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1 Inledning

1.1 Syftet med dokumentet

Funktionella systemkrav Nya stambanor (FSK NS) anger den styrande funktionella kravstéllning som ska
tillampas for program Nya Stambanor (NS). FSK NS &r ett styrande dokument som ingar i Mal- och
kravstrukturen for programmet Nya Stambanor.

Funktionella systemkrav tas fram och formuleras for att uttrycka Trafikverkets grundlaggande
forvantningar pa systemets egenskaper, sa att de bidrar till faststallt syfte och 6vergripande mal.
Funktionella krav uttrycks i forsta hand i funktionella termer, och undviker sa langt som mojligt att ange
detaljerade krav pa teknisk losning.

Dokumentet faststélls av cNS eller av den som cNS delegerar beslutsratt.

1.2 Tillampning

FSK NS ar utgangspunkt for att formulera krav och rad i Tekniska systemkrav NS (TSK NS) samt for
upprattande av Underhallsstrategi NS (US NS). Kraven i FSK NS beskriver systemutformning och
funktion och ska darmed vara en forutsattning fér programmen. TSK NS upprepar inte kraven i FSK NS
utan tar dem som en forutsattning.

Tillampning av FSK NS ska goras for hela nya stambanor i ett livscykelperspektiv. Forutsattningar for
systemet forandras 6ver tid vilket medfor att FSK NS kontinuerligt fordndras och utvecklas.

1.3 Avstegshantering

Avsteg frdn FSK NS ska utredas separat och far endast genomforas efter beslut av cNS eller av den som
cNS delegerar beslutsratt.

FSK NS ar ett av flera stod vid provning av avstegsansokan fran TSK NS och fran US NS.

Prévning av avsteg ska utéver FSK NS ocksa ske med stod av relevant vetenskap och beprévad erfarenhet,
samt utifran ett underlag som visar pa rimliga kostnader for den aktuella speciallésningen stallt mot dess
nytta och konsekvenser i ovrigt.



@

1y TRAFIKVERKET

4 (31)

2 Omfattning

2.1 Nya stambanor

Hoghastighetssystemet omfattar Stockholm-Géteborg/Malmé inklusive bibanor och bendmns
hoghastighetssystemet i dokumentet. P& strackorna Jarna-Linkoping och Goteborg-Boras antas ett

ballasterat sparsystem med en maxhastighet pd 250km/h och pa 6évriga strackor antas ett fixerat
sparsystem med en maxhastighet pa 320 km/h.

(®) STOCKHOLM

. 'VAGNHARAD

GOTEBORG (@} 00

== Befintlig jarnvag
MOLNDAL

aNDVETTER === Ny stambana

VARNAMO () @ Centralt/stadsnara

stationslage
O Externt stationslage

A Kopplingspunkt till
befintlig bana fér

- regionaltrafik
HASSLEHOLM

Figur 1 Kartbilden ar en principiell och férenklad illustration av stationsorter och stationslagen enligt
Sverigeforhandlingen. Pagaende planlaggningsprocesser utreder dven, och kan komma att landa i, andra
lokaliseringar. "Centralt/stadsnara ” stationslage vid Landvetter ska l&dsas som ett terminalnara lage.
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2.2 MaAl- och kravstruktur

Mal- och kravstruktur ar en beskrivning av de malt och krav som med sina olika delar samverkar och
tillsammans bygger systemet.

Figuren nedan &r en generell beskrivning av de olika delar som samverkar for att tillsammans bygga
systemet. Malen végleder och beskriver vad systemet ska uppna. De funktionella kraven beskriver vad
systemet ska leverera for funktion for att kunna uppna malet med systemet.

Transportpolitiska mal, Globala hallbarhets-
mal i Agenda 2030 samt Malbild 2030.

SYSTEMNIVA

Nya b g och Stockh Malmé ska:

» Tilllora betydande kapacitet i Sveriges jarnvagssystem samt mtjliggtra punktliga
och robusta resor och transporter for manniskor och néringsiiv.

»  Ge vasentligt kortare restider med tig inom Sverige samt mellan Sverige och andra
Lander i Europa.

»  Genom okad tillgangiighet och nya reserelationer skapa goda forutsattningar for
starka arbetsmarknadsregioner.

Frémija hallbara resor och transporter.

sétt bidra till ett 1

Denya ska pa ett
hallbart transportsystem, dir syftet uppnas pé ett kostnadseffektivt
sétt med stéd av mél inom foljande omraden:

& ©& o g

Kapacitet och Energieffektivitet
r nsligen
robusthet Bastide Stationsies och Kimatneutralitet

A O 9 e
v
Naturresurs- Halsa och

Arkitektur Landskap hillning it

PROJEKTNIVA

ANDAMAL PROJEKT X ANDAMAL PROJEKT Y

PROJEKTMAL PROJEKTMAL

Systemutformning NS, SU NS

Lagar och férordningar inom Sverige och EU

Overgripande KRAV TRV

Funktionella

systemkrav Nya

Stambanor
FSK NS

TDOK/
TRVINFRA

Projektspecifika

Program Nya stambanor

Figur 2 Mal- och kravstruktur for Nya stambanor enligt beslut TRV 2021/20816.

3 Termer och definitioner

Nedan angivna termer och definitioner galler for dokumentet FSK NS, version 1.0.

Term Definition

AKJ, rutinbeskrivning innehallande atgards- eller projektspecifika krav for
anlaggningsspecifika funktion och teknik inom linjebundna jarnvégsprojekt

krav,

anlaggningen

delen Gerstaberg-Mdolndal/Lund exklusive bibanor inom
hoghastighetssystemet

axellast

tyngdaccelerationen

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

ballasterat spar

spar dar sliper ligger inbaddad i en packad badd av makadamballast eller
grusballast som overfor laster fran sliper till nedre lager i banuppbyggnaden

1 Nya stambanor — syfte och évergripande mal, TRV 2018/130385
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bana hela sparanlaggningen, inklusive banunderbyggnad, banéverbyggnad,
kontaktledningsanlaggningar och signalanlaggningar. Banan indelas i linjen
och driftplatser

bibana till anldggningen anslutande bana, for jarnvagsfordons angérande till station

bytespunkt driftplats for resandeutbyte dar byte kan ske till annan tidtabellslagd trafik,
till exempel tag, buss och spérvagn

driftplats ett fran linjen avgransat omrade av banan som kan évervakas av tagklarerare
mer detaljerat &n vad som kravs for linjen

driftsékerhet formagan hos en enhet att kunna utfora en kravd funktion under givna
forhallanden vid en given tidpunkt eller under ett givet tidsintervall under
antagandet att erforderliga externa underhallsresurser tillhandahalls
(SS 441 05 05 utgava 3, Tillforlitlighet — Ordlista)

gangtid tid som atgar for att framfora ett tag mellan tva definierade platser langs en

given jarnvagslinje inklusive tillaggstid for oférutsedda handelser

hdghastighetsbana

av Trafikverket faststalld jarnvégsstracka som i sin helhet eller till delar
innehaller hoghastighetsjarnvag

hoghastighetsjarnvag

jarnvéag som &r konstruerad for hastigheter pa 250 km/h eller daréver

hdghastighetssystemet

delen Stockholm-Géteborg/Malmé inklusive bibanor

hoghastighetstag

tag med en konstruktionshastighet pd minst 250 km/h

konventionell bana

befintligt byggd bana

kopplingspunkt

driftplats dar huvudspar delar sig samt dar bibana eller spar pa det
konventionella natet ansluter till h6ghastighetsjarnvagen

kryssforbindelse

samlokaliserade vaxlar som forbinder uppspér med nedspar och omvant

Forbindelserna bor anléggas efter varandra snarare &én i ett faktiskt kryss med
sparkors.

linjen

banan utanfor driftplatsernas granser

Nya Stambanor

benamning pa programmet som omfattar hoghastighetssystemet Stockholm-
Goteborg/Malmé. Anlaggningen skrivs med gemena bokstéver.

normalhuvudspar

sparanlaggning som normalt &r signalreglerad och avsedd for tagfard eller
sparrfard och leder genom sparvéaxlar i normallage

Definition enligt TDOK 2016:0037: ” det huvudspar pa en driftplats som fréan
driftplatsgransen leder genom véxlar i normallége. Vid en obevakad driftplats
ar det normalhuvudsparet som anvands vid sakrad rorelse.”.

