutbyte an de som anges i krav 9.1, sa behéver endast anvandbar plattformslangd fran
intervallet 200-400 m (fran P2) uppfyllas for denna del av delsystemet (plattformen).De storregionala
tagen antas till stora delar integreras med regional tagtrafik pa strackor utanfér hoghastighetsnatet.
Det ar darfér angelaget att de har liknande krav pa plattformar som galler for regionala tagsystem i
storstadsomradena. Detta ar i Stockholm och Géteborg ca 250 m.

For driftplatser for resandeutbyte som bara anpassas for storregional trafik satter den infrastruktur som
tagen ska nyttja i andra delar av systemet en begransning pa den praktiska langden som gar att
trafikera linjerna med. Detta i kombination med den 6kade kostnaden, behovet av yta vid driftplats for
resandeutbyte, mgjlig stadsbyggnadspaverkan och miljdpaverkan det blir av att bygga onddigt langa
stationer ar skalet till den kortare plattformslangden pa storregionala stationer.

Berakningar av de tre vanligaste vagnkoncepten ger i multipelkopplad konfiguration Iangder kring 250
m. Darfor ar 250 m + 1% taglangd en lamplig Iangd utifran troliga tagtyper.

Referenser:

Transportstyrelsen _Kommissionens férordning (EU) 1299/2014
Troliga taglangder hoghastighetsbanan 2016-01-26.

9.3 Driftplatserna Link6éping, Jonkoping, Varnamo och Boras ska utformas for att
tagvandningar med 250 meter langa tag kan goras utan behov av korsande tagvdag med
motriktad trafik pa normalhuvudspar vid ankomst respektive avgang. | Linkdping och
Jonkoping galler kravet fran alla riktningar. | Varnamo galler kravet for att vanda trafik
norrifran. | Boras galler kravet for att vanda trafik vasterifran.

Motivering:

Enligt Trafikverkets prognos for héghastighetsbanor ska storregionala tdg vanda i Linkdping,
Jonko6ping, Varnamo och Boras. | Linkdping och Jonkdping kan vandande upplagg forekomma fran
bada hallen. | Boras vander taget till/fran vastlig riktning. | Varnamo till/fran nordlig

riktning.. Trafikanalyser och simuleringar som Kapacitetscenter genomfért visar att dessa vandande
tagrorelser maste ske utan korsande tagvag for att systemet ska fungera.

Referenser:

Rapport TRV2017:176 Strackorna in mot de storre stdderna
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9.4 Driftplatserna Linképing, Jonkoping och Boras ska utformas sa att tva 250 m langa tag
kan vanda samtidigt som, i vardera riktningen, ett 400 m langt tag gor uppehall mot
plattform och ett tag utan uppehall kor forbi.

Motivering:

Trafikbelastningen i systemet beraknas bli hdg. Alternerande uppehallsbilder och en blandning av
snabba och langsammare tadg medfér kapacitetsproblem och ikappkdrningseffekter. Dessa medfor att
tagen anlander tatt inpa de storre driftplatserna for resandeutbyte for vdndande tag, och dar
férekommer aven att direkttag forbigar tag som gor uppehall. Trafikanalyser och kapacitetsanalyser
visar att detta forekommer i systemet.

Referenser:

Rapport TRV2017:176 Strackorna in mot de storre stdderna

9.5 Driftplatserna Norrkoping, Linképing och Jonkoping ska dimensioneras sa att tva 400 m
langa tag kan gora uppehall for resandeutbyte samtidigt pa driftplatserna i respektive
riktningen.

Motivering:

Kapacitetscenters analyser visar att driftplaster med resandeutbyte i Norrkdping, Linképing och
Jonkoping behodver kunna hantera tva hdghastighetstag i samma riktning samtidigt. Detta blir
konsekvensen av att de storregionala tadgen tar upp plats mellan héghastighetstagen, och att tagen
mot Malmé och Goteborg ofta behodver skickas tva och tva pa den gemensamma stamstrackan ner till
Jonkoping. Darfér kommer dessa tag komma tva och tva till driftplatserna. Kravet ar for att detta ska
bli hanterbart pa driftplats med den kapacitet som kravs i systemet.

Referenser:

Rapport TRV2017:176 Strackorna in mot de storre stdderna

9.6 Driftplatser for resandeutbyten, forutom Norrkdping och Linkdping, ska utformas med
minst tvd genomgaende huvudspar som medger hastigheter enligt krav 7.3 och minst tva
plattformsspar.

Motivering:

Kravet medfor att driftplatsen for resandeutbyte kan nyttjas for planerade eller trafikala férbigangar,
samtidigt som den ger en saker passage for tagen och en hég sakerhetsniva da resenarer fran
plattform inte kan na spar fér passerande tag.

