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KTH Jarnvdagsgruppen anser att utredningen ger en bra sammanfattning av
forutsdttningarna for nya stambanor fér hoghastighetstrafik. Vi har dock nagra
synpunkter pa rapporten dar vi tycker att underlaget kan férbéttras. Det dr framforallt
tvda omraden dar vi anser det behévs ett battre underlag: Prognoserna tillsammans med
nyttoberdkningarna och anldggningskostnaderna.

Syftet med hoghastighetsjdrnviigen (2.1)

Vi anser att det formulerade syftet inte tillrackligt tydligt knyter an till malen for
samhdllet med hdghastighetsjarnvagen som medel. Vart férslag till modifierad
formulering ar:

"Syftet med utbyggnaden av héghastighetsjarnvigen ar att den kraftigt ska oka
kapaciteten i jarnvagsnatet genom att avlasta de hart belastade stambanekorridorerna
i sédra Sverige. Genom att bygga nya banor som kan ge mycket korta restider ékar
tillgéngligheten pa ett satt som inga andra transportmedel kan géra mellan de tre
storstadsomradena och mellanliggande regioner, vilket bidrar till 6kad tillgénglighet
enligt de transportpolitiska malen. Det stimulerar naringslivets utveckling p en global
arena och ger battre majligheter till kompetensforsorjning, och bidrar darmed till starkt
konkurrenskraft och ger férutsdttningar for okat bostadsbyggande. Det medfér ocksd
att andelen miljévénliga gods- och persontransporter med tég dkar i en stor del av
Sverige och till Képenhamn och den Europeiska kontinenten.

Andelen tag i tid (2.1)

Malsattningen med 98 % punktliga tag pa de nybyggda strickorna dr bra. Vi foreslar
liksom utredningen att malet satts till 95 % (eller battre) inom fem minuter vid ankomst
slutstation fér hoghastighetstag.
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| Trafikverkets hittillsvarande tekniska systemstandard anser vi att det stills allfér 13ga
krav pa infrastrukturens tillférlitlighet fér att dessa punktlighetsmal ska kunna nas. Det
galler i synnerhet f6r den elektriska kraftforsérjningen via kontaktledningar, men dven
for infrastrukturen i dvrigt. Detta bor omvarderas och vi kommer i annat sammanhang
att framfora detta direkt till Trafikverket.

| 6vrigt finns idag och i framtiden goda mdjligheter att 6ka bade punktlighet och kapa-
citet — och minska energianvandningen - genom datoriserat férarstéd, som for varje
tidpunkt visar en optimerad hastighet med hansyn till tidtabell, banans karaktaristik
och framférvarande tag. Trots att sadana system har utvecklats dven i Sverige med
delfinansiering av Trafikverket, sa ingar dessa mojligheter inte i den hittills féreslagna
systemstandarden.

Det finns alltsa enligt var uppfattning starka skl att vidareutveckla dessa delar.

Resandeprognoser (2.2)

Prognoserna utgor en grund for savial de féretagsekonomiska som samhillsekonomiska
kalkylerna. Det &r darfor viktigt att de dr sa kompletta som méijligt och ar avstimda mot
den faktiska utvecklingen av satsningar pa snabba tag i olika linder.

Den prognosmodell som Trafikverket anvander sig av, Sampers, ger inte en fullstéindig
bild av utvecklingen av efterfragan som féljd av héghastighetsbanor. Fér mer detaljer
se APPENDIX.

Sverigeforhandlingen har via PWC genomfért en genomgang av tillgingliga prognoser
och de har ocksa gjort egna analyser och berikningar. Vi anser att deras berdkningar
stammer med internationella erfarenheter nar det géller dndpunktsresandet. Exempel
finns fran flera hall i virlden som har uppnatt samma marknadsandel som beriknats for
Sverige. Stréckan Paris—Lyon har 70 procent av det totala resandet och 90 procent av
tag- och flygmarknaden. Liknande resultat har erhallits fér héghastighetstag fér Rom—
Milano 65 procent, Madrid—Sevilla 61 procent och Tokyo—Osaka 67 procent av det
totala resandet. Pa andpunktsmarknaderna i Sverige (Stockholm, Géteborg och Malmg)
kan man dversatt till svenska férhallanden vénta sig marknadsandelar for tag pa 60-70
procent av totalt @ndpunktsresande for tag, flyg och bil. Det stérsta antalet resor
kommer dock sannolikt att ske med mellanmarknaderna involverade, antingen mellan
dndpunkterna och mellanliggande orter, eller mellan de senare inbérdes.

