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Sammanfattning och slutsatser

Sveriges nya stambanor for hoga hastigheter planeras for korridorerna Stockholm-Linkdping—
Jonkoping—Malmoé och Stockholm—Jonkoping—Goteborg. Strackan Stockholm-Jonkoping ar
gemensam for de bada. De nybyggda delarna (exkl. befintliga delar narmast andpunkterna)
omfattar c:a 720 km, nagot beroende pa den strdackning som slutligen kommer att viljas.
Totala langden trafikspar uppgar till c:a 1500 km. Banorna byggs for hastigheter av 320 km/h.

Kostnaden har tidigare berdknats till mellan 140 och 170 Mdr kronor. | en rapport till den s.k.
Sverigeforhandlingen i december 2015 |ldmnade Trafikverket en ny uppskattning av anlagg-
ningskostnaderna pa mellan 190 och 320 miljarder kr fér huvudalternativet, inom ett
sannolikhetsintervall pa mellan 15 och 85 %. Osdkerheten ar alltsa mycket stor. Medelvardet
255 Mdr kr motsvarar 355 miljoner kr per km dubbelspar (ban-km).

Europeiska banor for hastigheter pa minst 300 km/h och som fardigstallts 2006 till 2016 har
en genomsnittlig anlaggningskostnad av c:a 230 miljoner kr per ban-km. Frankrike och Spanien
har kostnader pa c:a 200 miljoner kr per ban-km, medan Tyskland och Italien ligger c:a 50-65
% hogre. Med kostnader motsvarande Frankrike och Spanien skulle det svenska projektet
kosta c:a 145 Mdr kr, medan kostnader enligt europeiskt genomsnitt skulle ge c:a 165 Mdr kr.

Anledningen till kostnadsdkningen uppges av Trafikverket vara (1) att kraven pa tillaten
sattning i sparet har skarpts, vilket hor samman med kravet pa s.k. fixerat spar; (2) 6kade krav
pa bullerskydd; (3) 6kad andel tunnlar och broar, vilket hér ihop med linjeféringen
(kurvradierna); (4) krav pa sidospar i stationslagen och (5) att den elektriska kraftforsoérjningen
utanfor jarnvagen nu ingar i kostnadskalkylen. De tre férsta punkterna utgor enligt Trafik-
verket c:a 80 % av den antagna kostnadsdkningen.

Fixerat spar eller ballastspar?

| detta arbete granskas nodvandigheten av s.k. fixerat spdr, d.v.s. ett tekniskt utférande dar
ralerna monteras pa ett lagesfixerat betongdack. Fixerade spar har smd geometriska juste-
ringsmdjligheter nar det ar fardigbyggt och fixerat, i forhallande till de sattningar och andra
rorelser som kan uppkomma i en icke stabiliserad banunderbyggnad. Banunderbyggnaden
maste darfér vara mycket stabil 6ver banans livslangd. Konventionella ballastspar kan
daremot lagesjusteras vid behov, genom riktning och tidvis pafylining av ny ballast.

Starkt okade krav pa banunderbyggnadens Idngsiktiga stabilitet medfoér sannolikt kraftigt
6kade anldggningskostnader for fixerade spar. Pa inte helt fasta jordarter maste grund-
laggningen oftast foras ner till fast berg. En 6versiktlig berdkning visar pa extra kostnader for
stabil grundlédggning pad storleksordningen 65 Mdr kr for hela systemet.

Aven den fixerade bandverbyggnaden, d.v.s. betongdicket med uppliaggning och raler, ar
nagot dyrare i anlaggning an ett ballastspar. Denna merkostnad ar forhallandevis liten och
skulle kunna motiveras av lagre livstidskostnader for kontinuerligt underhall och periodisk
sparfornyelse, forutsatt att sparet verkligen ligger stabilt under hela dess livslangd. Nuvardet
av de ldgre underhdllskostnaderna kan inte tillndrmelsevis kompensera de 6ékade grund-
ldggningskostnaderna.

| lAnga bergtunnlar och bergskdrningar kan fixerat spar vara ekonomiskt foérdelaktigt, eftersom
underlaget dar ar stabilt. Olika typer av spar kan da fa variera langs banan.