Da passagerna genom Linkoping och Norrkdping har beslutade avsteg fran krav 7.1 faller
innevarande krav bort for dessa platser.

Referenser:
Rapport TRV2017:176 Strackorna in mot de storre stdderna
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9.7 Driftplatser for resandeutbyte samt kopplingspunkter ska utformas med kryssférbindelse
mellan upp- och nedspar.

Motivering:

Vid varje driftplats bor det finnas mojlighet att fér underhallsfordon och i enstaka extrema
driftssituationer kunna kryssa och kéra enkelsparstrafik.

For de storre driftplatserna for resandeutbyte (enligt krav 9.1) dar aven hoghastighetstag gor uppehall
ska dessa utformas med helkryss pa bada sidor av avvikande huvudspar, for att battre kunna hantera
flera trafiksituationer. Med helkryss avses vaxlar bade fran nedspar till uppspar och omvéant, de bor
dock i férsta hand vara isardragna snarare an att ligga som en kryssvaxel med sparkors. Huruvida
kryssforbindelserna ligger pa normalhuvudspar, avvikande huvudspar eller bade och avgoérs beroende
pa driftplatsens forutsattningar avseende trafikering och fysiska forutsattningar.

For ovriga driftplatser for resandeutbyte foreslas att anlaggningen férses med enkelkryss pa vardera
sida, dvs att halva krysset ligger pa vardera sida om plattformarna. Detta reducerar antalet vaxlar
jamfort med helkryss pa bada sidor. Begransningen i en stord situation blir att tva tdg som ska goéra
uppehall pa driftplatsen inte kan métas vid plattformarna. Tag maste da sta utanfér kryssférbindelsen
och invanta plattformen. Métessituationer dar bara ett tag ska gora uppehall och ett inte ska gora
uppehall alternativt att inget av tdgen ska géra uppehall kommer fungera. Eftersom fa tag gor uppehall
pa de mindre driftplatserna for resandeutbyte bedéms detta vara hanterbart.

Anlaggningen férses med vaxelforbindelse mellan upp- och nedspar vid kopplingspunkter till bibana
och konventionell bana for att inte leda till allt for langa enkelsparsdrifter vid vaxelfel i skiljevaxlarna
eller i den handelse att nagot av sparen pa den konventionella anlaggningen (som riskerar att inte ha
lika hoga tillganglighetskrav) inte ar brukbart.

Vid kopplingspunkten dar banan mot Géteborg respektive Malmé skiljs at ska kryss finnas innan
forgreningen samt efter. Dessa skiljevaxlar ar centrala for systemet och kommer anvandas frekvent,
varfor redundans ocksa ar onskvart. Kryssen pa respektive bana efter skiljevaxlarna, dar trafiken inte
ar lika tat som pa den gemensamma banan innan skiljevaxlarna, behéver inte ligga i direkt anslutning
till kopplingspunkten utan kan vara belagna 10-20 km bort.

Pa vissa platser, till exempel Skavsta, kan kryss vid driftplats for resandeutbyte och till bibana hamna
nara varandra, det kan da vara aktuellt att vervaga om krysset vid kopplingspunkten kan anses
tillfredsstalla behovet av kryss vid driftplats for resandeutbyte.

Referenser:

Studie av driftstdrningar pa héghastighetsbanan, Remissversion
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9.8 Utover vad som anges i krav 9.7 och 10.3 ska kryssfobindelser mellan upp- och nedspar
finnas om avstanden mellan kryss ar 40-60 km eller darover.

Motivering:

Varje sparvaxel ar en potentiell felkalla som kan stora trafiken, givet anlaggningens héga krav pa
punktlighet ar det darfor viktigt att begransa antalet. Avstandet mellan kryssforbindelser har heller
ingen avgodrande betydelse pa punktligheten vid de tillféllen en stérning leder till enkelsparsdrift,
ungefar lika manga tag blir paverkade oberoende av hur lang strackan ar (inom aktuellt intervall). De
férseningar som drabbade tag drar pa sig kan dock paverkas relativt mycket om strackorna ar for
langa, speciellt pa strackor med hdg trafikintensitet. Tatare kryss (ca 40 km avstand) kan darfor vara
motiverat pa strackor med forhallandevis hog trafikintensitet, som Jarna-Jonkoping, Goteborg-Boras
och eventuellt Hassleholm-Lund.

Kryssforbindelser placeras i mgjligaste man med jamna avstand.

