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FOorord

| Trafikanalys uppdrag ingar det att bedriva omvarldsbevakning och omvarlds-
analys inom transportomradet. Ett led i detta &r att via omvarldsutblickar beskriva
utvecklingen inom sarskilt intressanta omraden. Hoghastighetsjarnvag ar ett
s&dant omrade. Redan pé 1960-talet bérjade Japan att bygga hoghastighets-
jarnvag mellan Tokyo och Osaka, men det ar under detsenaste decenniet som
byggnationen har exploderat.

| Sverige har amnet fatt 6kad uppmarksamhet i och med regeringens annons e-
rade satsning pa snabbjarnvig. Men det &r viktigt att notera att snabbjarnvag
skiljer sig fran hoghastighetsjarnvag, vilket forklaras i rapportens inledande av-
snitt.

For att fa en god 6verblick dver de senaste arens utveckling inom omrédet, samt
analysera den framtida utvecklingen, har en global sammanstélining gjorts. Till
skillnad mot tidigare studier, som oftast koncentreras pa 4-5 lander, beskrivs
utvecklingen i 23 lander.

Mathias Nilsen vid Trafikanalys har varit projektledare.

Stockholm, 2012

Brita Saxton
Generaldirektor






Summary

High Speed Rail as a revolutionary means of transport started in Japan in the
1960’s. Since then, the concept of building railways designed for high speed has
spread throughout the continents and is considered “a must have” in most of the
world’s leading economies. The development of High Speed Rail has been es-
pecially dynamic in the past decades, mostly due to extensive construction pro-
grammes in Europe and Asia.

Monitoring the development in key international policy areas in the field of trans-
portis one of Trafikanalys’ core tasks. Previous reports covering the topic of
High Speed Rail have usually focused on only a few countries, while this report
maps out High Speed Rail in 23 countries — enabling an assessment of the topic
ata global level.

The countries included in this report are divided into 5 groups based on the
characteristics of High Speed Rail in each country, such as “the World Leaders”,
“the Newcomers”, “the Future Challengers” and so on. The division of countries
in distinctive groups is an analysis in itself, however in this report it has been
done mainly in order to guide the reader through the report. The reports’ main
analytical contribution is the 10 trends which are identified based on the descrip-
tions of the 23 countries. The trends identified are the following:

e The highest speeds are not obvious — conflicting trends exist

e Increased capacity is more important than modal shift

e Building High Speed Rail is getting more expensive — but new tech-
niques may shift the trend

e The interestin High Speed Rail increases and spreads around the
world

e Markets are getting saturated

e Extension of High Speed Rail continues, despite the financial crisis

e EU financing is importantin Europe

e The characteristics of the development of High Speed Rail systems is
getting more complex

e Technologyis being globalised — more actors are present

e More competitors on the marketin Europe than before

The identified trends are explained more thoroughly in the report and can be
translated on demand for English readers.

The definition of High Speed Rail in the reportis railways dimensioned for
speeds of 250 km/h and faster. Therefore, all countries in this report, except
Austria and Switzerland, have built or will build systems with that capacity. Aus-
tria and Switzerland are included albeit they do not fully fulfil this criterion. They
are included mainly because of the importance of their investments for complet-
ing a European High Speed Rail network.
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Inledning

Under det senaste decenniet, med byggandet avtunneln under engelska kana-
len och den massiva expansionen i Spanien och Kina, har hdghastighetsjamvag
tagit ett sprang framat och blivit ett 'maste” hos manga ledande ekonomier.

Hoghastighetsjarnvag ar ett aktuellt amne som vacker mycket intresse, bade
globalt och i Sverige. En orsak kan vara att hGghastighetsjamvag i manga lander
signalerar en offensivsatsning pa miljon och for framtida tillvaxt. Men intresset
kan aven forklaras avde hdga kostnaderna som forknippas med utbyggnaden
och de stora férandringarna i reseménster som uppvisas. Det finns ménga ex-
empel pa hdghastighetsjarnvagens formaga att paverka den politiska agendan.

Da syftet med den omvarldsanalys som bedrivs av Trafikanalys ar att skapa
battre underag for transportpolitiska beslut som rér framtiden, ser Trafikanalys
ett varde i att gora en bred kartlaggning som berér béde politik, marknad och
teknik. Genom att beskriva situationen i 23 lander, samt sammanfatta de skilda
tendenserna ges intressanta perspektiv pa utvecklingen av konceptet med hog-
hastighetsjarnvag.

Figur 1.1: Hoghastighetsjarnvag — lander som ingdr i undersékningen.

Disposition, urvalsprincip och definitioner

En sammanfattande redovisning avtendenser placeras forst. Darefter féljer en
beskrivning av 16 lander med existerande hoghastighetsjamvag (samti tva fall
snabbjarnvig) eller langt gangna planer pa byggnation. De landerna beskrivs
utifrdn enhetliga rubriker i syfte att skapa forutsattningar for jamforelser och ar
uppdelade i 5 grupper: varldsledarna, utmanarna, nykomlingarna, de néjda och
gréansfallen. Darutéver behandlas 7 lander under rubriken framtida utmanare i ett



mer komprimerat format. Var uppdelning i olika grupper baseras pa respektive
lands existerande héghastighetsnéat, den htghastighetsjarnvag som ar under
konstruktion, samt planerade linjer. Uppdelningen i olika grupper framgar avden
hégra kolumnen i Tabell 1.1.

I samma kolumn framgar aven urvalsprincipen som baseras pa en avsikt att
innefatta och gruppera samtliga lander dar hoghastighetsjarnvag existerar, ar
under konstruktion och/eller med stdrsta sannolikhet kommer att byggas. Dess-
utom ingar tva gransfall dar det ar p& gransen att jarnvagen motsvarar definitio-
nen pa hoghastighetsjarnvag, men som likval &ar avrelevans att plockamed i en
omvérldsutblick som denna. De enoma investeringama i Osterrike och Schweiz
har t.ex. stor betydelse i en europeisk hdghastighetsjarnvagskontext.

Tabell 1.1: Hoghastighetsj&rnv &g — disposition

| VARLDSLEDARNA: Betydande hdghastighetsjarnvag
Frankrike, Spanien, Tyskland, Japan, Kina, Italien |[NE{SEEIIGYe[s[iELREET

| UTMANARNA: Begrénsat hoghastighetsnat exi-
Sydkorea, Storbritannien sterar, utbyggnad pagéarbeslutad

| NYKOMLINGARNA: Saknar hoghastighetsjarnvag,
USA, Marocko, Saudi-Arabien byggnation pagarbeslutad

| DE NOJDA: Hoghastighetsjérnvag existerar,
Nederldnderna, Belgien, Taiwan utbyggnad planeras inte

| GRANSFALLEN: Satsningarna ar fokuserade pa

snabbjarnvag upp tll 250 km/h

| FRAMTIDA UTMANARE: Konkreta planer pa byggnation

Portugal, Ryssland, Indien, Indonesien, Brasilien finnsfanns
Polen, Norge

Definitionen som anvands fér hdghastighetsjarnvag ar en kapacitet for operativ
hastighet p& 250 km/h och uppat. Ingen atskillnad gérs dock om huruvida det ar
separata banor som anvands. Definitionen som anvands for snabbjarnvag ar
kapacitet for en operativ hastighet pa 200-250 km/h. Samma definitioner an-
vands i SOU 2009:74 Hoghastighetsbanor - ett samhéllsbygge for starkt utveck-
ling och konkurrenskraft. Som jamforelse kan ndmnas att SJ 2000 (tidigare
X2000) trafikerar i maximalt 200 km/h.

Utover att Iasa denna rapport rekommenderas ett bes6k p& hemsidan for Inter-

national Union of Railways (UIC), dar ett flertal kartor 6ver hdghastighetsjarnvag
finns samlade.
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Sammanfattning —
10 tendenser

Olika projekt i olika lander uppvisar olika sardrag, men det gar anda att se hur
vissa tendenser aterkommer och aterspeglar utvecklingen. Féljande rubriker
sammanfattar.

De hdgsta hastigheterna ar ingen sjalvklarhet

Aven om hoghastighetsjamvag ar pa frammarsch ar det ett faktum att flera lan-
der véljer ett annat spar i sina satsningar. Nederanderna valjer att bygga snabb-
jarnvag och Osterrike och Schweiz bygger sina alptunnlar fér en maxhastighet
pa 250 km/h. Samtidigt finns det en trend som visar att de riktigt héga hastighe-
terna inte langre armaleti ett flertal Iander. | Kina har t.ex. maxhastigheterna
séankts fran 350 till 300 km/h och det byggs ut ett stort natverk med snabbjarn-
vag. En annan faktor som paverkar maxhastigheten &r att den inte ensamt &r
avgorande for medelhastighet och restider, i synnerhetinte i natverk med hdg
stationstéathet.

Kapacitetsokning viktigare an dverflyttning

| stort sett samtliga satsningar p& hoghastighetsjamviag motiveras av ett behov
att 6ka kapaciteten i jarnvagssystemet. Daremot &r det mindre vanligt att ett
projektmotiveras aven 6nskan att en éverflyttning fran andra transportslag ska
ske. Undantag finns dock, t.ex. i Storbritannien, Frankrike och Tyskland. Den
tydliga inriktningen pa kapacitetsokning ar intressant med tanke pa de uttalade
overflyttningsambitionema i t.ex. EU:s transportvitbok, samt de miljé- och kli-
matmassiga fordelama med jarnvag som ofta patalas i olika sammanhang.