Nar det géller de s.k. mellanmarknaderna &r PWCs prognoser mycket summariskt
beskrivna, liksom utrikesresorna som endast innefattar Képenhamn. Om man jamfor
Trafikverkets prognos med PWCs i figur 2.1 kan man tro att prognoserna hamnar pa en
relativt lika nivd. Om man dadremot utgar fran PWCs prognos, som ocksa innefattar
resorna till Képenhamn, och i jamférelse med internationella erfarenheter en mer
realistisk nivd pa  dndpunktsresandet &n  Trafikverkets, och adderar
mellanpunktsresandet fran Trafikverket prognos, som dr mera noggrant beriknade, till
detta, far man en vésentligt hdgre niva. Detta dr emellertid inte en konsistent prognos.

Det dr darfor nodvandigt att géra kompletterande prognoser fér att fa en fullstindig
bild av effekterna av hdghastighetsbanorna och underlag fér de samhillsekonomiska
kalkylerna. KTH Jarnvéagsgrupp har utvecklat en modell "Samvips” som bygger pa
Sampers matriser och kan prognosticera savdl regionala, interregionala och
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internationella resor pad ett konsistent sdtt. Den kan ocksa ge en fullstandig bild av
kombinerade resor och spegla konkurrens mellan operatérer bade nir det giller tag,
flyg och buss. Denna modell har bl.a. anvdnts i utredningen om avregleringen av
jarnvagen SOU 2003:104, i utredningen om hdghastighetsbanor SOU 2009:74 och i
utredningen om jarnvégens organisation SOU 2015:110.

Aven den féretagsekonomiska lénsamheten har stor betydelse och den ir ocksd
beroende av korrekta prognoser. Det blir stora resandevolymer och betalningsviljan
finns nar taget blir snabbare @n bade bilen och flyget. Hoghastighetstag dr effektiva, tag
och personal hinner géra manga fler turer per dag dn pa ett konventionellt tig. Det ger
ett oOverskott som skapar utrymme for medfinansiering som inte finns pa
konventionella banor. Med KTH Jarnvdgsgrupps prognosmodell dr det méjligt att
utvardera effekterna av konkurrens pa sparen som kan vara en kritisk frdga for
héghastighetsbanorna atminstone i ett inledningsskede.

Storregional trafik

Vi vill ocksa pdpeka att det finns goda utsikter att en del av den planerade storregionala
tagtrafiken pa de nya stambanorna kommer att kunna 3 betydande volymer. Den kan
bedrivas kommersiellt tack vare ligre personal- och kapitalkostnader per resa for
snabba tag och dkad betalningsvilja for restider kortare dn med bil. Det &r framfér allt
om de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) véljer att subventionera ladngviga
arbetspendling eller vill ha 6kad turtathet utanfér dagtid vardagar, som det kan komma
att krévas upphandling av kompletterande trafikutbud. Det kan darfor dven bli fraga
om att finna en metod att fordela kapacitet mellan kommersiell tagtrafik fér #nd-
punktstrafik respektive fér mellanmarknader. Ett nationellt trafikférsériningsprogram
kan vara ett sdtt att astadkomma detta. Liknande férslag har bland annat framforts i
den sarskilda utredningen om jdrnvdgens organisation (SOU 2015:110), liksom av
ResendrsForum (”Ett lyft for jarnvdgen” 2014).

Etapputbyggnad (2.4.5)

De olika principerna fér etapputbyggnad beskrivs, men en etapputbyggnad som tar
hdnsyn till att maximera nyttorna av langvaga person- och godstrafik saknas. En saddan
etapputbyggnad skulle sannolikt bli:

1. Stockholm-Tranas (avlastar S6dra stambanans norra del och ger stora
restidsvinster)

2. Trands—Goteborg (avlastar Véstra stambanan och ger stora restidsvinster)

3. lénkoping—-Malmo (avlastar S6dra stambanans sddra del och ger stora
restidsvinster).