Referenser:

Studie av driftstorningar pa hoghastighetsbanan, Remissversion
Kryssvéxelsimulering Ostlénken

9.9 Uppstéllningsspar for omloppsnara uppstallning ska inom anlaggningen finnas i
Linkoping, Jonkoping och Boras. Tagrorelser till och fran dessa ska kunna ske utan
korsande tagvag med motriktad trafik pa normalhuvudspar (undantag kan sékas om
driftplatsen for resandeutbyte ar forlagd till bibana).

Motivering:

Internationella erfarenheter visar att omloppsnara uppstallning ar viktigt for effektiv logistik pa
jarnvagen i samband med 6kning eller minskning av antal fordon i systemet. Avstandet bér understiga
10 km. Uppstallning pa driftplatser for resandeutbyte gor att kostnaden for systemet ékar om
kapaciteten samtidigt ska bibehallas. Mark nara stationer, som anvands fér passagerarutbyte, ar mer
lampligt att anvanda for kommersiella andamal da det skapar nyttor for jarnvagen.

Uppstallning avser bl.a. helguppstallning och mellan hégtrafikperioderna. Eventuellt kan det finnas
mojlighet att stada och fylla pa forrad i tagen.

Referenser:

Informationsutbyte med JR Group, SNCF international, DB international

9.10 Anlaggningen ska ansluta till det konventionella natet i anldaggningens andpunkter
Gerstaberg/Jarna, Lund och Maélindal.

Motivering:

Strackan Stockholm-Gerstaberg/Jarna har redan 4 spar, och Géteborg-Mdlndal och Malmé-Lund
planeras fa 4 spar nastan hela vagen med planerade utbyggnader. Det ar darfér svart att motivera helt
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nya banor for hdghastighet hela vagen in till respektive storstad. Om det aven finns stor efterfragan pa
ovrig tagtrafik kan det dock bli aktuellt med fler spar.

Enligt Trafikverkets beslut 2018-10-08 avseende Goéteborg-Boras har tolkningen gjorts att
héghastighetsjarnvagen slutar i Mdlndal. Se beslut i diarienummer TRV 2019/29684.

Referenser:

9.11 Kopplingspunkter for planerad trafik mellan anldggningen och det konventionella natet
ska endast anldggas till och fran Nykoping samt i anslutning till Hassleholm for trafik i
riktning mot Lund/Malmé.

Motivering:

Kapacitetsutredningen fran 2012 betonar att kopplingspunkter till det konventionella natet medfér
storningsrisker for trafiken pa hdghastighetsbanan. Antal kopplingspunkter bér darfér begransas il
platser dar nyttan av kopplingspunkten varderas hégre an merkostnader och bedémda risker.

Kopplingspunkterna norr och séder om Nyképing motiveras med att Nyképing skulle vara en del av
Ostlanken men att restiden for passerande tag blev for lang vid en stadspassage.

Kopplingspunkten i Hassleholm motiveras av att befintlig S6dra stambana skulle bli onédigt hart
belastad om inte snabba regionaltag fran Kalmar, Vaxjé och Karlskrona fick mdjlighet att kéra pa
hoghastighetsbanan séder om Hassleholm. Trafikeringen av hdghastighetstag forvantas enligt
trafikprognoserna vara sa pass gles att tillkommande trafik séder om Hassleholm far plats.
Kopplingspunkten leder alltsa till ett effektivare nyttjande av de fyra sparen séder om Hassleholm samt
kortare restid fran namnda orter.

Referenser:

Hoghastighetsbanor och utbyggnad av befintliga stambanor Stockholm — Géteborg/Malmo,
Underlagsrapport, Trafikverket 2012:118
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Exempel pa utformning som uppfyller kraven i kapitel 9 for alla platser

Uppstallning/depa

Exempel pa utformning som uppfyller kraven i kapitel 9 for Linkdping

\ 400m / XUppst'allningfdepé
/ \ / \ Vands ﬁr‘/
:: L/ — N /A

*:Krav 9.4 har i denna exempelutformning losts genom att de tva stomegionala t3gen som ska kunna vanda
far rulla wt och gora det pa vandspdren samitidigt som ett 400 m langt tag gbr uppehall och ett tag dker forki
utan uppehall i respektive riktning
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Exempel pa utformning som uppfyller kraven i kapitel 9 for Boras

400m
50m \ Uppstillning/depa

/
AN /

/4 N\

NS NN

Exempel pa utformning som uppfyller kraven i kapitel 9 for Norrkdping
N s /
AN AN
/ = N

Exempel pa utformning som uppfyller kraven i kapitel 9 for orter som inte ar
utpekade for vandande trafik

N /
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10 Tillforlitlighet och underhall

10.1 Anldggningen inklusive bibanor ska dimensioneras sa att trafikering kan ske 18 timmar
sammanhéngande varje dygn.

Motivering:

Krav pa sammanhangande trafikering kommer av krav 10.2, sammanhangande underhall i 6 timmar.

