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Mr J Marriott 

 

By email:   xxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxx@xxxxxxxxxxxxxx.xxx   
 

 
 
 
 
 

 

11 January 2016 

Dear Mr Marriott 

FS50606100 / FOI15-1458 

I am writing in response to your concerns about HS2 Ltd’s handling of your request for information which 
was submitted on 20 May 2015 and your request for an internal review on 29 July 2015. Your request has 
been considered under the Environmental Information Regulations (EIR) 2004.   

In your email you requested the following information about the tunnel design and speed. I can confirm 
that we hold some information in relation to your request. Our responses are set out under each of your 
requests below. I have numbered your questions for ease of reference. 

1.  On HS1 the single bore North Downs tunnel carries two tracks and it has a design speed of 

300kph. Why are most of the tunnels on HS2 proposed to have two bores? 
 
HS1 was designed prior to the introduction of the European Technical Specifications for 
Interoperability (TSI). The TSIs are a suite of specifications that outline the design requirements for 
new build and modified railways. HS2 is designed to comply with the relevant TSIs. Tunnel design 
requirements are defined in the TSI relating to ‘safety in railway tunnels’.  This TSI is applicable to 
tunnels over 1 km and requires the provision of evacuation facilities (covered in para 4.2.1.5 of the TSI), 
which includes the provision of a safe area. The requirement to provide a safe area has been achieved 
using twin bore single track tunnels. 
 
The Safety in Railway Tunnels TSI is available online via the following link: http://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=uriserv:OJ.L_.2014.356.01.0394.01.ENG.  

 
2.  What diameter of single track tunnel is required for the following speeds? 

250kph, 300kph, 350kph, 400kph 
 
7.55m diameter tunnels for line speeds up to 230km/h 
8.8m diameter tunnels for speeds up to 360km/h 
 
HS2 tunnels are designed for a maximum line speed of 360km/h. 

 
3.  At what speed do porous portals become necessary? 

 
Typically porous portals are required for line speeds of 230km/h and above. 
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4.  What is the average additional cost of a single porous portal compared to a normal portal? 

 
The HS2 Guide to Tunnelling Costs states that the cost of a tunnel portal is between £20m to £65m 
each. These figures include the costs of the pressure relieving element for porous portals. Depending 
on the design nature of the portal structure, the cost of adding a pressure relieving element ranges 
from £0.5m to £4.5m. 
 
The HS2 Guide to Tunnelling Costs is available online via the following link: 
https://www.gov.uk/government/publications/hs2-guide-to-tunnelling-costs.  

 
5.  The six tunnels on what was originally proposed to be a 400kph section of route between the 

Chiltern Tunnel and Birmingham Interchange are now shown as having a design speed of 360kph. 
What is the reason for reducing the design speed to 360kph in the tunnels? 
 
The design speed for the HS2 route is 360km/h on an alignment that has been designed for technical 
development up to 400km/h. The maximum line speed currently permissible through the HS2 tunnels 
is 360km/h, however there are sections where the maximum design speed is less than 360km/h and 
tunnels in these areas are designed to match the permissible line speed. Higher operational speed 
through tunnels is possible where the track alignment permits, but will be dependent on the 
development of railway systems and rolling stock that are capable of higher speeds whilst remaining 
compliant with the HS2 technical and environmental requirements. 
 

6.  What would be the maximum possible speed that could be achieved between each pair of 

tunnels?  
 
North of the Chilterns tunnel, the maximum line speed is 360km/h and the rolling stock is being 
specified to maximise the use of the permitted line speed along the route. We have no plans to operate 
trains faster on open sections than they do in tunnel sections north of Chilterns. 

 
7.  What would be the maximum possible time saving that could be achieved by accelerating to a 

higher speed? 
 
Trains will be timetabled to operate at up to 330km/h. 360km/h is used to provide operational flexibility 
and recover from perturbation. Therefore, higher operational speed is not possible as it would reduce 
the ability to recover from perturbation. As provided in our response to Q6, we have no current plans 
to operate at speeds higher than 360km/h and therefore we do not hold further information in relation 
to this part of your request. 
 

8.  How much additional energy would be required to achieve this time saving? 

 
See the response to Q7. 
 

9.  Have any conclusions been reached with regard to the longer term operating speed over this 

section? 
 
The current HS2 scheme design is based on a maximum line speed of 360km/h. Higher operational 
speeds will be considered should technological advances in railway systems and rolling stock permit 
operation at higher speeds whilst remaining within the HS2 Technical and Environmental 
requirements. 
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10. What decisions have HS2 taken with regard to the use of slab track or ballasted track in tunnels? 

What information was used to inform these decisions? 
 
Slab track is normally used in twin bore single track tunnels as this fixes the track position in relation to 
the tunnel walkways and avoids the need to reposition the track as a result of ballast movement. It also 
avoids the need for regular maintenance and renewal of ballasted track within the confined space of 
the tunnel. 
 
In cut and cover tunnels, the use of a slab or ballasted track form is dependent on a number of factors 
including: the cross-sectional arrangement of the tunnel, the track form used outside the tunnel, the 
space available for transition zones should there be a requirement to change from one track form to 
another, line speed etc. 
 
At present, slab track is used in the HS2 bored tunnels and ballasted track is used in the cut and cover 
tunnels. 
 

Where we have stated that we do not hold the information we are relying on EIR exception 12(4)(a) which  
is subject to a public interest test. However, the Information Commissioner’s Office recognises that it can 
be impossible to do a meaningful public interest test (PIT) if the information is not held. As such, a PIT has 
not been carried out. The following link sets out regulation12 (4) (a) in full: 
http://www.legislation.gov.uk/uksi/2004/3391/regulation/12/made. 

Please accept my sincere apologies that you did not receive a response to your original request. There 
were a number of personnel changes within the HS2 Ltd FOI team in 2015 and unfortunately your request 
was overlooked. We aim to respond within the statutory deadline and I am sorry that we did not achieve 
that on this occasion. 

If you are unhappy with the way we have handled your request you may complain in writing to the 
Information Commissioner, further details below. 

Please remember to quote reference number FOI15-1458 in any future communication relating to this 
request. 

Yours sincerely 

 
 
Jane Ivey 
Freedom of Information Manager 
High Speed Two (HS2) Limited 
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Your right to complain to the Information Commissioner 
 
If you are not content with the outcome of the internal review, you have the right to apply directly to the 
Information Commissioner for a decision. The Information Commissioner can be contacted at: 

Information Commissioner’s Office 
Wycliffe House  
Water Lane 
Wilmslow 
Cheshire 
SK9 5AF 
 

 

 




    

  

  