Anledningen till att fixerat spar forts pa tal, och i Trafikverkets tekniska systemstandard hittills
angetts som normalt utforande, ar en formodan att det med ballastspar blir svart att
underhalla en tillrdckligt god geometrisk standard pa sparet, s.k. sparlage. Var undersokning
visar att moderna ballastspar hégst sannolikt kan uppfylla de krav som stdlls betrdffande



spdrldget i hastigheter upp till atminstone 320 km/h. En viss O6kning av insatserna for
sparlageskontroll och punktvis justering kan behoévas jamfort med tagtrafik i lagre hastigheter.

Ballastspar kommer ocksa, ratt utférda, att uppfylla krav pa termisk stabilitet. De kommer
med stor sannolikhet inte att ge upphov till s.k. stensprut, forutsatt att ballastens évre niva
ligger 3—4 cm under sliprarnas 6verkant. Detta ar rutin sedan ldnge. Ballastspar vantas ge
mindre behov av bullerskydd, bade gentemot omgivningen och i tagen. Det dr mojligt att
andra spargeometrin i ballastspar, t.ex. att &ndra ralsforhojningen (sparets dosering i
kurvorna) i samband med framtida hastighetsandringar.

Frankrike, Spanien och Italien anvander ballastspar i hastighetsomradet 300-320 km/h.

Detta arbete visar ocksa att moderna hdéghastighetstag vintas ge férhdllandevis Ildga
pdkdnningar i spdret, jamfort med tillatna gransvarden och i forhallande till vad tunga tag i
lagre hastigheter ger. Det gor att férsamringen av sparets kvalitet vantas ske langsammare an
om sparet skulle trafikeras dven av tunga lokdragna tag. Vidare, kraven pa sparlage ar inte
exceptionellt hoga enligt de normer som utarbetats inom Europa. Vart arbete visar ocksa att
komforten i taget blir bra med hansyn till skakningar och vibrationer.

Flexibel bangeometri och hastighet

En ytterligare mojlighet att minska kostnaderna — oberoende av typen av spar — ar att géra en
optimering av bangeometri och hastighet. Hittillsvarande specifikationer sager att banan ska
dimensioneras och byggas for 320 km/h, vilket forutsatts galla ndstan 6verallt. Det leder till en
forhallandevis stel linjeforing i termer av kurvradier, framfor allt horisontellt, men i viss man
aven vertikalt. Det blir ibland svart att mandvrera i topografin, mellan hojder och vattendrag, i
bebyggelse och vardefulla naturomraden och mot annan infrastruktur. Resultatet av detta blir
ofta tunnlar eller broar och olika krav pa fordyrande anpassningar.

Om man tillater lokala hastighetsnedsattningar till 300 km/h, i nagra fall mojligen 280 km/h,
kan man tillfalligt 6ver kritiska partier tillata mindre horisontella kurvradier: Man har da
lattare av manovrera kring olika hinder. Enkelt uttryckt: ibland kan man kéra runt berget én
rakt igenom det. Istdllet for att som hittills planera for kurvradier pa 5000-6300 m skulle man
kunna planera fér 4700 m som normalvarde och 3000-3600 m som minimum. Det leder
sannolikt till mindre antal tunnlar och broar och mindre férdyrande anpassningar i Ovrigt. Ett
tiotal sddana hastighetsnedsattningar kan leda till forlangning av restiden med 2-3 minuter
for de snabbaste tagen; de nagot ldangsammare regionaltagen kommer inte att paverkas alls.
Detta kan genomfdras om kostnadsbesparingarna ar betydande. | dvrigt bor tidigare speci-
fikationer betraffande bangeometri och hastighet behallas.

Det ar inte mojligt att enkelt faststdlla hur stora besparingarna kan bli. Varje enskilt fall maste
beddmas och berdknas i detalj med de lokala forutsattningar som rader just dar. En
overslagsmassig kalkyl med en enligt var uppfattning rimliga antaganden visar pa mojliga
besparingar i storleksordningen 15 Mdr kronor for hela det planerade systemet.

For att minska kostnaden jamfort med Trafikverkets skattningar, foreslas att konven-
tionellt ballastspar anvands pa storre delen av strackan istdllet for fixerat spar som
kraver mycket stabil grundldaggning. Vidare bor linjeféringen och hastigheten kunna bli
mera flexibel for att lattare komma forbi olika hinder. Detta ger endast 2-3 minuters
tidsforlust for de snabbaste direktgaende tagen medan regionaltagen inte paverkas.

Sammantaget uppskattas kostnaderna for de nya stambanorna till 160-190 Mdr kronor,
vilket motsvarar en kostnad per ban-km nagot hogre an det europeiska genomsnittet.