Kapacitetsutnyttjande (2.7)
Det tycks som att mdjligheterna att skapa incitament for operatérerna av storregionala

tag att skaffa snabbare tagtyper for att undvika kapacitetsproblem inte r tillfredsstal-
lande utredda. Tekniskt sett kan dven de storregionala tagen byggas fér héga hastig-
heter (270-320 km/h och med god acceleration, jmf konceptet Gréna Taget), vilket
hittills framst har tilllimpats i Japan. Vid stationsavstand pa 4-10 mil ger det kortare
kortider dn for langsammare tag. Daremot blir tagsdtten sannolikt dyrare i anskaffning
an tag byggda for 200-250 km/h. Det maste sta klart for inképare av storregionala tag
att tdg med langre kortider riskerar att fa stanna oftare for férbigangar av dndpunkts-
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tag, eftersom de inte hinner undan till slutstation lika snabbt. Det ger en pataglig for-
léngning av kortiden. Det skulle i sin tur leda till 6kade kostnader fér bade tdg och
tadgpersonal. Fragan ar hur denna tidtabellseffekt kan kommuniceras och internaliseras
for att 6ka kapacitetsutnyttjandet.

En annan fraga som forbisetts i Trafikverkets hittillsvarande tekniska systemstandard &r
att man inte kraver langre plattformar @n 250 m f6r de stationer som ska angéras av de
regionala tagen. Det begrdnsar onddigtvis den méjliga taglingden i ett framtida ldge
dar kapacitet sdkerligen kommer att behévas, inte minst fér att tillfredsstilla behov av
storregionalt pendlingsresande till arbete och studier. Det minskar sdledes nyttan av
hela anldaggningen och kan orsaka ytterligare kostnader fér kapacitet eftersom fler tag
maste kdras. Vi anser att denna punkt bér omvérderas, sa att plattformarna far en
langd av minst 355 m, vilket annars dr normalt pa stérre linjer. Det torde endast leda till
en i sammanhanget marginell kostnadsékning, men till stor nytta. Vi kommer i annat
sammanhang att framféra detta direkt till Trafikverket.

Anléggningskostnader (avsnitt 3.1)

Den viktigaste synpunkten &r att anldggningskostnaderna for hela projektet ar for
osakra och anges i ett brett intervall med 15-85 % sannolikhet att rymma den verkliga
projektkostnaden. For huvudalterantivet US2 uppskattas kostnaderna till 190-320 Mdr
kr, vars medelvarde ar 255 Mdr kr. Anldggningskostnaderna har en mycket stor bety-
delse for samhallsekonomin i projektférslaget och péverkar ocksd vilken finansiering
man valjer. Vi inser att det ar en f6ljd av att planeringen av héghastighetsbanorna inte
har drivits tillrdckligt langt infor forhandlingar och finansieringsférslag. Fortsatt plane-
ring och precisering av anldggningskostnaderna ar darfér nédvandig.

Det finns hogst sannolikt delar av de planerade banorna som bér omprévas pa system-
niva, dar Trafikverkets utredningsarbete och utvardering av olika tekniska |&sningar
annu inte har skett pa ett tillrdckligt systematiskt satt, s& som vi bedémer det.

Konventionellt eller fixerat spar

Den férsta fragan géller att vélja konventionellt spar kontra ballastldst, s.k. fixerat spar.
Trafikverket har i sin hittills féreslagna tekniska systemstandard valt det senare
alternativet fér huvuddelen av strickningen. Det innebidr att rilerna monteras pa
betongddck, med mycket sma justeringsméjligheter foér kommande séttningar i
banunderbyggnaden. Féljden blir att grundldggningen méaste vara extremt stabil éver
banans lividngd (60-100 ar). Detta leder i sin tur till att grundldggningen i majoriteten
av fall maste ske ner till fast berg, sannolikt till mycket héga kostnader i projektet.