Kostnaderna okar — men ny teknik kan vanda trenden
Tendensen ar att kostnaderna dkar. En orsak forefaller att vara 6kat fokus pa att
bygga tunnlar och andra konstruktioner som bade underlattar hég hastighet och
minskar paverkan i omgivningarna. | Storbritannien har t.ex. en fordyrning avde
ursprungliga planema presenterats i syfte att radda vackra miljoer. Det finns
aven exempel pa att nya linjer i Japan blir dyrare da de byggs i mer otillganglig
miljo &n tidigare. Samtidigt har varldsmarknaden (avseende konstruktion, for-
donsproduktion etc.) fatt fler aktorer, vilket leder till fler konkurrensutsatta an-
budsprocesser. Dessutom bidrar det faktum att det byggs, och har byggts myck-
et hoghastighetsjarnvag de senaste aren (inte minsti Kina) till en teknikutveck-
ling, vilket leder till Iagre konstruktionskostnader. Damed finns det pa medellang
sikt potential for betydande kostnadsbesparingar.

Intresset 6kar och sprids 6ver kontinenterna

Hdéghastighetsjarnvag &r ingen fluga. Intresset for att bygga &r betydande. Efter
att ha varit framst en japansk och vasteuropeisk foreteelse under flera decennier
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har nu satsningar genomforts och pabdrijats i Afrika (Marocko), Sydamerika
(Brasilien) allt fler delar av Asien (Taiwan, Indonesien, Kina) samt central- och
Osteuropa (Polen och Ryssland). Efter en langre tid i dvala har nu &ven USA ett
konkret projekt pa gang. Samtidigt har utbyggnaden avtagit i vissa lander,men
da framst p& grund av att systemet redan ar val utoyggt.

Marknader méttas

Frankrike &r ett typexempel pad en marknad som borjar mattas. De mest lukrativa
forbindelsema har redan byggts. Det forefaller fortfarande finnas en samhélls-
ekonomisk nytta i att bygga linjer till t.ex. Rennes och Bordeaux, men Iénsamhe-
ten gar inte att jamfora med en stracka som Paris-Lyon. En liknande tendens
finns i andra "mogna” héghastighetslander som Japan och Tyskland. | Japan
marks detta pa att allt mer perifera delar ansluts till héghastighetsnatet.

Trots finanskris fortsatter utbyggnaden

Visserligen har Portugal avbrutit sin satsning, men det har aven sin orsak i ett
politiskt makiskifte. An s& lange forefaller inte Storbritanniens satsning att rubbas
avden pagaende krisen och i Spanien fortgar de centrala projekten . | Frankrike
finns det dock antydningar om en éndrad policy. Till viss del kan den fortsatt
positiva installningen i majoriteten av landerna bero pa bedémningen att infra-
struktursatsningar ger tillvéxt och sysselsattning. Notera till exempel Kinas stimu-
lanspaket med syftet att motverka minskad tillvaxt. Intressant att notera ar &ven
att Kalifornien, USA:'s mest skuldbelagda delstat, &r den delstat som satsar pa
hdghastighetsjarnvag.

EU-finansiering har betydelse i Europa

For vissa EU-&nder har EU-stédet varit av stor betydelse (Spanien, Frankrike
m.fl.). Det finns undantag (t.ex. High Speed Two i Storbritannien), men i huwud-
sak formas det europeiska hdghastighetsnatverket gemensamt pa EU-niva. Av
avgorande betydelse for utvecklingen avdenna tendens blir de nya riktlinjerna
for det transeuropeiska transportnatverket. Férhandlingar pagéar och en éverens-
kommelse forvantas kunna bli klar under 2013.

Bilden av ett strak som blir ett system ar mer komplex
Tyskland har redan fran borjan byggt ett hdghastighetsnat vars integrerade ka-
raktaristik skiljer sig fran t.ex. Frankrike och Japan. Men bland de projektsom nu
pagar runtom i varlden trader olika monster fram. | vissa fall skapas och hibe-
halls separata system (Marocko, Spanien, Frankrike) medan det i andra lander
planeras i ett mer integrerat koncept (Storbritannien, Sydkorea, Kina).

Teknologin globaliseras

Samtidigtsom hdghastighetsjamvag globaliseras som koncept har detskett en
betydande teknikutveckling. Resultatet &r att teknologi och kunnande exporteras.
Hoghastighetsnatet i Sydkorea ar t.ex. baserat pa fransk teknologi, liksom det i
Marocko, medan bade spanska intressen och Kinas statliga jamvagsbyggnads-
bolag vann anbud for olika faser av den linje som kommer att byggas i Saudi-
Arabien. Samtidigt &r Japans teknologiska inflytande oomtvistat och japanska
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foretag deltar i upphandlingar runtom i varlden (Taiwan ar ett exempel). Det finns
tecken pd att framfor allt sydkoreansk och kinesisk teknologi kan komma att fa
en alltstorre marknadsandel i framtiden. Nyligen rapporterade Wall Street Jour-
nal' om att ett kinesiskt foretag for forsta gangen levererar reservdelar till europe-
iska hoghastighetstag. Det ar aven viktigt att notera ambitionen i t.ex. Sydkorea
och Spanien att inte bara bygga ut ett inhemskt hdghastighets natverk, utan aven
att bygga upp en industri som kan konkurrera pa varldsmarknaden.

Okad konkurrens i Europa

Inte bara teknologin uppvisar en utveckling. Aven konkurrensférhéllandena for-
andras. Exempelvis rapporterar The Transport Politic? att Trenitalia tillsammans
med Veolia kommer att bérja forséka konkurrera pa de franska, belgiska, tyska
och brittiska héghastighetsnaten fran och med 2012. Sedan tidigare har det
skapats konkurrens i ltalien dar Nuovo Trasporto Viaggiatori (NTV) trafikerar de
mest lukrativa rutterna (Franska statliga SNCF dger 20 % av NTV). Bada dessa
exempel ar resultatet av EU-lagstiftning som dppnar upp den europeiska jarn-
vagsmarknaden. Vad som &r intressant ar aven hur det kommer att paverka
utbyggnaden av infrastrukturen, som i dag ofta bygger pa en finansieringsmodell
dar (schablonartat) staten star for infrastrukturkostnader, som de far tillbaka via
vinst hos den statliga operatdren. Samtidigt finns det exempel frAn Asien dar
privata aktorer har varit involverade redan fran borjan.

! Areddy, J.T. China Gets Aboard Europe's High-Speed Rails. Wall Street Journal

2 Freemark, Y, With Competitionin High-Speed Operation, Who Wins? The Transport
Politic
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Hoghastighetsjarnvag —
en global overblick

Hoghastighetsjarnvag kan beskrivas pd manga olika satt. Antalet kilometer jarn-
vag, kostnaden att bygga, trafikeringsprinciper etc. Listan kan géras lang. Men
det viktiga bor vara att fokusera pa dess existensberattigande. Vad tillfor hoghas-
tighetsjamvagen, varfor behdvs den och hur motiveras dess utbyggnad?

I genomgangen av de olika landernas satsningar intar darmed respektive avsnitt
om "syftet med satsningen pa héghastighetsjarnvag” en central roll. Varfor har
t.ex. Frankrike satsat pa sa pass snabba tdg? Vad finns det for rationell forklar-
ing bakom Tysklands system darsnabba och mindre snabba tag blandas, eller
Schweiz satsning dar hastigheten begrénsas till max 250 km/h. Ginés de Rus
beskriver situationen pa foljande satt:

Investment in high speed rail (HSR) infrastructure produces social benefits and
costs. The potential benefits are basically time savings, higher reliability, comfort,
safety and the release of capacity in the conventional rail network, roads and
airport infrastructure. The costs are high, and sunk in a significant proportion;
therefore, the social profitability of the project requires that HSR users’ and other
beneficiaries’ willingness to pay is high enough to compensate the sunk and
variable costs of maintaining and operating the line plus any other external cost
during construction and project life 2

Det finns vinster, och det finns kostnader. Skulle sambandetmellan dessa vara
helt sjalvklart skulle vi antingen se langt fler satsningar pa hoghastighetsjarnvag,
ellermanga farre. Ginés de Rus beskriver dven hur det ofta finns ett stérre stod
for hoghastighetsjarnvag hos politiker och allménheten, &n hos ekonomer. Ar det
forklaringen till att beslutsfattare i olika lander kommer fram till olika argument?

Samtidigt ar det ett faktum att samtliga av varldens ledande ekonomier i dag
antingen har htghastighetsjarnvag, eller planerar att bygga. P4 EU-niva finns det
visioner om ett héghastighetsnatverk som en del av det transeuropeis ka trans-
portnatverket och &ven om utbyggnaden i USA ser tr6g ut finns detstora ambi-
tioner for hela den nordamerikanska kontinenten.

Héghastighetsjarnvagen ar har, och mycket talar for att den har kommit for att
stanna. Men det ar oklart hur l1ange dagens kraftfulla expansion kommer att fort-
sétta och till vilken grad andra transportmedel paverkas.