omloppsnéra
uppstallning

tillhandahallande av uppstallningsspar som anvands av fordon i avvaktan pa
néasta insats

Galler saval uppstallning av fordon dagtid som nattetid for fordon som stélls
av pa kvallen for att koras i tdg nastkommande morgon.
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punktlighet kvalitetsmatt pa hur val trafiken ar rattidig

restid tiden det tar for en passagerare att resa mellan punkt A och punkt B enligt
tidtabell

restidsmal den restid som bedoms lamplig pa en viss stracka for att vara
konkurrenskraftig

rattidighet +5 min tagets Gverensstammelse med tidtabellen, tag i ratt tid + max 5 minuter enligt
tagplanen

station driftplats med resandeutbyte

STH, storsta tillatna storsta hastighet som éar tillaten pa ett visst sparavsnitt

hastighet

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

tidsbudget den gangtid som kravs pa mellanliggande strackor for att na ett restidsmal

tillforlitlighet en sammanfattande term som omfattar driftsakerhet och dess paverkande
faktorer: funktionssékerhet, underhallsmassighet och underhallssakerhet

tillganglighet formaga hos en enhet att vara i sddant tillstand att den, under givna
forhallanden, kan utfora det som kravs och nar det kravs under forutsattning
att nodvandiga externa resurser tillhandahalls

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

TSD, teknisk en specifikation som antagits i enlighet med direktiv (EU) 2008/57 om

specifikation for driftskompabilitet hos jarnvagssystemet inom europeiska unionen, som varje

driftskompatibilitet delsystem eller del av sddant omfattas av for att de vasentliga kraven ska
uppfyllas och driftskompabiliteten sékerstéallas
mojliggor och underlattar for tagtrafik over landsgranser

TSK NS, Tekniska trafikverkets tekniska krav vid planering, projektering, byggande och drift av

systemkrav Nya anlaggningen

stambanor

underhallsbas bas for infrastrukturunderhall, hemstation for underhallspersonal, -fordon
och —maskiner for ett eller flera teknikomraden

underhallsfonster tid som en anlaggningsdel planmassigt ar tillganglig for att utfora underhall

US NS underhallsstrategi Nya stambanor

us utredningsscenario
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4 Allmanna forutsattningar

Funktionella systemkrav behdver uppnas i sin helhet forst da hoghastighetssystemet

trafikeras med hdghastighetstrafik pa en hel stracka mellan tva av &ndpunkterna, Stockholm - Géteborg
eller Stockholm - Malmé. Innan hel stracka inom systemet &r fardigstalld bedéms det inte troligt att
trafikering med hoghastighet kommer vara aktuell. Funktionella systemkrav ar formulerade for
fardigstalld stracka mellan tva andpunkter.

Som generell utgdngspunkt for FSK NS har jarnvagssystem enligt utredningsalternativ Separerat
hdghastighetsnat (US 2) enligt Kapacitetsutredningen 2012 anvéants: 2. Det valda utredningsscenariot ar
ett resultat av Kapacitetsutredningen 2012. Déar studerades flera olika satt att utforma ett
hoghastighetssystem med avseende pa graden av integration med konventionell jarnvag, hastighet och
trafikupplagg. US 2, det utredningsscenario som foresprakades i utredningen, innebér en relativt stor
separering fran évriga jarnvagsnatet (jamfort med t ex US 1) da& analysen visade att det gav storst varde.
Ett relativt separerat system betyder att orter utanfor hdghastighetsbanans stréackning i mindre
utstrackning kan betjanas av hoghastighetstag (i US 1 fanns till exempel ett hoghastighetstag fran
Stockholm som vek av frdn hoghastighetsbanan och hade Kalmar som andstation).

For att anda ge orter utanfor strackningen goda forbindelser ar det viktigt att ett separerat system
erbjuder effektiva bytespunkter dar passagerare kan byta fran tag pa konventionell jarnvag till
hoghastighetstag. Effektiva bytespunkter syftar bade pa stationsutformning och pa att mojliggéra for
knutpunktstrafik. For att anslutande trafik vid stationer, knutpunkter, dar hdghastighetstagen stannar
ska fungera oavsett vilken riktning resenarerna kommer fran och ska till, bér det med jamna intervall
finnas hdghastighetstdg som stannar samtidigt frdn bada riktningarna.

5 Barformaga, stadga och bestandighet
KRAV 5.1

Anléaggningen ska inte dimensioneras for godstrafik eller for farligt gods.

Motiv: 345

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

For att reducera kostnader kan banan byggas med stérre lutningar och lagre axellaster &n vad som
normalt ar majligt pa banor dar godstrafik forekommer. Kostnaden for att bygga banan &ven for gods ar
storre an nyttan. Godstag 6kar dessutom nedbrytningstakten for infrastrukturen och medfor ckat
underhallsbehov.

Kostnaden for att anpassa infrastrukturen for farligt gods ar stérre dn nyttan. Krav pa exempelvis tunnlar
medfér omfattande atgarder avseende brandmotstand, brandtekniska egenskaper, branddetektering,
utrymningsvagar och utgadngspunkter for brandbekampning.

Det finns hoghastighetsbanor som har godstrafik, framférallt i Tyskland. | Tyskland tillats inte godstrafik
samtidigt som persontrafik i tunnlar och all godstrafik kérs darfor nattetid.


http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws68/PROJ_svebygg/masterplan/OPK/Underlagsmaterial/Referensmtrl/%C3%96PK%205.0/Krav%206%20Allm%C3%A4nna%20f%C3%B6ruts%C3%A4ttningar/2012_100_transportsystemets_behov_av_kapacitetshojande_atgarder.pdf
http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws68/PROJ_svebygg/masterplan/OPK/Underlagsmaterial/Referensmtrl/%C3%96PK%205.0/Krav%206%20Allm%C3%A4nna%20f%C3%B6ruts%C3%A4ttningar/2012_118_Hoghastighetsbanor_och_utbyggnad_av_befintliga_stambanan.pdf
http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws68/PROJ_svebygg/masterplan/OPK/Underlagsmaterial/Referensmtrl/%C3%96PK%205.0/Krav%206%20Allm%C3%A4nna%20f%C3%B6ruts%C3%A4ttningar/TDOK%202014-0075%20Ban%C3%B6verbyggnad%20-%20Krav%20sp%C3%A5rgeometri.pdf
http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws68/PROJ_svebygg/masterplan/OPK/Underlagsmaterial/Referensmtrl/%C3%96PK%205.0/Krav%206%20Allm%C3%A4nna%20f%C3%B6ruts%C3%A4ttningar/Kommissionens%20f%C3%B6rordningar%20(EU)%20nr%201299-2014.pdf
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6 Sakerhet

Leveranskvalitet Trafiksakerhet beskriver Trafikverkets bidrag och utvecklingen i transportsystemet
i forhallande till trafiksakerhetsmal.

7 Milj6 och héalsa

Leveranskvalitet Milj6é och halsa beskriver Trafikverkets bidrag och utvecklingen i transportsystemet
i forhallande till det 6vergripande generationsmalet for miljo, miljokvalitetsmalen och 6kad halsa.

Leveranskvalitet Klimat beskriver Trafikverkets bidrag och utvecklingen i transportsystemet i
forhallande till klimatmal.

8 Punktlighet

Leveranskvalitet Punktlighet beskriver utvecklingen av stabila res- och transporttider och anvéndbar
trafikinformation i det statliga vag- och jarnvagsnatet.

KRAV 8.1

Anlaggningen ska utformas/dimensioneras for att med referenstrafikering enligt bilaga 1
leverera en punktlighet pa 98% (rattidighet + 5 minuter), detta uppmatt pa anlaggningens
driftsplatser for resandeutbyte. Hoghastighetssystemet ska utformas/dimensioneras for att med
referenstrafikering enligt bilaga 1 leverera en punktlighet pa 95% (rattidighet + 5 minuter), detta
uppmatt pa hoghastighetssystemets driftsplatser for resandeutbyte.

Motiv: ©

Punktlighetskravet inkluderar paverkan av vader, dock inte extremvader. Olika aterkomsttider kan
forekomma beroende pé vaderslag och konsekvenser. (Anm. Aterkomsttid for extrema
vaderforhallanden behéver hanteras vidare i kommande version av Overgripande programkrav.)