Orsaken till att Trafikverket foreslagit s.k. fixerat spdr synes vara att man tror att spa-
rets geometriska toleranser — det s.k. spdrldget — maste vara extremt bra i hastigheter
kring 300-320 km/h. Vi instdmmer i att sparldget maste vara bra, men inte pa nagot
sdtt extremt bra. Det finns en Europastandard fér detta.

Vi anser att kraven pd spdridge i de flesta fall kan dstadkommas med ett modernt
konventionellt spér med sliprar liggande i ballast. Ett sddant spar kan, som hittills,
justeras nar sattningar i sparet har forekommit. Med moderna metoder kan man bygga
stabila konventionella spar, som inte heller kriver ett accelererande behov av
underhall. KTH har gjort en utvérdering av detta. Fér detaljer, se APPENDIX.
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Vi vill pdminna om att Frankrike, Spanien m.fl. lander sedan linge och fortfarande
bygger med konventionella spar, dven for hastigheter 6ver 300 km/h.

Var slutsats dr att man kan spara betydande kostnader pd att bygga ett konventinelft
spdr med sliprar i ballast; se nedan.

Flexiblare linjeforing

En annan viktig fraga i Trafikverkets féreslagna systemstandard ar linjeféringen. | avsikt
framst for att i en framtid kunna héja hastigheten till 360 km/h har man rekommen-
derat en ganska rak linjeféring med stora kurvradier i horisontalplanet. Detta gér att
man far svdrt att mandvrera linjeféringen kring olika hinder: héjder, vattendrag, vagar,
bebyggelse, skyddsvdrda naturomraden, m.m. Det leder i sin tur till ett 6kat behov att
férldgga banan i tunnlar eller pa hoga broar, vilket i regel ger kraftigt kade kostnader.

Vi anser att kraven pa linjeféring bér géras mera flexibla och anpassas till de lokala
férhdllandena och till de samhdllsekonomiska vinster/férluster som uppstdr med det
ena eller andra afternativet. Om man t.ex. accepterar att hastigheten sinks frdn 320 till
300 km/h pa de strackningar som annars skulle ge kraftigt ékade kostnader (pa grund
av tunnlar eller broar), sd medger nuvarande Europastandard betydligt generdsare
regler fér linjeféringen. Det medger ett 6kat mandverutrymme kring olika hinder och
darmed lagre kostnader.

En hastighetsoptimering enligt ovan pa kortare kostnadsdrivande avsnitt skulle leda till
en viss 6kning av restiden. | ett realistiskt rékneexempel, redovisat i APPENDIX, skulle
restiden Stockholm-Malmé 6ka med drygt en minut. Detta ar sannolikt férsvarbart om
man darigenom kan spara tiotals miljarder kronor i anlaggningskostnad.

Om man redan nu ska planera for en 6kad hastighet i framtiden (t.ex. 360 km/h) s&
anser vi att man dven bor ta hdnsyn till den fortlépande tekniska utvecklingen betrif-
fande tagfordon, som redan i dagsldget ndrmar sig majligheten att uppnd malen om
okade hastigheter enligt ovan. Detta kan da ske utan att tillimpa de kurvradier som
Trafikverket rekommenderat. Europastandarden 6ppnar ocksa fér sddana méjligheter.

Om sa onskas lokalt, p.g.a. minskade barridreffekter eller av annat skil, sd kan man
oavsett linjeféring och sparteknik lagga banan pa laga standardiserade prefabricerade
broar.

Var slutsats ar att man kan spara betydande kostnader dven pd att anpassa banans
linjeféring och byggnadssdtt till de lokala férhdllandena.

Reducerade anléiggningskostnader

Vi kan lika lite som ndgon annan i dagsldget gora en exakt berikning av anldggnings-
kostnaderna. Enligt var uppfattning star det dock klart att kostnaderna kan minskas
betydligt. Med de utgdngspunkter vi angett ovan - konventionellt i stillet for fixerat
spar samt en flexiblare linjeféring — har vi gjort preliminira berikningar. Dessa tyder p&
att anlaggningskostnaderna b&r kunna minskas med som minst 30 % och méjligen upp
till 50 % i férhallande till det medelvarde som Trafikverket uppskattat (255 Mdr kr). Det
innebdr att anldggningskostnaderna bér ligga inom intervallet 130 tilf 180 Mdr kronor,
istdllet fér 190 till 320 Mdr.