% De Rus, G (2012) Economic evaluation of the High Speed Rail, s. 1
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Figur 3.1: Frankrike, Spanien, Tyskland, Japan, Kina, Italien

3.1 Varldsledarna

Frankrike, Spanien, Tyskland, Japan, Kina och ltalien har placerats i gruppen.
Kriteriet for attinga ar att ett betydande nét for hoghastighetsjarnvag existerar
och att en utbyggnad pagar. Samtidigt &r detta inte en homogen grupp da i syn-
nerhet Kina och Spanien har en mer aggressiv utbyggnadstakt &n dwriga. Italien
sarskiljer sig som det land med lagst ambitionsniva vad det galler utbyggnad,
men inte nar det galler konkurrenssituationen och operatéremas ambitioner.

Frankrike

Frankrike ar ett land som av tradition har satsat pa storslagna transportmedel
med Paris som nod. Jamfor t.ex. med de s.k. kungliga vidgarna som byggdes pa
1600-talet. Att ha ett vArldsledande avancerat system for jamvéagstrafik har haft
ett brett stod och innan Nicolas Sarkozy forlorade preside ntvalet 2012 utlovade
han 14 nya TGV-linjer. Darefter har den nya regeringen signalerat att en sadan
utbyggnadstakt kanske inte &r ekonomiskt hallbar. Budgetministem har dessut-
om poangterat att det vore batire att fokusera investeringar pa det évergripande
jarnvagsnatet, vilket manga fler anvander dagligen.*

Befintligt hdghastighetsnat

Frankrikes forsta linje invigdes 1981 (Paris-Lyon), darefter har nya stréckningar
byggts kontinuerligt. | sin forsta fas har linjerna utgatt fran Paris och forgrenat sig
motstora tatorter i andra delar avlandet som Lyon, Lille och Marseille. Den
fasen fortsatter i och med att anslutningar till t.ex. Bordeaux och Strasbourg
fardigstalls. Samtidigt planeras och byggs linjer med andra malsattningar, dels
att binda samman regionala centra med varandra, dels att binda samman regio-
nala centra och Paris med utlandet. Om 20 &r kommer det franska héghastig-

* Uppgifter om ny investeringsstrategi ar hamtade fran: Cash-strapped France may halt
high-speed train expansion. Reuters
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hetsnatet dammed att ha andrat karaktar. Totalt sett hade Frankrike i november
2011 ca 1900 km hoéghastighetsjamvag.®

Syftet med satsningen pa hoghastighetsjarnvag
Bakgrunden till Frankrikes satsning pa hoghastighetsjarnvag var behovet aven
kapacitetsokning mellan Paris och Lyon. D& nya spar anda behovde byggas foll
valet pa att separera dem fran det existerande jarnvagsnéatet och darigenom
mojliggdra en hogre hastighet. Att Shinkansen hade férevisat fordelar med ett
sédant tillvigag&ngssatt vagde in.® Det évergripande malet har sedan dess varit
att battre forbinda stérre stdder och regioner via en minskad restid och 6kad
kapacitet. En effekt av det har blivit en dverflyttning fran flyg till jarnvag, framst
pa strackor dar tidsvinsten ar betydande. Men pa vissa kortare strackor har jarn-
vagen tappat marknadsandelar mot bilen, och pa de langsta strackorna har fly-
getinte minskat.” | dagslaget har en ndgotmodifierad prioritering kommunice-
rats, namligen att soka accelerera 6verflyttning frn vag till jarnvag och att erbju-
da ett &n battre alternativtill korta flygningar. Dessutom finns det en malsattning
attregionersom i dag saknar bra TGV-forbindelser prioriteras 2

Pagaende och planerade utbyggnader

Byggnation pagar av linjen Tours — Bordeaux (fardig 2016) i sydvastra Frankrike.
Owriga pagéende projekt &r den sista etappen i LGV Est, som vid fardigstallandet
forbinder hela strackan Paris — Strasbourg med héghastighetsjarnvag (fardig
2016). Le Mans — Rennes har inte bdrjat byggas, men finansieringen ar klar.
Planerade projekt &r t.ex. Poitiers — Limoges (forberedande studier pagar). Paris
— Orleans — Clemont-Ferrand — Lyon (en forberedande studie har startats),
Marseille — Nice (ska vara fardig till 2023) och Montpellier — Perpignan (ska vara
fardig till 2020). Flertalet andra projekt befinner sig i olika faser av férberedelser?

Finansiering

Finansieringen har férandrats genom aren. Statligt agda SNCF finansierade den
forsta linjen 1981. Vid den tidpunkten var SNCF bade operator och infrastruktur-
forvaltare. Darefter finansierades projekt av staten och SNCF tillsammans. N&ar
LGV Est borjade byggas togs en del avfinansieringen éver av RFF, som ager
infrastrukturen, men underhallet skots av SNCF pa uppdrag av RFF. Nya strack-
or finansieras i dag i regel genom banavgifter fran SNCF, Ian och allmanname-
del fran staten, EU och regionema. EU-medel har anvants till ett stort antal pro-
jekt som &ar prioriterade strackor i det transeuropeiska transportnatverket. P&
senare tid har OPS-projekt paborjats, t.ex. for utbyggnaden mellan Le Mans och
Rennes.'’

5 International Union of Railw ays (2012)

% Amos, Bullock, Sondhi (2010) High Speed Rail, The Fast Track to Economic Develop-
ment?, s. 5

7 Internationell omvardsanalys, Hoghastighetsprojektet (2012), Trafikverket, s. 8

8 Davies, L High-speed rail in France: Way outin front — and pushing further ahead. The
Guardian

 Reseau Ferre de France (2012a)

19 S0U 2009:74. Hoghastighetsbanor - ett samhéllsbygge for starkt utveckling och konkur-
renskraft betankande, s. 121
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Finansieringen av strackan Le Mans — Rennes tjanar gott som ett exempel pa
dagens finansiering av hdghastighetsjamvag i Frankrike. Ett privat bolag (Eiffage
Rail Express) finansierar, designar, bygger och underhaller infrastrukturen i 25
ar. | utbyte far de bidrag fran RFF och lokala myndigheter under konstruktionsti-
den. Nar linjen &ar operativ far EFF fortstatt bidrag fran staten for att kompensera
investeringen och frin RFF for att ticka in underhallet.™*

Marknadsforhallanden, planerad och befintlig trafikering
| Frankrike forekommer det viss konkurrens pa& hoghastighetsnatet. Thalys trafi-
kerar strackan Paris — Bryssel och Eurostar trafikerar Paris — Lille — London —
Bryssel. | bada fallen a&r SNCF delagare. En liknande konstruktion géaller for linjen
Marseille — Frankfurt am Main, dar Deutsche Bahn och SNCF har gatt samman.
Etttill exempel &ar Thellos trafikering av Paris- Milano. Da EU-agstiftning (tredje
jarnvagspaketet) som ska leda till en fullt konkurrensutsatt marknad finns pa
plats sedan 2010, samt da en omarbetning av det forsta jamvagspaketet (bl.a. i
syfte att oka konkurrensen) pagar, forvantas fler forandringar framover.*?

Spanien

Med tanke pa Spaniens prekara ekonomiska situation ar det foga forvanande att
den fortsatta satsningen pa hoghastighets jarnvag har blivit ifrdgasatt. Kritiker,
som Germa Bel, menar att det borde satsas mer pa pendlarlinjer och regionaltag
an péa de kostsamma hoghastighetslinjerna. Men en sadan asikt riskerar att for-
bise det faktum att Spanien inte enbart satsar pd hoghastighetsjamvag i syfte att
skapa ett béttre transportsystem. Andra viktiga faktorer ar att det skapas jobb nar
jarnvagen byggs, samt att Spanien exporterar teknologi, kunskap och materiel till
foljd av sin starka position i branschen.®®

Befintligt hoghastighetsnat

Det spanska hoghastighetsnatet har byggts uti en omfattande takt de senaste
aren och byggnationen fortsatter. Den forsta strackan, Madrid — Sevilla, fardig-
stilldes 1992 och borjade trafikeras med AVE-tag 1994. 2007-2008 6ppnade
nya strackor som férbinder stdder som Malaga, Barcelona, Zaragoza och Valla-
dolid med varandra. Detspanska héghastighetsnatet var i november 2011 ca
1972 km langt, vilket innebéar att det &r det mest utbyggda i Europa.*

Syftet med satsningen pa héghastighetsjarnvag

Syftet ar dels att binda samman landet, vilket med sina starka regioner ar langt
mer decentraliserat an t.ex. Frankrike, men aven att skapa mer tillganglighet. Det
finns aven en malsattning att minska restidema och 6ka kapaciteten, att skapa
arbetstillfallen utanfor de stérre stddema, 6ka utvecklingspotentialen for den
inhemska jarnvagsindustrin och att minska miljopaverkan genom overflyttning

11 Reseau Ferre de France (2012h)

12 Uppgifter har hamtats fran foliande operatdrers hemsidor: Thalys, Eurostar, Thellos, DB,
SNCF, samt fran Generaldirektoratet for transport och rérlighet (2012)

13 Uppgifter har hamtats fr&n avsnittet om stationer ochinfrastruktur pd ADIF:s hemsida
(2012a), samt: Inman, P. Spain must haltrail expansion, says expert. The Guardian

% Internationell omvarldsanalys, Hoghastighetsprojektet (2012), Trafikverket, s. 17
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frAn vag och flyg. Dessutom betonas den 6kade kapaciteten for godstrafik pa det
gamla natet nar persontrafik flyttas till nya spéar.*