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

Nivan pa 98 % punktlighet pa anlaggningen &r satt utifran att hdghastighetssystemet ska kunna leverera
95 % punktlighet. Infarterna till de stdrre stdderna, Stockholm, Goteborg och Malmé, sker via befintligt
jarnvéagsnéat och uppblandat med den trafik som kor pa de banorna. For att kompensera for svarigheten
att kravstalla befintliga delar ar tanken att stallda krav p& anlaggning ska resultera i god punktlighet i
hdghastighetssystemet.

Punktlighetskraven ar formulerade utifran en referenstrafikering for att det ska finnas en mojlighet att
med simulering verifiera den utformning och dimensionering som gors. Anlédggningen i sig kan leverera
en tillforlitlighet som sedan leder till olika nivéer pa punktlighet beroende pa trafikering. En gles
trafikering med stora gangtidsmarginaler, rejal bufferttid mellan tdgen och genertsa vandtider kan ge en
punktlighet som ar hogre &an tillgangligheten (till exempel kan tidsforlust vid en hastighetsnedséattning


http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws68/PROJ_svebygg/masterplan/OPK/Underlagsmaterial/Referensmtrl/%C3%96PK%205.0/Krav%2010.4/2017_176_strackorna_in_mot_de_storre_staderna.pdf
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aterhamtas om téaget har god gangtidsmarginal). P& motsvarande satt kan punktligheten paverkas valdigt
mycket av sma storningar om trafikeringen inte har ndgra marginaler. Det ar darfor inte mojligt att stélla
krav pa vilken punktlighet som ska levereras generellt, kravet maste vara kopplat till en trafikering.
Referenstrafikeringen i bilaga 1 ar baserad pa Trafikverkets basprognos 2040 (fran 2016) med
hoghastighetstrafik som den definierades i rapporten "Strackorna in mot de storre staderna”.

9 Kapacitet

Leveranskvalitet Kapacitet beskriver utbudet i det statliga vag- och jarnvagsnatet i forhallande till
efterfrdgad volym av resor och transporter.

KRAV 9.1

Hoghastighetssystemet ska dimensioneras sa att restid Stockholm-Goteborg ska vara mojlig pa
2:05 med direkttagz.

Motiv: 7891011

For att investering i hoghastighetssystemet ska ge s 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 2:05 for Stockholm-Géteborg har med utgangspunkt fran flera utredningar
bedomts rimlig utifran systemet som helhet, dimensionerande hastighet och kostnader for anlaggningen.

Sverigeforhandlingen foreslar i SoU 2016:3 att tdg Stockholm C-Géteborg C utan uppehall pa
mellanliggande driftplatser for resandeutbyte ska kunna kora strackan pa hogst 2 timmar och darmed
bidra till en snabb, punktlig och konkurrenskraftig &ndpunktstrafik mellan de svenska storstéaderna.

Dartill har bade internationella studier och forskningsrapporter fran Sverige visat att taget tydligt
dominerar marknaden (tag/flyg) om tagresan kan genomforas pa 2 timmar eller mindre.

Berakningar gors med ICE3 tag som kategori B-tdg, angiven STH och +8% gangtidsmarginal utéver
gangtiden. Gangtidsmarginalen utgér en mojlighet att hamta in sméa férseningar samt kompenserar for
olika forarbeteenden.

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

Givet nya forutsattningar med 250 km/h pa vissa delar av systemet klara man inte restiden pa exakt 2:00
men aven 2:05 beddms ge en konkurrenskraftig trafik.

KRAV 9.2

Hoghastighetssystemet ska dimensioneras sa att restid Stockholm-Malmo ska vara majlig pa
2:30 med direkttag:.

m: 78910

For att investering i hoghastighetssystemet ska ge s stor samhallsnytta som majligt ar det viktigt att
astadkomma korta restider. Korta restider ger bade éverflyttning fran andra transportslag samt genererar

2 Berakningar gors med ICE3 tdg som kategori B-tdg, STH 320 (respektive STH 250) och +8% forartillagg utdver gangtiden.
3 Berakningar gors med ICE3 tdg som kategori B-tdg, STH 320 (respektive STH 250) och +8% forartillagg utdver gangtiden.


http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws68/PROJ_svebygg/masterplan/OPK/Underlagsmaterial/Referensmtrl/%C3%96PK%205.0/Krav%207.1/KTH_Konkurrens%20och%20samverkan%20mellan%20t%C3%A5g%20och%20flyg%20Del%201.pdf
http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws68/PROJ_svebygg/masterplan/OPK/Underlagsmaterial/Referensmtrl/%C3%96PK%205.0/Krav%207.1/KTH_Konkurrens%20och%20samverkan%20mellan%20t%C3%A5g%20och%20flyg%20Del%202.pdf
http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws68/PROJ_svebygg/masterplan/OPK/Underlagsmaterial/Referensmtrl/%C3%96PK%205.0/Krav%207.1/SOU%202016_3%20-%20Delrapport%20fr%C3%A5n%20Sverigef%C3%B6rhandlingen.pdf
http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws68/PROJ_svebygg/masterplan/OPK/Underlagsmaterial/Referensmtrl/%C3%96PK%205.0/Krav%207.1/SOU%202009_74%20-%20Bet%C3%A4nkande%20av%20Utredningen%20om%20h%C3%B6ghastighetsbanor.pdf
http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws68/PROJ_svebygg/masterplan/OPK/Underlagsmaterial/Referensmtrl/%C3%96PK%205.0/Krav%207.3/Nya%20stambanor%20-%20ny%20generation%20j%C3%A4rnv%C3%A4g.pdf

@

1y TRAFIKVERKET 11 (31)

nytt resande. Kravet pa restid 2:30 for Stockholm-Malmé har med utgangspunkt fran flera utredningar
bedomts rimlig utifran systemet som helhet, dimensionerande hastighet och kostnader for anlaggningen.
Gangtidsberakning har tagits fram med senast kanda uppgifter som grund, utifrdn denna har relevanta
justeringar gjorts.

Sverigeférhandlingen foreslar i SoU 2016:3 att tadg Stockholm C-Malmd C utan uppehall pa
mellanliggande driftplats for resandeutbyte ska kunna kora strackan pa hégst 2 timmar och 30 minuter
och déarmed bidra till en snabb, punktlig och konkurrenskraftig &ndpunktstrafik mellan de svenska
storstaderna.

Strackan ar drygt 60 mil, vilket medfor 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 medfor att taget blir marknadsledande.

Berakningar gors med ICE3 tag som kategori B-tdg, angiven STH och +8% gangtidsmarginal utéver
gangtiden. Gangtidsmarginalen utgér en mojlighet att hamta in sméa férseningar samt kompenserar for
olika forarbeteenden.

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

KRAV 9.3

Anlaggningen ska kunna trafikeras i STH 320 km/h pa normalhuvudspar férutom strackorna
Gerstaberg — Linkdping och MoéIndal — Boras som ska kunna trafikeras i STH 250 km/h pa
normalhuvudspar.

m: 9101112 13 14

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 sakert kan klaras, dar det finns erfarenhet fran
andra lander. Det finns osékerheter och nackdelar samtidigt som det saknas kommersiell erfarenhet av att
kora snabbare an 320 km/h.

8 oktober 2018 beslutade Trafikverket att utifrdn gallande nationell plan (2018-2029) fortsatta planering
och projektering for strackorna 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:

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

| det fordjupade underlag som TRV tog fram till regeringen 140228 féreslogs 320 km/h som hdgsta
hastighet

140424 beslutades (Lennart Kalander) i 6vergripande krav att 320 km/h skulle gélla for utformningen av
hdghastighetsbanorna

Vid ett mote 150304 6verlamnades bl a motiv for 320 km/h till Sverigeférhandlingen. PM:et var
framtaget av Christer Léfving och Lennart Lennefors

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


http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws68/PROJ_svebygg/masterplan/OPK/Underlagsmaterial/Referensmtrl/%C3%96PK%205.0/Krav%207.3/Nya%20stambanor%20140228%201.pdf
http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws68/PROJ_svebygg/masterplan/OPK/Underlagsmaterial/Referensmtrl/%C3%96PK%204.0/Krav%207.3/%C3%96vergripande%20krav.pdf
http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws68/PROJ_svebygg/masterplan/OPK/Underlagsmaterial/Referensmtrl/%C3%96PK%205.0/Krav%207.3/Val%20av%20hastighet%20HH%20och%20restidsm%C3%A5l%20regionalt%C3%A5g.docx
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Trafikverket fattade beslut om justerad hastighet for delar av anlaggningen 2018-10-08.