Var kostnadsuppskattning (130-180 Mdr kr) ligger vil i linje med redovisade kostnader
for andra europeiska hoghastighetsbanor fér 300-350 km/h, tagna i bruk de senaste 10
aren, utgdrande totalt 2789 km. Upprdknade till 2015 ars niva ar de europeiska kostnao-
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derna i medeltal c:a 230 milj kronor per kilometer dubbelspdr. D& ingar i vissa fall
kostnader for linjeféring genom bergsmassiv som ar betydligt svarare utmaningar 3n
dem som vi kommer att fa i Sverige. Omraknat till 720 km svenska héghastighetsbanor
blir medelvérdet av europeiska kostnader c:a 165 Mdr kr.

Banavgifter som delfinansiering (3.7.1)

I SOU 2009:74 (Gunnar Malm) angavs att ett betydande finansieringsbidrag vore méj-
ligt genom hojda banavgifter fér atminstone den langviga trafiken med hoghastighets-
tag. De kraftigt minskade restiderna ger mycket stora produktivitetsvinster i tagtrafi-
ken. Visserligen 6kar inképs- och underhaliskostnaderna fér tdgen, men utnyttjandet av
bade tag och tagperonal okar drastiskt. Energianvdandningen (som &r en mindre del av
kostnaden i vilket fall) behover inte 6ka om tégen utférs pa ett modernt sitt; det visar
internationella erfaranheter och det stéds daven av svensk forskning.

De méjliga héjningar av banavgifterna som namns i avsnitt 3.7.1 anser vi vara under-
skattade. Vi vet inte heller hur dessa berdkningar har gjorts. Pa sikt bér det finnas ett
betydande utrymme fér medfinansiering genom ékade banavgifter for dtminstone den
langvaga trafiken med hég medelhastighet och produktivitet. Vara nyligen genomforda
berdkningar styrker de uppgifter som fanns i SOU 2009:74. Vi instimmer dock i rappor-
tens uppfattning att man bér vara forsiktig med héjda banavgifter i ett initialt skede
innan trafiken stabiliserats och sa lange tagoperatdrerna har betydande kostnader for
nyinvesteringar och introduktion.

Restidsmal for mellanmarknader

Det saknas tydliga restidsmal fér mellanmarknader. Konsekvensen kan bli att I6sningar
med langre kértider till mellanstationer, till exempel att kéra av héghastighetsbanan
och kéra in pa den konventionella banan vid flera stationer, viljs i for stor utstrackning.
Pa dessa strackor bor restidsmalet sattas i relation till att kéra bil. 1 SOU 2009:74
foreslas ett restidsmal for tdg pa hoghastighetsbanan som ar 50 % av restiden med bil
fran centrum till centrum.

http://www.regeringen.se/contentassets/9f8067537e35452dab091d6145b28210/hogh
astighetsjarnvagens-finansiering-och-kommersiella-forutsattningar-sou-20163

I beredningen av remissvaret har tekn.dr Oskar Froidh, prof. emeritus Bo-Lennart
Nelldal, prof. emeritus Evert Andersson, prof. Mats Berg och prof. Sebastian Stichel
deltagit.

S‘Léﬂ){mﬂu g&(,;éj

Sebastian Stichel
Professor
Forestandare KTH Jarnvagsgruppen
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APPENDIX

Resandeprognoser

Prognoserna utgor en grund for savél de féretagsekonomiska som samhaillsekonomiska
kalkylerna. Det &@r darfor viktigt att de dr sa kompletta som majligt och dr avstimda mot
den faktiska utvecklingen av satsningar pa snabba tag i olika lidnder.

Den prognosmodell som Trafikverket anvénder sig av, Sampers, ger inte en fullstindig
bild av utvecklingen av efterfragan som féljd av hdghastighetsbanor. Vi vill framférallt
peka pa féljande brister:

* Det saknas en modell for utrikesresor. Det innebar att effekterna av resorna till
Danmark och norra Tyskland inte finns med.

* Modellen kan inte prognosticera kombinerade resor med t.ex. tag-flyg pa ett
korrekt sdtt. Det innebar att resorna till Kastrup, Landvetter; Skavsta och Arlanda
inte finns med pa ett fullstindigt satt.