Pagaende och planerade utbyggnader

| den spanska infrastrukturplanen fér &ren 2005-2020 finns budgeterat 121 mil-
jarder euro till satsningar pa jarnvagen, varav drygt 80 miljarder till héghastig-
hetsjarnviag '® Det spanska natets nuvarande karaktaristik, med en central nod
(Madrid) och darifran utskjutande forbindelser, ar pa vag att andras. Med de
byggnationer som pagar och planeras trader en annan karaktar fram. Dels kom-
mer regionala kluster att skapas, som i Galicien, Andalusien och Baskien. Dels
skapas forbindelselankar som knyter samman perifera omrdden med centrala
jarnvagsstrackor’

De ekonomiska svarigheter som Spanien ar i for tillfallet har lett till att vissa pro-
jekt skjuts pa framtiden, men de 6verges inte. Dessa uppgifter kan dock komma
att andras beroende pa de kommande arens utveckling.*®

Finansiering

Det har varit billigare att bygga i Spanien &n i andra delar av Europa. En orsak &r
en lag befolkningstathet p& landsbygden och darmed billigare mark, och mindre
kontroversiella (och dverklagade) markkdp. En annan orsak ar ett lagre 16neléage.
Fran att ha finansierat hoghastighetsjarnvagen med statliga medel och stod fran
EU har Spanien nu slagitin pa en linje dar OPS-lésningar lyfts fram. Spaniens
regering har en plan pa att 19 % av budgeten ska komma utifran till 2015. Stodet
med EU-medel har genom aren varit betydande och tre kallor har anvants: Euro-
peiska Regionala Utvecklingsfonden, Europeiska Investeringsbanken och
Transeuropeiska transportnéatverket (TEN-T).*

Marknadsforhallanden, planerad och befintlig trafikering
Det spanska hoghastighetsnatet har normal sparbredd, medan det regionala och
lokala natet har bredare spar. Det innebar att héghastighets natet till stor del &ar
separerat frAn 6wriga natet. Hoghastighetsnétet trafikeras avtre olika tagslag.
AVE som gér i 300 km/h och ar vanligast, AVANT som gar i 250 km/h med fa
stopp, samt ALVIA/ALTARIAsom &aven kan trafikera bredsparsnatet. Samtliga
tgslag trafikeras avden statliga operatéren Renfe. Men liksom i 6wiga EU ar en
Oppning avden spanska jarnvagsmarknaden pa gang. Den skulle innebara att
trafikeringen konkurrensutsatts frAn och med juli 2013. Dessutom har det rappor-
terats om planer pa att privatisera RENFE2°

!5 The benefits of high-speed rail in comparative perspective (2012) Invensys Rail, s. 11
16 S0U 2009:74, s. 127

7 International Union of Railw ays (2012)

18 Uppgifter fr&n Pablo Lopez-Alarez, Spaniens handelskammare i Bryssel

19 The benefits of high-speed rail in comparative perspective (2012) s. 12, samt avsnittet
om héghastighetslinjer pa ADIF:s hemsida (2012b)

2 The benefits of high-speed rail in comparative perspective (2012), s. 11-12, samt Cross,
B, Spain to fast-track sweeping rail reforms? International Railw ay Journal
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Tyskland

Tyskland ar en federal stat. Damed har delstaternas installining betydelse. Dunn
och Perl beskriver det tyska systemet som korporativt, vars essens ar att tillata
omfattande representation avintressen. Inte bara delstatema, utan aven fran
intressen som foretrader godstransport, passagerartrafik etc. Damed har resul-
tatet blivit en utbyggnad som gynnade alla parter, men som inte innebar en mar-
kant forbattring for ndgon part.*

Befintligt hdghastighetsnat

Det tyska hoghastighetsnatet skilier sig fran t.ex. Frankrike och Spanien da det
inte lika tydligt utgar fran en central punkt i landet. Istéllet ar det ett forgrenat
natverk som bitvis kan n& upp till 300 km/h och bitvis trafikeras i klart lagre has-
tigheter. Det tyska natet delar huvudsakligen linjema med konventionella tag, till
skillnad mot separerade spér i t.ex. Frankrike.? | dagslaget finns det langre
sammanhéngande hdghastighetslinjer mellan t.ex. Hannover och Wirzburg (ca
340 km) och Hannover — Berlin (ca 200 km). Totalt var det tyska héghastighets-
natet (november 2011) ca 1032 km langt.

Syftet med satsningen pa héghastighetsjarnvag

Nar det tyska hoghastighetsbyggandet paborjades under tidigt 1990-tal fanns det
ett behov av att battre binda samman landets norra och sdédra delar genom att
minska trangseln i sarskilda korridorer. Det forklarar varfor stradckan Hannover-
Wirzburg tillkom i ett tidigt skede. Nar Berlinmuren f6ll och 6st och vast férena-
des tillkom ett politiskt behov att binda samman 6st och vast. Det forklarar byg g-
nationen avt.ex. korridoren Hannover — Berlin 2*

Malet har varit att uppna acceptabla restider 6ver hela systemet, och inte bara
mellan enstaka knutpunkter. Det har &ven konsekvensen att restiderna inte ar i
narheten av de franska och de spanska.? Ett annat syfte har varit att knyta
samman natverket med viktiga flygplatser?®

Pagaende och planerade utbyggnader

I november 2011 pagick konstruktion fran Halle i Sachsen till Niirnberg i Bayern.
316 km hdghastighetsjamvag for hastigheter m ellan 250-300 km/h byggs och
planeras vara fardigt till 2017. Strackan kommer att minska restiden mellan Ber-
lin och Miinchen fran sextill fyra timmar. Detser ut att bli rekorddyrt, da en stor
del avspéren gar i tunnlar och pa broar. Men det representerar aven ett nytt satt
atttanka for Tyskland, da det finns en idé om att konkurrera ut flyget, vilket skiljer
sig mot tidigare, mer pragmatiska tyska byggen.?”

2 punn, Perl (1994) Policy Networks and Industrial Revitalization: High Speed Rail Initia-
tives in France and Germany, s. 326-327

2 Albalete, Bel (2010) High Speed Rail: Lessons for Policy Makers from Experiences
Abroad, s. 14

% |nternational Union of Rail ays (2012)

# Albalete, Bel, s. 14

% |nternationell omvarldsanalys, Hoghastighetsprojektet (2012) s. 8

% The benefits of high-speed rail in comparative perspective (2012) s. 17

2 Wiist, C. Billions Upon Billions for Berlin-Munich Bullet Train. Der Spiegel
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Finansiering

En tatbefolkad landsbygd har inneburit 6kade kostnader da marken har varit
dyrare att kdpa och stérningarna har behdvt kompenserats, bl.a. genom dyra
tunnelbyggen och bullerbarriérer. Det &r en anledning till att de tyska héghastig-
hetsjarnvagsbyggena har varit dyra, jamforelsevis sett. Det r den tyska staten,
tillsammans med delstater, som finansierar byggandet. Underhallet finansieras
delvis av staten. Flera tyska projekt har erhallit EU-finansiering.

Marknadsforhallanden, planerad och befintlig trafikering
Tyskland har ett trafiksystem som integrerar hdghastighet med 6wrig jarnvag. Ett
flertal stora trafiknav, t.ex. Berlin, Hannover, Kdln, trafikeras av huvuddelen av
ICE-linjerna och tillsammans med anslutande regionaltdg och langsammare
nationella linjer skapas ett komplext natverk.# Att snitthastigheten for jarnvagen
halls nere i kombination med Tysklands val utbyggda, och hastighetsliberala,
motorvagsnat, har inneburitsvarigheter att konkurrera med bilen avseende per-
sontrafik for ett antal strackor ?®

Japan

Shinkansentdgen som trafikerar hoghastighetsnatet har kommit att bli en s ymbol
for Japan. Den fortsatta expansionen sker dock samtidigtsom Japan har tappati
konkurrenskraft och blivit omsprunget som Asiens ledande ekonomi avKina. Pa
samma gang har dven det kinesiska hoghastighetsnatet byggts uti en sadan
snabb takt att det har gatt om Japan setttill antalet kilometer. Darfor finns det en
transportpolitisk kontext som bidrar till att Japan fortsatt stker vara varldsledan-
de inom hdghastighetsomradet.