Foljande avsteg finns i nulaget:
Norrkdping (100), Linkdping (160)

KRAV 9.4
Kopplingspunkter till bibanor ska dimensionera sa att avvikande/anslutande tag i sin helhet kan
passera vaxlar i en hastighet av minst 160 km/h.

Motiv:

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

KRAV 9.5

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

Motiv:

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

KRAV 9.6

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

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

KRAV 9.7
Anlaggningen ska dimensioneras for att i fardigstallt skick klara tidtabellslagd trafik med tva pa
varandra foljande 400-meterstag med 4 minuters mellanrum.

Motiv:

Utifrdn en sammanvagd bedomning ar kravet pd 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 framforallt skillnaderna i upphéllsbild snarare &n
skillnaden i topphastighet som driver fram kravet.

Tva pé varandra foljande 400-meterstag ar ur elkraftperspektiv en maxbelastning som antas intraffa vid
enstaka tillfallen per dygn. Kraftférsorjningen ska utformas sa att den kan byggas ut successivt i takt med
trafikeringsbehovet.

KRAV 9.8

Anlaggningen ska dimensioneras for att klara en teknisk headway pa 2,5 minuter utan
restriktiva hastighetsbesked, generellt langs banan i de hastigheter den ska godk&nnas fér och
infor uppehall pa driftsplatser.

Motiv:
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Kapacitetscenter har i analyser kommit fram till att 2,5 minuters headway ar en rimlig generell avvéagning.
Pa slat mark utan hastighetsnedsattningar skulle det ga att dstadkomma en lagre headway utan allt for
tata signalpunkter. In mot de hastighetsnedsattningar som finns som undantag enligt motiv till krav 8.3
ar dock redan 2,5 minuts headway ar utmanande. Férmodligen kommer det krévas avsteg pd nagon plats.
I viss man kan det havdas att headwaytiden avgors av den punkt dar den ar som samst, och att det da ar
onddigt att géra nagot battre pa 6vriga delar. Trafiken vantas dock vara relativt skiftande i frdga om
hastighet och upphallsbilder varfor det finns poanger med att sikta lite hgre 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 1.

KRAV 9.9

Anlaggningen ska dimensioneras for att klara 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 dér
banorna mot Géteborg respektive Malmo skiljs at.

Motiv:

De platser dar det &r viktigast med kort headwaytid ar dar snabba tag kommer ikapp langsammare tag.
Kopplingspunkter dar langsammare tag férvantas svanga av ar typiska sddana 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.

KRAV 9.10
Anlaggningen ska dimensioneras sd att férbigAngsmajlighet finns vid varje driftsplats med
plattformsspar.

Motiv:
Anlaggningens kapacitetsbelastning beraknas bli hdg pa grund av trafik med olika uppehallsmonster och
STH. Vid stérningar ar det viktigt for punktligheten att snabba tag kan ga forbi langsammare tag.

For att kunna hantera olika typer av trafiksituationer med forbigangar ska samtliga driftplatser for
resandeutbyte vara byggda med forbigangsspar.

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

KRAV 9.11
Anlaggningen ska utformas sa att tidtabellslagd trafik pa& huvudspar kapacitetsméassigt kan
koras oberoende av dess motriktade trafik.

Motiv:

Kravet syftar till att det inte far forekomma 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 forsenat tag skulle da direkt kunna paverka métande
trafik. FOr att klara punktlighetskraven &r det viktigt att inte stérningar fortplantar sig och att minimera
beroendena mellan riktningarna ar da ett viktigt steg.

De kryssforbindelser som kravstalls i kapitel 10 och 15 6ppnar 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 storningar och ar inte foremal for innevarande krav.
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KRAV 9.12

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

m: 15

Krav pa sammanhangande trafikering kommer av krav 15.1 , sammanhéangande underhall i 6 timmar.

Kravet ar darmed uppdelat i tva delar, en for banans dppettider 9.12 och en for kravet pa
underhallsfonster 15.1.

KRAV 9.13

Driftsplatserna Linkoping, Jonkoping, Varnamo och Boras ska utformas for att tdgvandningar
med 250 meter langa tag kan goras utan behov av korsande tdgvag med motriktad trafik pa
normalhuvudspar vid ankomst respektive avgang. | Linkoping och Jonkoping galler kravet fran
alla riktningar. | Varnamo galler kravet for att vanda trafik norrifran. | Boras galler kravet for att
vanda trafik vasterifran.

Motiv: ¢

Enligt Trafikverkets prognos for hoghastighetsbanor ska storregionala tdg vanda i Linkoping, Jonkoping,
Varnamo och Boras. | Linképing och Jonkdping kan vandande upplagg forekomma fran bada hallen. |
Boras vander taget till/fran vastlig riktning. 1 Varnamo till/frdn nordlig riktning. Trafikanalyser och
simuleringar som Kapacitetscenter genomfort visar att dessa vandande tagrorelser maste ske utan
korsande tagvag for att systemet ska fungera.

KRAV 9.14

Driftsplatserna Linkoping, Jonkoping och Boras ska utformas sa att tva 250 m langa tag kan
vanda samtidigt som, i vardera riktningen, ett 400 m langt tdg gor uppehall mot plattformen och
ett tdg utan uppehall kor forbi.

Motiv: 6

Trafikbelastningen i systemet beraknas bli hig. Alternerande uppehallsbilder och en blandning av snabba
och ldngsammare tag medfor kapacitetsproblem och ikappkorningseffekter. Dessa medfor att tdgen
anlander tatt inpa de storre driftplatserna for resandeutbyte for vandande tag, och dar forekommer dven
att direkttag forbigar tag som gor uppehall. Trafikanalyser och kapacitetsanalyser visar att detta
forekommer i systemet.

KRAV 9.15

Driftsplatserna Norrkoping, Linképing och Jonkdping ska dimensioneras sa att tva 400 m langa
tag kan gora uppehall for resandeutbyte samtidigt pa driftsplatserna i respektive riktning.
Motiv: ¢

Kapacitetscenters analyser visar att driftplaster med resandeutbyte i Norrkdping, Linkdping och
Jonkoping behover kunna hantera tva hoghastighetstag i samma riktning samtidigt. Detta blir
konsekvensen av att de storregionala tgen tar upp plats mellan hoghastighetstagen, och att tdgen mot
Malmo och Goteborg ofta behdver skickas tva och tva pa den gemensamma stamstrackan ner till
Jonkoping. Darfor kommer dessa tdg komma tva och tva till driftplatserna. Kravet ar for att detta ska bli
hanterbart pa driftplats med den kapacitet som kravs i systemet.

KRAV 9.16
Driftsplatser for resandeutbyte, forutom Norrkoping och Link6ping, ska utformas med minst tva
genomgaende huvudspar som medger hastigheter enligt krav 9.3 och minst tva plattformsspar.
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Motiv: 6

Kravet medfor att driftplatsen for resandeutbyte kan nyttjas for planerade eller trafikala forbigangar,
samtidigt som den ger en saker passage for tdgen och en hog sakerhetsniva da resenarer fran plattform
inte kan nd spar for passerande tag.

D4 passagerna genom Linkoping och Norrkoping har beslutade avsteg fran krav 9.1 faller innevarande
krav bort for dessa platser.

KRAV 9.17

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

m: 16

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 6kar om kapaciteten
samtidigt ska bibehallas. Mark nara stationer, som anvands for passagerarutbyte, ar mer lampligt att
anvanda for kommersiella &ndamal da det skapar nyttor for jarnvagen.

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

9.1 Stationsutformning for att mota kapacitetskrav

Exempel pa utformning som uppfyller kraven i kapitel 9 for alla platser

\ / Uppstallning/depa
X s Z
/N 2N
/ = N
z N

Exempel pa utformning som uppfyller kraven i kapitel 9 for Linképing

— X Uppstéllning/depa

% /
AN /N Vandspart /N
/ — \V dsp

*: Krav 9.14 har i denna exempelutformning lésts genom att de tva storregionala tagen som ska kunna

vanda far rulla ut och gbra det pa vandsparen samtidigt som ett 400 m langt tag gor uppehall och ett tag
aker forbi utan uppehall i respektive riktning

4 Avser bl.a. helguppstélining och mellan hogtrafikperioderna.

4 Tider for storre underhdllsatgarder utfors pa tider som erhalls enligt normalt forfarande inom Trafikverket.
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Exempel pa utformning som uppfyller kraven i kapitel 9 for Boras

// \ Bom / \ Uppstallning/depa
v & N

5 NN

Exempel pa utformning som uppfyller kraven i kapitel 9 for Norrkoping
N __ i
AN N\
vl B N

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

250 m/400 m

il AN
/ AN
N /

250 m/400 m

10 Robusthet

Leveranskvalitet Robusthet beskriver storningar och Trafikverkets formaga att motsta och hantera
storningar i det statliga vag- och jarnvagsnatet.