* Modellen underskattar effekterna av héghastighetstég, sirskilt nar det giller resor
som kommer fran flyg och bil. Internationella erfarenheter av hdghastighetstég
visar att taget far en hégre marknadsandel @n vad som framgér av Trafikverkets
prognoser.

* Modellen kan inte heller anvdndas for att spegla konkurrens mellan operatérer
som vi idag har pa bade flyg, buss och tag.

* Dynamiska utbudseffekter ingar inte d.v.s. effekterna av minskat flygutbud néar
taget blir lika snabbt eller snabbare &n flyget.

Effekterna av 6kad punktlighet finns inte med i de gjorda kalkylerna och effekterna for
godstrafiken dr summariskt beskrivna, vilket ocksd framgar sdval av Trafikverkets
rapporter som av Sverigeférhandlingens utredning.

Tag och flyg kan samverka pa ett bra sitt genom att bade Skavsta, Landvetter och
Kastrup knyts direkt till héghastighetsbanorna, och dven Arlanda kan knytas till
héghastighetsndtet. Detta gar inte att prognosticera pa ett fullstindigt satt med
Sampers, da fardmedelsvalsmodellen viljer ett huvudfirdmedel och flygplatserna &r
kopplade till omlanden med fasta anslutningsldnkar. Inte heller s.k. dynamiska
utbudseffekter, d.v.s. att flygutbudet paverkas av tagutbudet och vise versa, har hittills
hanterats i Sampers. Detta har betydelse for producentéverskottet och miljéeffekterna
i den samhallsekonomiska kalkylen.

Resultatet av Sampers prognoser i kapacitetsutredningen fér 2030 visar att den stérsta
delen ar nygenererade resor, medan relativt fa resor kommer fran flyg och bil. Mellan
Stockholm och Goteborg dr 83 % nygenererade resor medan endast 13 % kommer fran
flyg och 4 % fran bil. Mellan Stockholm och Malmé &r 76 % nya resor medan 20 %
kommer fran flyg och 3 % frén bil. En utvdrdering har gjorts av effekterna av 6kningen
av tagtrafiken i Frankrike som f6ljd av utbygganden av de franska TGV-tagen mellan
1981 och 2007 och resultatet blev att 40 % kom fran flyg, 27 % fran bil och 33 % var
nygenererade resor, se figur (J-F Paix 2010). Liknande data finns fran Spanien for AGV-
tagen mellan Madrid och Sevilla.
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| utredningen om jdrnvdgens organisation kap 3.4 goérs en jamférelse mellan
Trafikverkets prognoser och KTHs prognoser dir det framgar stora skillnader i
resultaten mellan prognoserna. Myndigheten Trafikanalys har ocksa flera génger pekat
pa brister i Trafikverkets prognoser. Behov finns sdledes av en "second opinion” sarskilt
nar det gdller hoghastighetsbanorna som &r en mycket stor investering i ett nytt
trafiksystem. Den modell som KTH jarnvigsgruppen utvecklat dr vl ldmpad fér detta.

Konventionellt kontra fixerat spar

Trafikverket har i sin hittills féreslagna tekniska systemstandard valt s.k. fixerat spdr for
huvuddelen av strdckningen. Det innebar att ralerna monteras pa betongdick, med
mycket smd justeringsmdjligheter gentemot sattningar i banunderbyggnaden.

Orsaken till att Trafikverket féreslagit s.k. fixerat spar synes vara att man tror att spa-
rets geometriska toleranser — det s.k. spdridget — maste vara extremt bra i hastigheter
kring 300-320 km/h. Vi instdmmer i att sparldget maste vara bra, men inte pd nagot
sdtt extremt bra. Det finns en Europastandard for detta, som fér Gvrigt Trafikverket har
anslutit sig till.

Med moderna metoder kan man enligt var uppfattning bygga stabila konventionella
spar. KTH har dels utvdrderat behovet av ett bra sparlige, med den specialistkompe-
tens vi har betrédffande tagfordonens dynamiska samverkan med banan, dels utvirderat
hur vél ett modernt konventionellt spar kan uppfylla kraven.