Befintligt hoghastighetsnéat

Det japanska héghastighetsnatet ar varldens aldsta och har byggts uti olika
fasersedan 1964 da den forsta strackan (Tokyo — Osaka) invigdes. Det nuva-
rande natet &r koncentrerat kring landets 6stra och sddra kust, med férgreningar
till storre stéader vasterut och norrut. 850 km kan trafikeras i upp till 300 km/h, ca
700 km i upp till 270 km/h och ca 450 km i upp till 260 km/h. Det gor att det ja-
panska hdghastighetsnatet totalt sett ar varldens andra langsta, men Spanien
har en mer aggressiv utbyggnadstakt och gar snart om 2

Syftet med satsningen pa héghastighetsjarnvag

Japan gjorde en satsning pa jamvag nar ingen annan gjorde det. Landets geo-
grafi &r en avforklaringarna. Det &r tatbebyggt med stora befolkningskoncentra-
tioner. Den mest omedelbara anledningen var en konsekvens av befolknings-
densiteten, den existerande linjen mellan Tokyo och Osaka behévde mer kapaci-
tet. Det fanns dven ett behov av att minska restiden, vilket dels astadkoms ge-
nom snabbare tdg men dven genom en mer rak dragning &n existerande spar.*

% |nternationell omvarldsanalys, Hoghastighetsprojektet (2012) s. 22

? The benefits of high-speed rail in comparative perspective (2012) s. 18
%0 International Union of Railw ays (2012)

31 The benefits of high-speed rail in comparative perspective (2012) s. 27
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Pagaende och planerade utbyggnader

Den pagaende byggnationen karaktariseras avtva faktorer. Sammanlankning
med perifera delar och sammanbindning av "avstickarlinjer”. | juli 2012 prokiame-
rade Japans transportminister att tre nya utbyggnader har faststallts. P4 Hokkai-
doinorrska 211 km byggas fran Hakodate till Sapporo (fardig till 2035). Den
strackan knyter an till ett annat projekt mellan Shin-Aomori till Hadodate som ska
vara klart 2015 (det inkluderar en tunnel till Hokkaido). P& Honshu i de centrala
delama av Japan byggs en stracka som forbinder Nagano med Kanazawa (far-
dig 2014), den ska nu férlangas 113 km till Tsuruga léngre vasterut. Slutligen ska
21 km byggas pa Kyushu, den sydvéstligaste av Japans huwdoar *

Finansiering

Strackan Tokyo-Osaka hade en relativt Iag kostnad per kilometer nar den bygg-
des pd 1960-talet, men senare projekt har varit mycket dyrare. En stor anledning
ar att allt strre delar avbanan byggs i tunnel, pa broar och upphdojda spar. Sam-
tidigt har markagare begéart hdgre ersattning. Nya linjer byggs enligt en modell
dar staten bygger, och hyr sedan utstrackorna till operatdrer. Federala och loka-
la myndigheter, samt operatorer star for finansieringen.*®

Marknadsforhallanden, planerad och befintlig trafikering
Redan 1964 var turtatheten pa strackan Tokyo-Osaka hdgre 4n p& dagens hog-
hastighetsbanor i Europa. 2010 trafikeras strackan av 136 dubbelturer per dygn.
Aven andra férbindelser i Japan har en turtiathet som &ar mycket hdg. Pa de mest
trafikerade linjerna Tokaido (centrala Japan) och Sanyo (vastra Japan) &r trafi-
ken uppdelad i tre olika system: Nozomi: stannar pa de storsta stationerna; Haki-
ri: stannar pa ytterligare nagra platser och Kodama: stannar pa alla platser.
Samtliga &r hoghastighetstdg, men av naturliga skél skiljer sig snitthastigheten **

Japan Railway Construction, Transport and Technology Agency (JRTT) ar det

statliga foretaget med ansvar for att utveckla och bygga nyjarnvag i Japan. Ba-
norna tilhér JRTT och hyrs ut till fem operatérer: JR Central, JR East, JR West,
JR Kyushu och JR Hokkaido. Operatérerna ansvarar for underhall och fordon.*

Kina

Det &r inte bara Kinas BNP som ¢kar kraftigt ar for &r. Aven transporterna kar
explosionsartat. Mellan 1978 och 2008 dkade trafikvolymen pa jarnvag for per-
sontrafik med 700 %. Det &r en imponerande siffra, men samtidigt minskade
jarnvagens marknadsandel fran 62,7 till 33,5 % under samma tidsperiod. Lik-
nande siffror finns for godstrafik. FrAmst kapacitetsproblem &ar orsaken till den
minskade marknadsandelen. Men i och med satsningen pa héghastighetsjarn-
vag vantas kapacitetsproblemen minska under de nammaste aren. Pa sa satt

32 Briginshaw, D. Japan approves three Shinkansen extensions. International Railw ay
Journal

33 The benefits of high-speed rail in comparative perspective (2012) s. 28
34 Internationell omvaridsanalys, Héghastighetsprojektet (2012) s. 36
% ibid. s. 35

22



foljer Kina ett monster fran flera andra lander som énskar att frigéra kapacitet i
det 6wriga jarnvagsnatet, men samtidigt 6ka resandet i systemet som helhet.®®

Befintligt hdghastighetsnat

Kinas forsta hdghastighetsbana med konventionell jarnvag invigdes i augusti
2008. Det var en 115 km lang stracka mellan Peking — Tianjin, med en higsta
tilldten hastighet pa 350 km/h. Sedan 2008 har utbyggnaden fortsatt och i no-
vember 2011 fanns det 3322 km hdghastighetsbana for hastigheter upp till 300
km/h. Den tidigare maxhastigheten pa 350 km/h har dvergetts da férdelarna inte
anses Gvervaga nackdelarnamed en sé pass hog maxhastighet. Det cirkulerar
manga olika siffror pa det totala antalet kilometer hoghastighetsjarnvag i Kina,
men ofta beror skillnader p& olika definitioner for htghastighetsjamvag. Utover
konventionell jamvag finns sedan 2004 aven en 30 km lang linje for Maglewtag,
med hastigheter pa 6ver 430 km/h.%

Syftet med satsningen pa héghastighetsjarnvag

Kina har byggt hoghastighetsjarnvag for att 6ka kapaciteten pa sparen, bade for
passagerar- och godstrafik. Detta i syfte att 6ka tillvaxten. Ett annat mal ar att
Oka integreringen av landets regioner. | likhet med t.ex. Spanien har det satsat
pd att omvandla den nationella satsningen pa hoghastighetsjarnvagar till en
exportindustri, och under de senaste aren har Kina gjort framsteg bade i an-
budsprocesser samtsom tillverkare avreservdelar och utvecklare avteknologi.*®

Pagaende och planerade utbyggnader

I november 2011 pagick utbyggnad av totalt 3214 km hoghastighetsjamvag i
Kina. Samtliga strackor kommer att operera i hastigheter upp till 300 km/h. Totalt
1418 km befann sig i planeringsstadiet. Darutdver byggs och planeras det tusen-
tals med kilometer av snabbjamvag. Det kinesiska jamvagsministeriet presente-
rade sin utbyggnadsplan ar 2003, vilken darefter har uppdaterats. Ambitionerna i
Kina ar mycket mer langtgdende an ndgon annanstans i varlden, bade avseende
storleken pé systemet och investeringskostnadema.*® Dessutom leder Kinas
ambitidsa utbyggnadsprogram till att det byggs upp en betydande erfarenhet,
samt att ny teknologi utvecklas.

Finansiering

Kinas hoéghastighetsjarnvag finansieras i huvudsak av den kinesiska staten via
inhemska banklan och obligationer samt stod fran provinsregeringar och narings-
livet (via joint-venture-satsningar). Det kinesiska jamvagsministeriets skuldbdrda
ar stor, vilket kan forklaras av att investeringarna successivt har 6kat. 2003 inve-
sterades 69 miljarder RMD, en summa som Okade till 700 miljarder RMB 2009
som en del i ett stimulanspaket. 1 RMB motsvarar ca 1 SEK (september 2012).

%6 Fu, Zhang, Lei (2012) Will China’s airline industry survive the entry of high-speed rail? s.
14.

37 SOU 2009:74, s. 137, uppgifterna om totalt antal km héghastighetsbana &r frn Interna-
tional Union of Rail ays (2012)

% The benefits of high-speed rail in comparative perspective (2012) s. 31
% International Union of Railv ays (2012) och Amos, Bullock, Sondhi (2010) s. 7-8
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For perioden 2006-2010 var den totala investeringsnivan 2,2 biljoner RMD. De
siffrorna avser investeringar i bade hoghastighetsjamvag och snabbjamvag. *°

Marknadsforhallanden, planerad och befintlig trafikering
Hoghastighetslinjerna har en forhdllandevis tat trafikering. En genomsnittlig linje
trafikeras varje halviimme eller timme mellan kI 7 p& morgonen till midnatt. Men
det finns linjer med tatare trafik, t.ex. Wuhan — Guangzhou, med 50 tgset i var-
dera riktningen per dag. Kostnaden for biljetter (raknat pa kostnad per kilometer)
ar ganska likartad 6ver hela natverket. Notera att biljetter till h6ghastighetstag ar
dyrare an till snabbtdg. Uppgifter p& det kinesiska highastighe tsnatverkets 16n-
samhet ar till stdrre delen otillgdngliga, men beddémare tror att huvuddelen av
linjerna ger en god avkastning.** Hoghastighetsjarnvagen trafikeras av China
Rail, den statliga nationella operatren. Men i praktiken administreras jarnvagen
av 18 regionala jamvagsadministrationer och andra specialiserade enheter.*?

Italien

I likhet med Spanien ar ltalien ekonomiskt pressat, men planeringen samt ut-
byggnaden fortsatter. An s& lange har inte infrastrukturprojekten stétt i fokus nar
det galler atstramningar av ekonomin. ltaliens premiaminister Mario Monti har
t.ex. proklamerat hur viktigt det &r att inte isolera Italien och stdder projektet att
binda samman Lyon och Turin med héghastighetsjamvag genom alpema. Men
med ett nyval i antdgande (2013) kan saddana satsningar komma att ifrAgas attas.