KRAV 10.1

Driftsplatser for resandeutbyte samt kopplingspunkter ska utformas med kryssférbindelser
mellan upp- och nedspar-.

m: 17

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

5 For stationer enligt krav 11 1 ska forbindelser finnas i bada riktningar fore och efter plattformar. For dvriga stationer ska forbindelserna forlaggas en pa

vardera sida om driftplatsen (sa kallade enkelkryss).


http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws68/PROJ_svebygg/masterplan/OPK/Underlagsmaterial/Referensmtrl/%C3%96PK%205.0/Krav%209.7/Studie%20av%20driftst%C3%B6rningar%20p%C3%A5%20h%C3%B6ghastighetsbanan%20Remissversion.docx
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For de storre driftplatserna for resandeutbyte (enligt krav 11.1) dar d&ven héghastighetstag 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 omvant, de bor dock i
forsta hand vara isar dragna snarare an att ligga som en kryssvaxel med sparkors. Huruvida
kryssforbindelserna ligger pa normalhuvudspar, avvikande huvudspar eller bade och avgérs beroende pa
driftplatsens forutsattningar avseende trafikering och fysiska forutsattningar.

For 6vriga driftplatser for resandeutbyte foreslas att anlaggningen forses med enkelkryss pa vardera sida,
dvs att halva krysset ligger pa vardera sida om plattformarna. Detta reducerar antalet véaxlar jamfort med
helkryss pa bada sidor. Begransningen i en stord situation blir att tva tdg som ska géra uppehall pa
driftplatsen inte kan motas vid plattformarna. Tag méaste da sta utanfor kryssforbindelsen och invanta
plattformen. Motessituationer dar bara ett tag ska géra uppehall och ett inte ska géra uppehall alternativt
att inget av tagen ska gora uppehall kommer fungera. Eftersom fa tag gor uppehall pa de mindre
driftplatserna for resandeutbyte beddms detta vara hanterbart.

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

Vid kopplingspunkten dar banan mot Géteborg respektive Malmo skiljs &t ska kryss finnas innan
forgreningen samt efter. Dessa skiljevéxlar &r centrala for systemet och kommer anvandas frekvent, varfor
redundans ocksd ar onskvart. Kryssen pa respektive bana efter skiljevaxlarna, dar trafiken inte ar lika tat
som pa den gemensamma banan innan skiljevaxlarna, behover inte ligga i direkt anslutning till
kopplingspunkten utan kan vara beldgna 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 6vervaga om krysset vid kopplingspunkten kan anses
tillfredsstélla behovet av kryss vid driftplats for resandeutbyte.

KRAV 10.2

Utéver vad som anges i 10.1 och 15.2 ska kryssforbindelser mellan upp- och nedspar finnas om
avstanden mellan kryss ar 40-60 km eller daréver.

Motiv: 1718

Varje sparvaxel ar en potentiell felkalla som kan stora trafiken, givet anlaggningens hoga krav pa
punktlighet ar det darfor viktigt att begransa antalet. Avstandet mellan kryssforbindelser har heller ingen
avgorande betydelse p& punktligheten vid de tillfallen en storning leder till enkelsparsdrift, ungefar lika
manga tag blir paverkade oberoende av hur lang strackan &ar (inom aktuellt intervall). De forseningar 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 hdg trafikintensitet, som Jarna-Jonkoping, Goteborg-Boras och eventuellt
Héssleholm-Lund.

Kryssforbindelser placeras i méjligaste man med jamna avstand.

11 Anvandbarhet

Leveranskvalitet Anvandbarhet beskriver olika kundgruppers behov av transportmgjligheter
tillgodoses.



http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws68/PROJ_svebygg/masterplan/OPK/Underlagsmaterial/Referensmtrl/%C3%96PK%204.0/Krav%209.8/Kryssv%C3%A4xelsimulering%20Ostl%C3%A4nken.pptx
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KRAV 11.1

Plattformar ska dimensioneras for 400 meter langa tag pa driftsplatserna Stockholm, Link&ping,
Norrkdping, Jonkoping, Boras, Géteborg, Varnamo, Hassleholm, Lund och Malmo.

Motiv: 4

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 mojligaste man en marginal pa plattformens langd.

KRAV 11.2
Plattformar ska dimensioneras for 250 meter langa tag pa ovriga driftsplatser for resandeutbyte
an de som angesi krav 11.1.

Motiv: 4 19

Med hé&nvisning till Vagledningen for tillampning av TSD Infrastruktur (EU) 1299/2014 Bilaga punkt
4.2.1 led (3) framgar det att om n&gon del av delsystemet ar 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 t&g ska stanna pa plattformar pa évriga driftsplatser for resandeutbyte an de
som anges i krav 11.1, s& behover endast anvandbar plattformslangd fran intervallet 200-400 m (fran P2)
uppfyllas for denna del av delsystemet (plattformen).De storregionala tdgen antas till stora delar
integreras med regional tagtrafik pa strackor utanfor hoghastighetsnatet. Det ar darfor angelaget att de
har liknande krav pa plattformar som galler for regionala tagsystem i storstadsomradena. Detta ar i
Stockholm och Goteborg 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, moéjlig stadsbyggnadspaverkan och miljopaverkan det blir av att bygga onédigt langa
stationer ar skélet till den kortare plattformslangden pa storregionala stationer.

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

12 Livscykelkostnad

13 Granssnitt mellan komponenter och anlaggningar

KRAV 13.1
Anlaggningen ska ansluta till det konventionella natet i anlaggningens andpunkter
Gerstaberg/Jarna, Lund och MéIndal.

Motiv:

Strackan Stockholm-Gerstaberg/Jarna har redan 4 spar, och Géteborg-Mdélndal och Malmé-Lund
planeras fa 4 spar nastan hela vagen med planerade utbyggnader. Det ar darfor svart att motivera helt nya
banor for hoghastighet hela vagen in till respektive storstad. Om det aven finns stor efterfragan pa 6vrig
tagtrafik kan det dock bli aktuellt med fler spar.

Enligt Trafikverkets beslut 2018-10-08 avseende Goteborg-Boras har tolkningen gjorts att
hoghastighetsjarnvéagen slutar i Molndal. Se beslut i diarienummer TRV 2019/29684.


http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws68/PROJ_svebygg/masterplan/OPK/Underlagsmaterial/Referensmtrl/%C3%96PK%205.0/Krav%209.2/M%C3%B6jliga%20t%C3%A5gl%C3%A4ngder%20h%C3%B6ghastighetsbanan_160126.xlsx
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KRAV 13.2

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

Motiv: 20

Kapacitetsutredningen frdn 2012 betonar att kopplingspunkter till det konventionella natet medfor
storningsrisker for trafiken pa hoghastighetsbanan. Antal kopplingspunkter bor darfor begransas till
platser dar nyttan av kopplingspunkten véarderas hdgre &n merkostnader och beddémda risker.

Kopplingspunkterna norr och séder om Nykdping motiveras med att Nykodping 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 Sodra stambana skulle bli onddigt hart belastad
om inte snabba regionaltag fran Kalmar, Vaxjo och Karlskrona fick mojlighet att kora pa
hoghastighetsbanan soder om Hassleholm. Trafikeringen av hoghastighetstag forvantas enligt
trafikprognoserna vara sa pass gles att tillkommande trafik séder om Héassleholm far plats.
Kopplingspunkten leder alltsa till ett effektivare nyttjande av de fyra sparen sdder om Hassleholm samt
kortare restid frdn namnda orter.