Kravet ar darmed uppdelat i tva delar, en fér banans 6ppettider (10.1) och en for kravet pa
underhallsfonster (10.2).

Referenser:

Informationsutbyte med JR Group, SNCF

10.2 Anliggningen ska dimensioneras sa att kraven enligt OPK NGJ kan bibehallas med ett
underhallsféonster pa 6 timmar sammanhangande varje dygn.

Motivering:

Anlaggningen behdver underhallas for att sdkerstélla dess funktioner. For att kunna utféra ett effektivt
underhall ar bedémningen att det basta sattet ar att skapa ett underhallsfénster da anlaggningen
stangs for kommersiel trafik

Omfattningen pa den sammanhangande perioden for underhall baseras bl a pa internationella
erfarenheter av vad som ar mdjligt att underhalla pa 6 timmar.

Storre underhallsatgarer utfors pa tider som erhalls enligt normailt forfarande inom Trafikverket.

Referenser:

Omvarldsbevakning (Japan, Kina, HS2 England)

10.3 Anldaggningen ska utformas med viaxelférbindelser som medger att underhallsbaser kan
nas fran bade upp-och nedspar, for infrastrukturunderhall.

Motivering:

Vid underhallsbaser maste det vara mdjligt for fordonen att snabbt komma ut pa bada sparen for
underhallsatgarder nattetid.

Forbindelser for att na underhallsbaser kan anlaggas i plan, eftersom dessa primart anvands nar ingen
tidtabellslagd trafik pagar.

Referenser:
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10.4 Anlaggningen ska utformas/dimensioneras for att med referenstrafikering enligt bilaga 2
leverera en punktlighet pa 98 % (rattidighet + 5 minuter), detta uppmatt pa anlaggningens
driftplatser for resandeutbyte.

Hoéghastighetssystemet ska utformas/dimensioneras for att med referenstrafikering
enligt bilaga 2 leverera en punktlighet pa 95 % (rattidighet + 5 minuter), detta uppmatt pa
hdghastighetssystemets driftplatser for resandeutbyte.

Motivering:

Punktlighetskravet inkluderar paverkan av vader, dock inte extremvader. Olika aterkomsttider kan
férekomma beroende pa vaderslag och konsekvenser. (Anm. Aterkqmsttid for extrema
véaderférhallanden behéver hanteras vidare i kommande version av Overgripande programkrav.)

Punktligheten ar uppdelad fér anlaggningen och hdghastighetssystemet. Trafikering sker i praktiken
pa hoghastighetssystemet som da ocksa inkluderar befintlig jarnvag in mot Stockholm, Malmé och
Goteborg samt bibanor. Ur ett kundperspektiv ar krav pa héghastighetssystemet det mest intressanta.
Ovriga delar av évergripande krav géller dock inte befintlig infrastruktur vilket motiverar ett isolerat
krav for anlaggningen.

Nivan pa 98 % punktlighet pa anlaggningen &ar satt utifran att hdghastighetssystemet ska kunna
leverera 95 % punktlighet. Infarterna till de storre stdderna, Stockholm, Géteborg och Malmé, sker via
befintligt jArnvagsnat och uppblandat med den trafik som kér pa de banorna. Fér att kompensera for
svarigheten att kravstélla befintliga delar ar tanken att stallda krav pa anlaggning ska resultera i god
punktlighet i héghastighetssystemet.

Punktlighetskraven ar formulerade utifran en referenstrafikering for att det ska finnas en maojlighet att
med simulering verifiera den utformning och dimensionering som gérs. Anlaggningen i sig kan
leverera en tillforlitlighet som sedan leder till olika nivaer pa punktlighet beroende pa trafikering. En
gles trafikering med stora gangtidsmarginaler, rejal bufferttid mellan tdgen och generdsa vandtider kan
ge en punktlighet som ar hogre an tillgangligheten (till exempel kan tidsforlust vid en
hastighetsnedsattning aterhamtas om taget har god gangtidsmarginal). P4 motsvarande satt kan
punktligheten paverkas valdigt mycket av sma stérningar om trafikeringen inte har nagra marginaler.
Det ar darfor inte mojligt att stalla krav pa vilken punktlighet som ska levereras generellt, kravet maste
vara kopplat till en trafikering. Referenstrafikeringen i bilaga 2 ar baserad pa Trafikverkets basprognos
2040 (fran 2016) med hoghastighetstrafik som den definierades i rapporten ”Strackorna in mot de
storre staderna”.

Referenser:

Rapport TRV2017:176 Strackorna in mot de storre staderna
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