Befintligt hdghastighetsnéat

Den italienska hdghastighetsjarnvagen har byggts uti etapper mellan 1981 till
2009 och mojliggér nu oavbrutet resande mellan Turin i norr och Salerno i sdder;
totalt ver 900 km. Milano till Rom (ca 51 mil) tar ca 3 timmar och Rom till Nea-
pel (ca 22 mil) drygt 1 timme. Italiens héghastighetssystem har i dagens utform-
ning snarare karaktaren aven linje &n ett nat. Hoghastighetstagen gar bara pa
hdghastighetsbanan, men det finns forgreningar till det gamla stamnétet och
kopplingar till det regionala natet vid hallplatsema.*

Syftet med satsningen pa héghastighetsjarnvag

I sin intemationella omvarldsanalys anger Trafikverket att kapacitetsdkning var
ett lika starkt skal till utbyggnaden i ltalien, bade for gods- och passagerartrafik,
som en hdgre hastighet. Men samtidigt beskrivs den tydliga ambitionen att mins-
ka restiden mellan Rom och Milano till under 3 timmar; ndgotsom signalerar en
stravan att vinna marknadsandelar frdn andra transportslag. En sadan slutsats
fors fram av Albalete och Gel. De anger att den framsta anledningen till introduk-
tionen av hoghastighetsjarnvag i Italien var jarnvagens laga marknadsandel.
Albalete och Gel beskriver vidare att avsikten till en bdrjan var att bygga ett se-
parerat natverk, i likhet med Japan och Frankrike, men det 6vergavs i mitten av

40 Amos, Bullock, Sondhi (2010), s. 8-9, samt Fu, Zhang, Lei (2012) s. 14-15

“1 Bullock, Salzberg, Jin (2012) High Speed Rail — The First Three Years: Taking the Pulse
of China’s Emerging Program, s. 1-3

42 Amos, Bullock, Sondhi (2010) s. 8
3 Internationell omvaridsanalys, Héghastighetsprojektet (2012) s. 27, 33
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1990-talet till forman for ett mer integrerat koncept. Skal till detta var att ytterliga-
re 6ka kapaciteten och samtidigt bibehélla ett vl utvecklat reguljart nat.*

Pagaende och planerade utbyggnader

i maj 2012 paborjades konstruktionen av en kortare stracka mellan Treviglio och
Brescia, strax 6ster om Milano (trafikering planerad till 2016). Den ansluter till en
tidigare byggd stréacka fran Milano och ésterutmot Treviglio. Bada delstrackoma
ingar i den planerade hdghastighetsjarnvagen mellan Milano och Verona pa 140
km och utgor totalt ca halva strackan. Den aterstdende strackan, Brescia — Ve-
rona, befinnersig i planeringsstadiet. Det byggs dessutom nya stationer i Nea-
pel, Florens, Rom och Bologna som mojliggér genomgéende trafik, i stallet for
séckstationer. For Florens del var en sddan ombyggnad nédvandig for att
restiden mellan Milano och Rom skulle kunna hallas nere till 3 timmar. Samtidigt
har det fran &r 2000 och framat satsas mycket pa att kommersialisera stationer-
na for att battre utnyttja deras gynnsamma lage.*®

Finansiering

Den italienska staten har finansierat byggnationema. Infér byggandet av strack-
an mellan Turin och Lyon &r den italienska staten tillsamm an med den franska
och EU finansiarer. Det finns dven planer pa att anvinda en OPS-lésning.*®
Italien ar tatbefolkat, bergigt och ofta drabbat avjordb&awningar, vilket har drivit
kostnadema uppéat. Dessutom innebar den strategiska @ndringen fran ett separat
natverk till ettintegrerat att konstruktionskostnaderna fér den nu existerande
linjen skoti hdjden. Kostnaden per kilometer att bygga héghastighetsjamvag har
damed varit hogre i Italien &n ndgot annat land i Europa.*’

Marknadsférhallanden, planerad och befintlig trafikering
Italiens hoghastighetslinjer ar i de flesta fall byggda for blandad trafik och det
finns kopplings punkter mellan de gamla och nya banorna. Detmgjliggor att
samma stationer trafikeras som 6wrig trafik anvander. Daribland Termini i Rom
och Santa Maria Nowella i Florens. | vissa fall anvands mer perifera stationer for
att mojliggora en snabbare genomgaende trafik.*®

Sedan april 2012 trafikerar Nuovo Trasporto Viaggiator (NTV) det italienska
hoghastighetsnatet. Detta har fatt stor uppmarksamhet dels beroende pa an-
knytningarna till Ferrari och tagsetens spektakulara design och teknik, dels for att
det ar férsta gangen ett nat av sddan karaktar blir konkurrensutsatt. NTV konkur-
rerar med statliga Trenitalia pa det italienska hoghastighetsnatet, samt vissa
strackor i dess forlangning, som t.ex. den sista biten till Venedig.*

* Internationell omvaridsanalys, Héghastighetsprojektet (2012), s. 27, 33 samt Albalete,
Bel (2010) s. 19

45 Brescia High Speed Line construction begins. Railv ay Gazette, sant Internationell om-
varldsanalys, Hoghastighetsprojektet (2012) s. 29, 33

¢ SOU 2009:74, s. 133

7 Albalete, Bel (2010) s. 19-20

“8 Internationell omvarldsanalys, Héghastighetsprojektet (2012) s. 27-33
9 Schlamp, H-J. Italy Introduces Ferrari on Rails. Der Spiegel
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Figur 3.2: Sydkorea, Storbritannien

3.2 Utmanarna

Endast Sydkorea och Storbritannien ingar i gruppen da kriteriet ar att héghastig-
hetsjarnvag ska finnas sedan tidigare, och att en utbyggnad antingen pagar, eller
ari ett lAngt skridet stadie av planering. En intressant likhet mellan dessa bada
lander ar att de saknar landgréanser till omvarlden. Storbritannien &r som bekant
en 6 och Sydkoreas enda landgrans ar mot Nordkorea. S& ur transporthiansee n-
de finns detménga likheter, liksom det faktum att bada landema befolknings-
maéssigt och kommersiellt domineras av sina respektive huwudstader.

Sydkorea

Sydkorea har malmedvetet 6kat sitt ekonomiska valstand de senaste decennier-
na. Landet ingér bland de s .k. tigerekonomierna och hyser bade varldsforetag
inom teknik, fordonstillverkning och varvsindustri, samt har en stadigt vaxande
medelkiass. Dessutom vaxer tatorterna och urbaniseringsgraden stiger. En till
faktor att rékna med &ar den redan ndmnda ambitionen att kunna konkurrera med
jarnvagsteknologi pa varldsmarknaden. Mycket av detta borgar for en fortsatt
expansiv jarnvagssatsning.

Befintligt hdghastighetsnat

En ca 400 km lang separerad stracka fran Seoul till Pusan, som passerar Daegu
ungefar halwags, finns i dag. Samtliga tre stader &r mangmiljonstader. Det syd-
koreanska systemet heter KTX. Tagen trafikerar i 300 km/h men banorna ar
byggda for att klara 350 km/h. Mycket av teknologin ar lik den som anvands i
Frankrike, till foljd avsamarbete med fransk industri, med undantag for vissa
lokala 16s ningar.*®

%0 Hisung, L. (2005) Next Generation of Korea Train Express (KTX): Prospect and Strate-
gies, s. 255-256, 259-260
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Syftet med satsningen pa héghastighetsjarnvag

Planema pé ett sydkoreanskt hdghastighetsnét har sitt ursprung i 1984 da en
studie med syfte att utreda olika satt att utbka kapaciteten mellan Seoul och
Pusan genomférdes. Kapacitetskning var det framsta syftet med byggnationen,
det nast viktigaste var att genom projektet utveckla Sydkoreas teknologiska
kunnande inom omrédet. Den satsningen fortgar och Sydkorea satsar pa att ta
fram egna tdg med kapacitet upp mot 400 km/h. Dessa tag och deras teknologi
ska dven kunna exporteras; damed finns det ett tydligt narings politiskt syfte.>

Pagaende och planerade utbyggnader

En 186 km l&ng stracka (Osong — Gwangju), for hastigheter pa upp till 300 km/h,
planeras till 2014. Den kopplas samman med det existerande natet norr om
Daegu, i landets mitt. Det finns &dven planer pa att bygga en forbindelse mellan
Gwangju och Mokpo, vilket skulle vara en forlangning av ovanstaende namnda
linje. Med dessa utbyggnader skapas ett natverk som férbinder stora delar av
landet, med undantag for den mer glest befolkade nordéstra delen avlandet.®?

Finansiering

Strackan mellan Seoul och Pusan kostade ca 17,6 miljarder USD att bygga. Den
sydkoreanska staten bidrog med 45 %, 29 % finansierades via obligationer, 24
% av utlandska I&n och 2 % fran privat sektor 5

Marknadsférhallanden, planerad och befintlig trafikering
Statligt agda Korail trafikerar KTX pa de fyra hoghastighetslinjer som néatet ar
uppdelati. Pa dessa linjer sker huvuddelen avresan i hastigheter pa upp till 300
km/h, men det finns delstrdckor som trafikeras i lagre hastighet. Samtidigt som
KTX byggdes har é&ven stora delar avdet 6wiga jarnvagsnatet uppgraderats och
det finns planer pa att bygga om betydande strackor befintlig jarnvag till express-
linjer med hastigheter pa upp till 230 km/h, dar dven hdghastighetstag ska kunna
trafikera. Den sydkoreanska regeringen har ambitionen att 84 % avlandets be-
folkning ska kunna n& de flesta delarna avlandet pA max 90 minuter3*

Storbritannien

I januari 2012 beslutade Storbritannien slutgiltigt om en satsning pa att bygga ut
sitt existerande hoghastighetsjarnvagsnat. Det beslutet foljer pA manga ars ut-
redningar som bade har talat for och emot en satsning. Men de senaste arens
stadiga 6kande av passagerare (och damed risk for framtida kapacitetsbrist),
samt 6kade mojligheter till ekonomiska vinster, liksom miljé- och klimatmassiga
fordelar fick vinden att vanda under 2011. En annan viktig faktor anses vara att
Storbritannien inte ville riskera att halka efter sina grannlander.®®