14 Granssnitt mot fordon

KRAV 14.1

For anlaggning som ska godkénnas enligt TSD Infrastruktur tillampas TSD-linjekategori P1P2.
m: 42021

Enligt Trafikverkets positionspapper (oktober 2018) ska delar av héghastighetssystemet dimensioneras
for 250 km/h. Utifran en forsiktighetsprincip avvaktas justering i nulaget av TSD-linjekategori for dessa
delar. Andringen kan vara relevant men det ar osékert hur val av linjekategorierna paverkar andra krav
och vilka konsekvenser som kan uppsta. Férdjupning/utredning initieras for att skapa en tydligare
uppfattning och forstaelse inom Nya Stambanors delar.

Att enbart utforma linjen s att den uppfyller kraven enligt trafikkod P1 skulle medféra stora kostnader
for de regionala tdgoperatorerna (dyrare tag), vilket inte bedoms som ett rimligt krav.

Blandad trafik har ocksa varit en av forutsattningarna infor beslut om utredningsalternativ US2.

Dar planen &r att kéra blandad trafik, med avseende pa hastighet , pd 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 gréansvarden
som framgar av TSD-linjekategorin.

Om négon del av systemet ar avsedd att enbart trafikeras av tg inom en viss trafikkod behover
prestandaparametrarna for denna del endast uppfylla den specifika trafikkoden. Det kan t ex vara en
plattform som enbart ett kortare tag ska stanna vid, da medger TDS en kortare plattformslangd an for
trafikkod P1. Kolumnerna for "profil” och "axellast” ska behandlas som minimikrav, eftersom véardena 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 géller for olika trafiktyper och vardena innebar inga direkta begransningar av vilken trafik som
far koras pa linjen.


http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws68/PROJ_svebygg/masterplan/OPK/Underlagsmaterial/Referensmtrl/%C3%96PK%205.0/Krav%209.11/2012_118_Hoghastighetsbanor_och_utbyggnad_av_befintliga_stambanan.pdf
http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws68/PROJ_svebygg/masterplan/OPK/Underlagsmaterial/Referensmtrl/%C3%96PK%205.0/Krav%206%20Allm%C3%A4nna%20f%C3%B6ruts%C3%A4ttningar/Kommissionens%20f%C3%B6rordningar%20(EU)%20nr%201302-2014.pdf
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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 &r
motiverat av geografiska, stadsbyggnadsmassiga eller miljomaéssiga skal. Om huvudsparen genom en
station méaste konstrueras for lagre hastigheter motiveras detta normalt av geografiska eller
stadsbyggnadsmassiga skal.

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

Téag med STH 200 km/h kan i kombination med héghastighetstag innebara betydande
kapacitetsforluster. Detta &ar foérutsattningar man ska vara medveten om.

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

Kraven detta dokument ar stéallda utifran foljande referenstag:
Trafikkod P1: Siemens ICE3 (Velaro D)
Trafikkod P2: Stadler EC250

15 Arbete i anlaggningen(underhall) och trafikering vid
arbetsplats

KRAV 15.1

Anlaggningen ska dimensioneras sa att kraven enligt FSK NS kan bibehallas med ett
underhallsfonster pa 6 timmar sammanhangande varje dygn.

m: 22

Anlaggningen behover underhallas for att sakerstalla dess funktioner. For att kunna utféra ett effektivt
underhall ar bedomningen att det basta sattet ar att skapa ett underhallsfonster da anlaggningen stangs
for kommersiell trafik.

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

Storre underhallsatgarder utfors pa tider som erhalls enligt normalt forfarande inom Trafikverket.

KRAV 15.2

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

Motiv:

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

Forbindelser for att na underhéllsbaser kan anlaggas i plan, eftersom dessa primart anvands nar ingen
tidtabellslagd trafik pagar.
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16 Produktivitet och effektivitet

17 Sarskilda krav

18 Referenser

Versionslogg

Version Dokument | Andring Namn
datum
OPK 2019-03-18 | Uppdateringar utifran positionspappret. Roger Sivert, PLnpj
NGJ 4.1
ESOK NS | 2021-06-23 | FSK NS 1.0 ar den forsta utvecklingen av tidigare | Linda Lingsten, NSsut

Overgripande programkrav for En ny generation
jarnvag, OPK_NGJ 4.123:;

- Formaliaférandringar sasom inkludering
av beslutad och faststalld information som
har beréring och/eller paverkan pa den
funktionella kravstéllningen.

- Forandrad mal- och kravstruktur med ny
nomenklatur enligt beslut TRV
2021/2081624.

- Ny dokumentsstuktur som féljer
Trafikverkets rutin for Overgripande krav
inom anléggningsstyrnings.

Utvecklingen fran OPK till FSK NS omfattar inga
forandringar i ingdende funktionella krav forutom
uppdaterade restidsmal for krav 9.1 och 9.2.



http://kundarenden.trafikverket.local/searchport/Fileview.aspx?DIARYREF=2&FILEREF=12030538
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1 Bilaga 1 Referenstrafik

I denna bilaga definieras den referenstrafik som utgér forutsattning for krav i Funktionella systemkrav
Nya stambanor (FSK NS), Tekniska systemkrav Nya stambanor (TSK NS) och Underhallsstrategi Nya
stambanor (US NS).

Trafikeringen pa svenska jarnvagar ar i stor utstrackning avreglerad vilket innebar att Trafikverket inte
bestammer hur anlaggningen ska trafikeras. Utan plan for hur anldggningen ska kunna trafikeras kan
dock andra skal (ekonomi, intrdng mm) leda till beslut och utformningar som gor att det blir svart att fa
till ett effektivt utnyttjande av anlaggningen. Genom att sakerhetsstalla en referenstrafikering sa
garanteras en majlighet att nyttja de omfattande investeringar som gors pa ett bra satt. Ett balanserat
utbud kravs ocksa for samhallsekonomiska avvagningar och for att forankra rimliga forvantningar. P&
grund av de osdkerheter som finns &r det dock viktigt att inte veranpassa anlaggningen till
referenstrafiken.

Referenstrafikering som beskrivs har baseras pa den trafik som togs fram i uppdraget "Strackorna in mot
de storre stéderna” (i kapitlet "Trafik vid hdghastighetsbanans 6ppnande 2035-20407). Trafikeringen kan
komma att uppdateras i senare versioner av FSK NS pa grund av pagéende och kommande planering.

Utformningen av hoghastighetsnétet bygger enligt inriktningsbeslut fran 2012 pa att systemet i stor
utstrackning ska vara separerat fran évriga natet for att minska paverkan av stérningar. | och med att
hoghastighetsanlaggningen inte byggs hela vagen in mot Stockholm, Goteborg respektive Malma sa
undviks naturligtvis inte alla de problem som integration med befintlig trafikering innebér. Det finns &ven
kopplingspunkt till befintlig infrastruktur i pa bibanan till Nykoping samt via kopplingspunkten vid
Hassleholm. Trafikeringen med hoghastighetstag antas dock ske enbart pa relationerna Stockholm —
Goteborg respektive Stockholm — Malmo (med uppehall 1angs vagen for de flesta tag). Eftersom manga
orter i narheten av banan kommer sakna direkta forbindelser med hoghastighetstag kravs istallet
mojlighet till effektiva bytespunkter dar resenérer kan byta mellan hoghastighetstag och andra fardsétt
med korta bytestider.


http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws68/PROJ_svebygg/Beredningsgrupp/%C3%96vergripande%20programkrav%20HHJ/Underlagsmaterial/Referensmtrl/Krav%209.6/2017_176_strackorna_in_mot_de_storre_staderna.pdf
http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws68/PROJ_svebygg/Beredningsgrupp/%C3%96vergripande%20programkrav%20HHJ/Underlagsmaterial/Referensmtrl/Krav%209.6/2017_176_strackorna_in_mot_de_storre_staderna.pdf
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Figur 1 Referenstrafik under hégtrafiktimmar dar en heldragen linje avser ett tdg/timme i respektive riktning och
streckade linjer illustrerar mojligheten for fjarrtag att angdra stationer norr om Stockholm C, till exempel Arlanda
flygplats.