I vdra utvarderingar — bl.a. i anknytning till det tidigare FoU-program Grdna Taget
(2005-2012) — har vi inte funnit nagot som skulle innebéra att konventionella spar inte
kan uppfylla kraven, eller att sddana spar skulle leda till ett accelererande behov av
underhall.

Vi anser att kraven pa sparldage i de flesta fall kan dstadkommas med ett modernt
konventionellt spdr med sliprar liggande i ballast. Ett sddant spar kan, som hittills,
justeras ndr sattningar i sparet har uppkommit. Det innebar darigenom mindre risker
an ett spar som &r fixerat i sitt Idge och bara marginellt kan justeras i efterhand.

Vi vill paminna om att Frankrike, Spanien m.fl. linder linge har byggt sina héghastig-
hetsbanor som konventionella spar med sliprar i ballast, och fortfarande gor sa, dven
for hastigheter éver 300 km/h.

Flexiblare linjeforing

I avsikt framst for att i en framtid kunna héja hastigheten till 360 km/h har man
rekommenderat en kurvradie i horisontalplanet pd s mycket som 6300 m. | tréngda
ldgen har man gatt ner till 5050 m. Detta grunder sig p& en &ldre version av de
eurcpeiska reglerna for driftskompatibilitet (TSD); de nyare (2014) &r n3got mera
generdsa. Den stela linjeféringen gor att man far svart att mandvrera kring olika hinder:
héjder, vattendrag, vdgar, bebyggelse, skyddsvirda naturomraden, m.m. Det leder i sin
tur till ett 6kat behov att forldgga banan i tunnlar eller pa broar, vilket i regel ger
kraftigt 6kade kostnader.

Vi anser att kraven pa linjeféring bor géras mera flexibla och anpassas till de lokala
forhallandena och till de samhéllsekonomiska vinster/férluster som uppstar med det
ena eller andra alternativet. Om man t.ex. accepterar att hastigheten sinks fran 320 till
300 km/h pa de strdckningar som annars skulle ge kraftigt 6kade kostnader (t.ex.
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tunnlar eller broar), sa medger nuvarande Europastandard generdsare regler for
linjeforingen. Det mojliggér i vissa fall att kravet pa kurvradier kan minskas till
storlekordningen 3500 m, vilket medger ett betydligt 6kat manéverutrymme kring olika
hinder.

Som ett rakneexempel kan ndmnas att en hastighetssankning till 300 km/h p3 totalt 90
km (12,5 %) av de de foreslagna héghastighetshanorna (férdelat p&d 10-15 sidana
hastighetsanpassningar) bara skulle leda till en 6kning av kértiden med 0,75 %, vilket
praktiskt innebdr drygt 1 minut mellan Stockholm och Malmé. Detta &r sannolikt
férsvarbart om man ddrigenom totalt kan spara tiotals miljarder kronor i anliggnings-
kostnad, plus en del odnskat intrang.

Om man redan nu ska planera for en 6kad hastighet i framtiden (t.ex. 360 km/h) sa
anser vi att man dven bor ta hdnsyn till den fortlépande tekniska utvecklingen betraf-
fande tagfordon, som redan i dagslaget narmar sig méjligheten att uppnd malen om
okade hastigheter enligt ovan, utan att tillimpa de kurvradier som Trafikverket hittills
rekommenderat. Framfér allt i Japan och Italien har denna utveckling kommit langt; det
senare med innovationer gjorda i det svenska FoU-programmet Grona Taget
(2005-2012). Hansyn till detta har inte tagits i den av Trafikverket hittills féreslagna
systemstandarden. Europastandarden dppnar ocksa fér sddana méjligheter.

Vi avser att ta upp dessa fragor med Trafikverket i deras pagaende revision av den
tekniska systemstandarden.

KTH Royal Institute of Technology 9 (9)

KTH Teknikringen 8, SE-100 44 Stockholm. Phone: +46 8-790 76 03. Fax: +46 8-790 76 29, E-mail: stichel@kth.se
Pg No: 1 56 53-9, Bg No: 895-9223, VAT registration No: SE202100305401. www.railwaygroup.kth.se