51 Sunduck D. S. (2000) Risk managementin alarge-scale new railway transport system
project samt Next-Generation High-speed Rail Technology Center (2012)

%2 International Union of Railw ays (2012)
53 Chun-Hw an, K (2005) Transportation revolution: The Korean hi-speed railway, s. 8

54 Hye-mi, K; Bullet trains coming to a town near you by 2020. Korea Joongang Daily, samt
hemsidan for Korail (2012)

55 Martinez Sanchez-Mateos, G. (2011) The accessibility impact of a new High-Speed Rail
linein the UK — a preliminary analysis of winners and losers, s. 1
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Befintligt hGghastighetsnéat

Aven om Storbritannien har haft snabbjarnvag en langre tid var det férsti och
med byggandet av kanaltunneln som hoghastighetsjamvag gjorde sittintag i
landet. Mellan tunnelmynningen vid engelska kanalen och London trafikerar tag i
upp till 300 km/h p& 113 km hoghastighetsjarnvag. Hela strackan (numera be-
namnd HS1 — High Speed One) invigdes 2007 %

Syftet med satsningen pa héghastighetsjarnvag

Den brittiska regeringen ar tydlig med att den nya satsningen, som gar under
namnet HS2 (High Speed Two), kommer att medféra minskade koldioxidutslapp
via tagens laga utslapp och den 6verflyttning fran flyg som majliggors. De lyfter
aven fram att kapacitet skapas pa existerande snabbtagsstrackor dar t.ex. fler
godstransporter mojliggors. Utdver miljo- och klimatmassiga aspekter betonas
aven satsningens betydelse for langsiktig ekonomisk tillvaxt, konkurrenskraft och
jobbskapande. De ndmner aven konsekvenser som ett icke-byggande kan ge,
inte minst fér deras stora stéders globala positionering. Minskad restid anges
som en viktig faktor for projektets framgéng och foljande ar exempel pa minskad
restid nar hela HS2 &r fardigt: London — Birmingham, fran 84 till 45 minuter (46
% minskning av restid), London — Manchester, fran 128 till 68 minuter (47 %),
London — Leeds, frdn 140 till 76 minuter (46 %), Birmingham — Leeds, fran 120
till 44 minuter (63 %).>’

Pagaende och planerade utbyggnader

Den nya satsningen, HS2, innefattar féljande: | en forsta fas (fardigt 2026) for-
binds London med Bimingham och darefter byggs forgreningar till Heathrow,
Manchester och Leeds (fardigt 2032-33). Tagen kommer att trafikera i hastighe-
ter p& upp till 360 km/h, men sparen byggs for hastigheter pa upp till 400 km/h.
De nya strackorna sluter an till existerande linjer, vilket ger forbattrad tillganglig-
het for stora delar av landet. For fas 2 kommer initiala foresprakade rutter och
stationslégen att meddelas under hésten 2012, sedan ska forslagen vidareut-
vecklas och ett slutgiltigt beslut vantas under 2013. For fas 1 (London — Birming-
ham) har planeringen natt lAngre och detaljerade ruttforslag har utarbetats.
Byggstart planeras till 2017. HS2 kommer att ha separerade spar, vilket motive-
ras avdess kapacitetsokande fordelar, men dven da det damed gar att undvika
&ratal avombyggnationer av det existerande natet, med forseningar som foljd >

Finansiering

Brittiska staten klargjorde tidigt att HS1 skulle finansieras med privata medel,
men var samtidigt medvetna om att Iag initial trafikering skulle kunna innebéra att
statlig finansiering behdvdes. Ett privat konsortium vann kontraktet fér design,
byggnation, finansiering, underhall och drift av linjen. Det fungerade fram till
2009 da konsortiets skulder var uppe i 5,2 miljarder GBP. Den brittiska staten tog

56 S0U 2009:74, s. 134

57 Justine Greening (2012a) restidsuppgifter harror fr&n hemsidan fér High Speed Tw o
(2012)

%8 Uppgifterna kommer fran de skriftliga och muntliga uttalanden som Storbritanniens
transportminister gjorde i samband med att satsningen lanserades: Justine Greening
(2012a), Justine Greening (2012b)
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da éver verksamheten fér en nominell summa. 2010 salde staten HS1 Ltd (se
nedan) for 2,1 miljarder GBP till ett privat konsortium, men staten ager fortsatt
natverket och dvervakar HS1 Ltd.*

Marknadsforhallanden, planerad och befintlig trafikering
Kapaciteten pa HS2 blir 14 tag/timme under fas 1 och 18 tdg/timme nar fas 2 ar
fardig. Tva typer avtag ska trafikera: Tag som enbart trafikerar i hég hastighet
pa de nya sparen och tdg som aven ska kunna nyttja det existerande natverket.
Pa HS1 trafikerar for narvarande Eurostar de intemationella linjema pa héghas-
tighetsnatverket, men forhandlingar med Deutsche Bahn pagar och troligtvis
kommer aven de att borja trafikera frdn och med ar 2013. Darutover trafikeras
strackan av snabba regionaltdg. Tester med snabbgodstag pagar. Privat 4gda
HS1 Itd. ager stationerna utefter strackan och har kontrakt pa att ansvara for
driften och underhalla jarnvagsinfrastrukturen fram till 2040. De kan sélja tillgang
till spar och stationen pa en kommersiell basis .

% The benefits of high-speed rail in comparative perspective (2012) s. 22
% High Speed Tw 0 (2012), samt hemsidan fér High Speed One (2012)
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Figur 3.3: USA, Marocko, Saudi-Arabien

3.3 Nykomlingarna

Nykomlingama representeras av en heterogen grupp: USA, Marocko och Saudi-
Arabien. Gemensamt for dem ar att samtliga i dag saknar hdghastighetsjarnvag,
men antingen bygger, eller har en langt framskjuten planering att bygga, htghas-
tighetsjamvag. | samtliga fall handlar det om att bygga strék och befolkningsun-
derlaget ar gott. Samtidigt finns det planer p& en mer betydande utbyggnad i ett
senare skede i alla tre landerna.

USA

Barack Obama tilltrade som presidenti januari 2009. Redan i april 2009 presen-
terade han HSIPR-programmet (High Speed Intercity Passenger Rail Program),
vilket &r grunden till USA's satsning pa hoghastighetsjarnvag. Till en borjan sag
det ljust ut for satsningen, men vinden vénde vinden for hoghastighetsjamvag i
och med de mid-term elections (val till kongressen som hélls halwags genom
presidentens mandatperiod) som holls 2010. Florida beslutade att dra sig ur och
stalla in byggnationen av sin linje, vilket var ett hart slag, inte minst dd FRA hade
hojt sina insatser s att Floridas del avinvesteringen hade minskat betydligt. Det
anses allmant ha varit ett politiskt beslut fran Floridas nytillsatta republikanske
guvernor. Damed aterstar i dag bara Kaliforniens satsning, vilken beskrivs mer
ingdende i kommande stycken. Aven om betydande investeringar har gjorts pa
andra hall, t.ex. pa North East Corridor, finns det en betydelsefull symbolik i det
Kalifornien amnar gora. Men liksom jamvagsforesprakarna forsvagades
2010/2011 kan de starkas 2013. D& finns detslumrande program i andra delsta-
ter som kan vackas till livigen.

Befintligt hGghastighetsnéat

For narvarande trafikeras den s.k. Northeast Corridor mellan Baltimore — Wash-
ington D.C. — New York — Boston, med USA:s snabbaste tdgset. Men hastighe-
ten uppgar som hogst till 240 km/h och stora delar av strackan trafikeras med
betydligt Iagre hastighet. Darmed uppnas inte definitionskravet. Men uppgrade-
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ringar pagar i syfte att oka hastigheten i vissa delar till 160 miles per hour (257
km/h)

Syftet med satsningen pa héghastighetsjarnvag

Fran federalt hdll har syftet med satsningen beskrivits med manga ord, men
framtradande ar t.ex. att minska beroendet av personbilar, flygplan och utlandsk
olja, minska skadliga utslapp, stéda ny ekonomisk tillvaxt och ge resenérer storre
valmojligheter

| Kalifornien listas en rad fordelar, bl.a. jobbskapande, bade vid byggandet och
som en effekt av dkad tillvaxt. Vidare framhalls minskad trangsel pa flygplatser
och motorvagar, forbattrad luftkvalitet, minskat oljeberoende och mindre koldio x-
idutslapp. Dessutom betonas positiva effekter for stadernas stadskarnor

Pagaende och planerade utbyggnader

Som redan namnt ar HSIPR utgdngspunkten for USA:s satsning p& hoghastig-
hetsjarnvag. Arbetet med HSIPR péabdrjades i juni 2009 och administreras av
Federal Railroad Administration (FRA). FRA har utarbetat en nationell jArnvags-
plan och skoter &ven den process dar kandidater till federalt stod utvrderas och
tilldelas medel. For till syvende och sist &r det delstaterna som avgor huruvida
hoghastighetsjarnvig ska byggas eller inte. HSIPR bestar av olika program och
det med storst betydelse fér byggnationen av hdghastighetsjarnvag ar dets .k.
High-Speed Rail Corridor Development Program, vari 11 utpekade korridorer kan
stka federalt stod &