1.1 Hoghastighetstag

Fel! Hittar inte referenskalla. ovan beskriver trafiken pd hoghastighetsanlaggningen och hur den
fortsatter ut pa befintligt nat. Antagen trafik innebar upp till 3 hdoghastighetstag per timme och riktning
mellan Stockholm — Goteborg respektive Stockholm — Malmo vilket sammanlagt ger 6 hoghastighetstag
per riktning under de mest belastade timmarna. Hoghastighetstrafiken antas bedrivas kommersiellt, for
att kapacitetsmassigt kunna hantera det turutbud som beskrivs har kravs dock att alla linjer ar
samplanerade for att tillsammans ge ett bra utbud. Stommen i hoghastighetstrafiken utgors av 1 tag i
timmen mot Goteborg respektive Malmd som kérs med 30-minuters inbordes forskjutning. Med denna
tidtabell far strackan Stockholm — Jonk6ping 30-minuterstrafik med tag som gor uppehall i Norrkoping,
Link6ping och Jonkoping hela trafikdygnet. Soder om Jonkdping far varje gren 1 tag per timme hela
trafikdygnet med uppehall i Boras och Goteborg respektive Varnamo, Hassleholm, Lund, Malmo, Kastrup
och Képenhamn H. Restiden Stockholm — Goteborg blir ca 2:30 med dessa uppehall och Stockholm —
Malmé ca 3:00 (3:36 till Kbpenhamn).

Ovriga linjer g&r med varierande frekvens éver trafikdygnet. Mellan Stockholm och Géteborg antas ett
direkttdg med en restid pa ca 2:08 en gang per timme i hogtrafik och varannan timme under lagtrafik. |
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hogtrafik finns ocksa en tredje linje till Géteborg som gor uppehall i Norrképing, Linkdping och Boras,
med en restid pa ca 2:22 mellan Stockholm och Géteborg.

Mellan Stockholm och Malmg antas ett direkttag i hogtrafik med restid pa ca 2:35. En tredje linje antas ha
uppehall i Norrkoping, Jonkoping, Hassleholm och Lund med en restid pa ca 2:48, denna antas dven ga
vissa timmar i lagtrafik.

1.2 Snabba regionaltag

| 6stra Sverige utgar referenstrafiken fran att halvtimmestrafik kérs mellan Stockholm och
Nykoping/Skavsta med uppehall i Flemingsberg, Sodertalje och Vagnharad, vartannat av dessa fortsétter
till Norrkoping och vidare till Linkdping. Dessa linjer antas ga storre delen av trafikdygnet.

Link6ping &r ocksa vandstation for snabba regionaltdg till Trands, Jonkoping och vidare till Varnamo en
gang i timmen.

Ett snabbt regionaltdg antas trafikera Jonkoping — Goteborg med uppehall i Bords och Landvetter. Fran
Boras utgar fyra tag i timmen med uppehall i Landvetter, Molnlycke och vidare ner i Vastlanken.

| sbdra Sverige antas snabba regionaltdg ansluta i halvtimmestrafik vid kopplingspunkten i Hassleholm.
Dessa har uppehall i Lund innan de nar Malmo for att sedan fortsatta vidare genom Citytunneln mot
Kdpenhamn.

1.3 Kapacitetskompromisser

Referenstrafiken har analyserats i en tidtabellsanalys tillsammans med trafiken fran basprognos 2040 déar
det visade sig vara mojligt att i stort skapa en tidtabell utan ytterligare tidstillagg utover ett generellt
gangtidspaslag pa 8% och avrundningar till hel minut vid uppehall. Ett undantag ar linjen Linkoping —
Tranas — Jonkoping — Varnamo som med stérsta sannolikhet kommer behova sta at sidan for &tminstone
en forbigdng. Kapacitetssituationen kommer ocksa vara anstrangd in mot de storre staderna dar det
kommer finnas begréansningar.

1.4 Andra uppehallsmonster

Det gar att trafikera anlaggningen med andra upphallsmonster &n det som anges for referenstrafiken.
Stomtégen, de hdghastighetstdg som stannar pa samtliga hoghastighetsstationer, skulle till exempel
kunna ersatts med ett upplagg dar fler linjer istéllet turas om att stanna p& mellanliggande stationer. Det
ger mindre hastighetsskillnad mellan hoghastighetstagen vilket ger battre flexibilitet for
tidtabellslaggning. En nackdel &r att det for mellanliggande stationer blir svéarare att halla reda vilka tag
som stannar pa respektive station. Vissa relationer kommer dessutom alltid att krava byte.

Referenstrafikeringen ligger dock nara de dnskemal som uttryckts av operatérer och ger goda mojligheter
till att skapa en trafik med effektiva bytespunkter.

1.5 Utdkad trafik

Referenstrafikeringen innebar en avvagning mellan utbudet av hoghastighetstag och snabba regionaltag
for att astadkomma en balans mellan 1dngvaga och regionalt resande. Det kan finnas behov av uttkad
turtathet, dtminstone pa sikt, for bada trafikslagen. Ytterligare hoghastighetstag under hogtrafik kraver
dock en minskning av regionaltagstrafiken av kapacitetsskal. Det samma géller omvant. For att
maojliggora trafikokning kravs ytterligare infrastruktur, fraimst in mot de stdrre stéderna (resonemangen
fordjupas uppdraget "Strackorna in mot de storre stiderna™).



http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws68/PROJ_svebygg/Beredningsgrupp/%C3%96vergripande%20programkrav%20HHJ/Underlagsmaterial/Referensmtrl/Krav%209.6/2017_176_strackorna_in_mot_de_storre_staderna.pdf
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2 Infrastruktur

Overgripande Systemutformning, OSU 3.0
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Figur 1. Anlaggningen (ovan) som ligger till grund fér antagen referenstrafik for OPK NGJ 4.1 och FSK NS 1.0.
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Trafikeringen &ar framtagen och anpassad for att kunna trafikeras pa en infrastruktur enligt Figur 1.
Utformningen &r i enlighet med FSK NS, vissa aspekter ar vérda att nAmnas.

Stationerna i Norrkoping, Linképing, Jonkoping, Bords, Varnamo, Hasslenolm och Lund har plattformar
som medger uppehall med 400 meter langa tag. Pa dessa platser antas hoghastighetstag gora uppehall.
Utover dessa orter mojliggors dven uppehall med snabba regionaltag i Vagnharad, Nykoping, Skavsta,
Tranas, Landvetter och Mdlnlycke. Plattformarna medger 250 meter langa tdg pa dessa orter.

Bibanan till Nykoping ar antagen att besté av dubbelspar (férutom den sista kilometern direkt Gster om
Nykoping C dar det fortfarande ar enkelspar). Antagen trafik skulle antagligen fa plats &ven med
enkelspar men det bedéms som troligt att dubbelsparet kommer behdvas for att klara de hoga
punktlighetskrav som ar satta foér hoghastighetsbanan.

Forgreningspunkten mellan bana mot Goteborg resp Malmo &r antagen att vara férlagd i samband med
Station Jonkoping. Banan mot Goteborg antas ligga i rakspar.

Station Boréas ar antagen pa bibana.

In mot Géteborg antas att héghastighetsbanan ansluter till Vastkustbanan i Mdlndal med en
sexsparsstation och fyrspar till Almedal

Utanfor sjalva hoghastighetsanlaggningen kan ocksa namnas:

e Stockholm Central, Goteborg Central samt pa sikt Malmo C maste anpassas for att klara av 400
meter langa tag.

e Tomteboda byggs om for att kunna hantera tdgvandningar, inklusive stadning/furnering.
e spar har antagits for Lund — Malmo
e Planskildhet for infart till Malmé C har antagits for att undvika korsande tagvagar.

Forandringar i utformningen av anldggningen kan leda till att trafikeringen behéver ses tver.

3 Referensfordon

Som referensfordon for hoghastighetstagen anvands Siemens ICE3 tdg. Dessa ar 200 m ldnga och antas
kora multipelkopplade till 400 m vid enstaka turer i hogtrafik. For de snabba regionaltagen anvands
Stadler EC250, 200 m lang.

4 Marginaler

Foljande regler tillampas for narvarande vid konstruktion av tidtabeller pd hoghastighetssystemet:

e Tagen konstrueras med 8 % gangtidsmarginal, 3 % ar férarmarginal och aterstdende 5 % ersatter
de nodtillagg i fast minuttal pa utpekade strackor som anvands i tagplanen idag.

e Minsta avstdnd mellan tvd hoghastighetstdg som kor efter varandra i tidtabellslagd trafik pa
linjen ar 4 minuter. Minsta avstand vid forbigdng ar 3 minuter.

5 Installningar for ERTMS/ETCS

For att utvardera gangtider och headway krévs ett beraknings-/simuleringsprogram som kan hantera
signalsystemet ERTMS/ETCS, Trafikverket anvander Railsys. Det &r en stor mangd parametrar som
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maste stallas in for att modellera ETCS for svenska forhallanden, detta beskrivs i "Handledning for
anvandning av ERTMS i tagtrafiksimuleringsverktyget RailSys pa Trafikverket”.

6 Referenser

Rapport TRV2017:176 Strackorna in mot de stdrre stéaderna

Handledning for anvandning av ERTMS i tagtrafiksimuleringsverktyget RailSys pa Trafikverket.


http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws68/PROJ_svebygg/Beredningsgrupp/%C3%96vergripande%20programkrav%20HHJ/Underlagsmaterial/Referensmtrl/Krav%209.6/2017_176_strackorna_in_mot_de_storre_staderna.pdf
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1 Bilaga 2 Fortsatt utveckling av FSK NS samt identifierade
utredningar

1.1 Funktionella systemkrav nya stambanor

FSK NS tas fram inom enheten Teknisk Styrning, NSsut, som ingar i avdelningen Systemutveckling,
NSsu. FSK NS tas fram tillsammans med resurser fran flera verksamhetsomraden inom Trafikverket.

Forvaltning och utvecklingsplan for FSK NS uppdateras arligen i samband med arsredovisning. Dar
sammanstalls &rets forandringar som har paverkan pa FSK NS. Samtidigt kontrolleras dokuments
egenskaper och funktionalitet sisom lankar och andra redaktionella delar.

1.2 Vidare utveckling

Sakerstéall uppfyllande av rutin TDOK 2015:261

Forutom komplettering av information i ofullstdndiga rubriker i rubrikstrukturer bor dven forutsattningar
for den funktionella kravstéllningen sakerstallas och l16pande forvaltas. S& som exempel tydliggors i
rutinen att funktionella krav maste vila pa aktuella och korrekta forutsattningar.

Séakerstéall generella kvalitetskrav for kravdokument

Generella kvalitetskrav for kravdokument omfattar att dokumenten ska vara, otvetydiga och konsekventa.
De ska ha en klar och tydlig struktur och vara modifierbara och utvidgningsbara. Man bor dven ha en
beddmd fullsténdighet av dokumentet vilket bland annat innebar att det ska vara komplett och sékerstallt
att det inte omfattar ndgra motsattningar. Sist men inte minst ska det vara sparbart och tydligt relaterat
till andra styrande dokument.

Genomfor identifierade utredningar

For framtida versioner av FSK NS har utvecklingsbehov identifierats enligt nedan. Som underlag har
remissynpunkter fran OPK 4.0, PM kvarvarande fran OPK 4.0, OPK 4.1, strukturella sakfragor fran TSS
4.4 analyserats och bedémts i relation till omfattning. Utredningarna bor prioriteras for genomférande
inom NS.

Samtliga utredningar behover foregas av ett forberedande arbete for att sékerstalla grund till helheten,
genom inventering av befintligt material och vidare omfattning och resurssattning. Nedan redovisas
tidigare identifierade behov inom beskrivna omraden, ytterligare behov kan identifieras vid det
forberedande arbetet.

Analys av befintliga funktionella krav
- Utredning och analys darefter utveckling av oként antal FSK
- Kartlagg forutsattningar for kravstéllande enligt rutin
- Analysera befintliga krav och motiv
- Genomfor sortering av krav ratt i kravstrukturen
- ldentifiera behov av ytterligare stod for utveckling av system

- Utveckling och anpassningar till styrning och struktur
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Funktionella krav fran Syfte och évergripande mal
- Utredning och analys av 6vergripande méal, SOM NS paverkan pd FSK NS
- Framstallning av funktionella krav for uppfyllande av SOM NS

Utredning — Bibanor och sidosystem (FSK NS kapitel 13 granssnitt mellan komponenter
och anléaggningar)

- Utredningsarbete att skapa en tydligare bild av lamplig kravstéllning pa bibanor utifran vilket
skede beslutade bibanor och bibanor i allméanhet befinner sig.

- Enhetlighet, likstélld funktion for samtliga bibanor och sidosystem inom NS
- Utveckling av funktionella systemkrav
- Konsekvenser for bibanor i samband med godkdnnandeprocess.
Utredning - Sakerhet (FSK NS kapitel 6)
- Riskniva for anlaggningen
- Hotbild for anlaggningen
- Plattformssakerhet
- Stationssadkerhet
Utredning - Véaxlar 160 km/h (FSK NS kapitel 8 Punktlighet)
- Nyttobedémning sparvéxel 160 km/h
Utredning - Tillforlitlighet (FSK NS kapitel 8 Punktlighet)

- Kravet pa 98% behover fortydligas genom foérdelning av opunktlighet (2%) mellan infrastruktur
och fordon/TL

- Motivering och nyttobeddmning av krav
- Differentiering i relation till olika strackor samt relaterat till befintlig och ny infrastruktur
- Banans tillganglighet dver tid
Utredning - Hallbarhet (FSK NS kapitel 7 Miljo och halsa)
- Forutsattningsmaterial for omradet pa TRV-niva
- Analys av SOM for framtagande av funktionella krav
- Inriktning och strategi for vad de funktionella kraven ska stédja
- Stod for analyser av klimatpéverkan vid framtagande av TSK NS
- Stod av klimatanpassning av framtida forandringar
- Anvandning av nuvarande klimatberakningar vid kravstallning

- Framstéllning av funktionella krav som st6d till utveckling av klimat- och miljéanpassad
anléaggning.

Utredning — Trafikering och fordonstyper (FSK NS kapitel 14 granssnittmot fordon)
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- Analysera mdjligheten att stalla krav pa trafikering och fordonstyper som underlag for
dimensionering.

- Konsekvensanalys av allman forutsattning for TSD Linjekategori P1 pé de delar av systemet som
endast ska trafikeras med 250 km/h.

- Definiera fordon som ska tillatas att trafikera bana och nyttja kopplingspunkter
- Definiera fordon och axellaster som ska trafikera banan for dimensionering av anlaggning

- Granssnittsfragor gallande FSK NS i relation till fordon. Till exempel bibanor och TSD-
linjekategori P1P2.

Framstall underlag till kvarvarande rubriker i FSK NS och sékerstall kontinuerlig
utveckling av FSK NS i helhet.
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! Transportsystemets behov av kapacitetshéjande atgarder — férslag pé l6sningar till & 2025 och utblick mot &r 2050 Trafikverket
2012:100

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

3 TDOK 2014:0075 Bandverbyganad - Krav spargeometri

4 Transportstyrelsen_Kommissionens férordning (EU) 1299/2014

S Omvérldsbevakning

6 Rapport TRV2017:176 Strackorna in mot de stérre staderna

! KTH_Konkurrens och samverkan mellan t&g och flyg - Del 1 Internationell jamférelse

8 KTH_Konkurrens och samverkan mellan t&g och flyg - Del 2 Tidsserieanalys i Sverige

9 Delrapport fr&n Sverigeférhandlingen - SOU 2016:3

10 Betankande av Utredningen om héghastighetsbanor - SOU 2009:74

11 . . -
Nya stambanor — ny generation jarnvag — positionspapper

12 Nya stambanor 140228.pdf

13 Overgripande krav.pdf

14 val av hastighet HH och restidsmal regionaltig

15 Informationsutbyte med JR Group, SNCF

16 Informationsutbyte med JR Group, SNCF international, DB international

1 Studie av driftstérningar pd héghastighetsbanan, Remissversion

18 Kryssvaxelsimulering Ostlanken

19 Troliga tdglangder hoghastighetsbanan 2016-01-26

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

21 Transportstyrelsen_Kommissionens férordning (EU) 1302/2014

22 Omvérldsbevakning (Japan, Kina, HS2 England)

23 Referens till OPK_NGJ 4.1
24 TRV 2021/20816 MAl- och kravstruktur

25 Utformning och hantering av Overgripande krav inom anléggningsstyrning Utformning och hantering av Overgripande krav inom
anlaggningsstyrning TDOK 2015:0261 Dokumentdatum: 2015-10-26 01:00:00 Dokumenttyp: RUTINBESKRIVNING Del i
Ledningssystem: Forvalta och utveckla krav pa infrastrukturanlaggningen (generellt) Faststéllt av: Chef VO Planering
Dokumentstatus: Gallande Kravstandard: TSFS_2013:43_9§;TSFS_2013:43_138§
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