Bland delstaterna ar det i dagslaget bara Kalifomien som har gatt vidare med
planer pa héghastighetsjamvag. Fragan avgjordes s sentsom i juli 2012 nar
delstatens senat med en liten marginal réstade ja till projektets forsta fas. Nu
forvantas konstruktionen att paboijas inom kort. Fullt utbyggt kommer Kalifomi-
ens hoghastighetsnat att bestd av 24 stationer och vara nara 1300 km langt.
Samtliga stérre tatorter i Kalifornien kommer att vara anslutna. Den planerade
maxhastigheten ar 354 km/h. Sparen kommer att vara separerade, utom i tator-
terna dar befintliga spar utnyttjas. San Francisco till Los Angeles kommer att nas
pa ca 2 timmar och 40 minuter. | ett forsta skede byggs delstrackan mellan Fres-
no och Los Angeles .®

Finansiering

Det redan namnda High-Speed Rail Corridor Development Program, utgar fran
den plan som pekar ut 11 korridorer som kan stéka federaltstod. Dar ingar t.ex.
korridorer i Kalifomien och Florida, de delstater som visade sig vara mest mogna
for hdghastighetsjarnvag. De tilldelades foljaktligen 3,6 respektive 2,4 miljarder

51 Todorovich, Schned, Lane (2011) High-Speed Rail, International Lessons for U.S. Policy
Makers,s. 9

2 pressmeddelande: President Obama, Vice President Biden, Secretary LaHood Call for
U.S. High Speed Passenger Trains (2009) Federal Railroad Administration

83 California High-Speed Rail Authority (2012)
54 Todorovich, Schned, Lane (2011) s. 24

% Uppgifter hamtade fr&n: California high-speed sunvives crucial vote. Rail Journal, samt
hemsidan fér California High-Speed Rail Authority (2012)
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USD till sina projekt. Men Florida évergav ovantat sina planer 2011 da en ny
guvernor valdes in. Deras tilldelade medel 6verfordes istéllet till Kalifornien och
konventionella jarnvagsprojekt. | augusti 2011 var resultatet avtva ar med
HISPR att 75 % av de tillgangliga medlen hade delats ut till 25 stater, men en-
dast Kalifornien hade gatt vidare med sina planer pa att bygga ett hoghastig-
hetsnat.®® For Kaliforniens del finansieras den forsta delstrackan pa 209 km med
3,2 miljarder USD i federala medel och 2,6 miljarder USD i delstatliga medel &

Marocko

En artikel i New York Times fran april 2012 beskriver den omfattande kritik som
finns till att bygga hoghastighetsjarnvag i Marocko. Framfor allt fokuserar kritiken
pa att ett fattigt land som Marocko borde satsa pengar pa annat, som skolor,
sjukvard etc. Dessutom kritiseras avsaknaden aven demokratisk process, samt
att de franska foretagen som ar involverade i konstruktionen inte valdes ut ge-
nom ett anbudsforfarande. Sist men inte minst ifrdgasatts det om Marocko klarar
avden extra lanebdrdan.®®

Nagotsom talar for hdghastighetsjamvag i Marocko ar geografin, da de stader
som avses forbindas i den férsta utbyggnadsfasen (Casablanca och Tanger)
befinner sig i I&glant terrang. Om senare faser forverkligas, t.ex. en stracka till
Agadir kommer det bli dyrare att bygga da terrangen ar mer bergig. Dessutom
kan hoghastighetsjamvagen forbinda stora stdder som Casablanca, med ca 3
miljoner invanare i storstadsomradet, Rabat (ca 1,2 miljoner), Marrakech (ca 1,1
miljoner) och Tanger (ca 0,7 miljoner). Det borgar for ett gott befolkningsunder-
lag, forutsatt att priserna blir tillgéngliga.

Befintligt hdghastighetsnat

Marocko saknar i dagslaget héghastighetsjarnvag.

Syftet med satsningen pa héghastighetsjarnvag
Malsattningen med att pa ett mer effektivt satt forbinda Tanger — Casablanca
med jarnvag ar att tillhandahalla en héllbar 16sning for en vaxande efterfrdgan
fran affarsresenérer, stodja utvecklingen av Tanger som handelscentra och sam-
tidigt frigéra kapacitet for godstransporter. Det finns &ven en ambition att tatare
knyta an till den europeiska marknaden genom baéttre férbindelser. Forbattrad
sakerhet, mindre utslapp kortare restider och nya arbetstillfallen namns aven de
som fordelar?®®

Pagaende och planerade utbyggnader

Strackan Tanger — Kenitra (200 km), utefter Marockos nordvastra kustomrade, ar
under byggnation. Den kommer att leda till kraftigtminskade restider mellan
betydelsefulla tatorter som Tanger, Rabat och Casablanca da den byggs for en
hastighet p& 300 km/h. Planen &r att pabérja trafikering 2015. Darutéver plane-
ras en linje mellan Settat och Marrakech, i de centrala delarna avlandet. Aven

% Todorovich, Schned, Lane (2011) s. 24-25

7 Barrow, K., Califomia High-Speed Sunives Crucia Vote. International Railw ay Journal
% Alami, A., Morocco's High-Speed Train Not Yet on Track. New Y ork Times

% ONCF (2012)
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den ska ha kapacitet fér hastigheter upp emot 300 km/h och kommer att ha en
langd pa 480 km. Totalt sett planeras ett helt natverk med Casablanca som nod
och som stracker sig ut bade norrut mot Tanger och séderutmot Marrakech. Det
finns aven planer pa en linje dsterut som ansluter till Algeriets jarnvagsnat.”

Finansiering

Frankrike hjalper till att finansierar ca halva projektkostnaden via huvwudsakligen
formanliga 1an och till mindre del donationer. Dessutom har det undertecknats
avtal om tekniskt bistand och 6verféring avknow-how. Utdver detta finansieras
projektet avden marockanska statsbudgeten samt genom I&n och bidrag frén
fonder i Saudi-Arabien, Kuwait etc.”

Marknadsférhallanden, planerad och befintlig trafikering
| december 2010 inférskaffade ONCF, den marockanska statliga jarnvagsopera-
toren och infrastrukturhallaren, 14 tdgset fran Alstom. Tagseten har en maxhas-
tighet p& 320 km/h och ska anvandas pa strackan Tanger-Kenitra (i upp till 300
km/h, narstrackan ar fardigstalld 2015) samti lagre hastighet fran Kenitra till
Casablanca. Inkdpet &r ett led i forberedelsema infér hdghastighetsjarnvagens
trafikeringsstart. ONCF kommer att trafikera strackan.”

Saudi-Arabien

Saudi-Arabien har en kraftigt vdxande befolkning och ett stort behov av att inve-
stera i infrastruktur. Utav 30 miljoner invanare i Saudiarabien &r mer &n 50 %
yngre an 25 &r gamla och befolkningen beraknas ¢ka med 20 % fram till 2016.
For narvarande genomfors ett omfattande ekonomiskt reformprogram for att
minska landets olieberoende, samtidigt som atgarder gors for att starka den
privata sektorn och 6ka sysselsattningen. Exportradet gor bedémningen att det
under de namaste 15 aren finns ett behov av att investera i dess infrastruktur
motsvarande cirka 1000 miljarder USD.™

Befintligt hdghastighetsnat

Saudi-Arabien saknar i dagslaget hdghastighetsjarnvag.

Syftet med satsningen pa héghastighetsjarnvag
Héghastighetsprojektet i Saudi-Arabien kommer att utgdras av ca 450 kilometer
hdghastighetsjarnvag mellan Mecka och Medina, med stopp i Jeddah och Ra-
bigh. Den frAmsta anledningen till att bygga héghastighetsjarnvag ar att 6ka
kapaciteten pa sparen och forbattra den radande problematiska transportsitua-
tionen for alla de pilgimersom bestker Mecka, men &ven Medina. Studier visar
dessutom att antalet pilgrimer kommer att 6ka. Att natet aven férbinds med Jed-
dah, som ar den hamnstad som manga pilgrimer ankander till, gor att pilgrims-
transporterna forvantas forbattras betydligt. Saudiska myndigheter motiverar

0 International Union of Railw ays (2012), samt den Marockanska infrastrukturhallaren
ONCF:s hemsida (2012)

" Projet TGV Maroc (2012) ONCF, s. 12-13
"2 ONCF to buy 14 Duplex high speed trains. Railway Gazette
™ Om Saudiarabien (2012) Exportrddets hemsida
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aven byggnationen med att den erbjuder ett sdkert, snabbt och bekvamt alterna-
tiv, samtinnebar mindre utslapp.”

Pagaende och planerade utbyggnader

Som redan namnts kommer hoghastighets projektet i Saudi-Arabien (som gar
under namnet Haramain) att utgdras av ca 450 kilometer hdghastighetsjarnvag.
Det kommer att forbinda de tre miljonstaderna Mecka (ca 1,7 miljoner invanare),
Medina (ca 1,2) och Jeddah (ca 3,2) med en snabb anslutning med hdg kapaci-
tet. Hastigheten férvantas att bli 320 km/h. Utdver att forbinda de ovan nédmnda
staderna med hoghastighetsjarnvag kommer den nya jarnvagen aven att knyta
an till b&de nord-sydliga och vast-Ostliga existerande jamvagsstrackningar. Saudi
Railways Organisation har meddelat att trafikering av strackan kommer att pa-
borjas 2014. Antalet passagerare per dag berdknas att bli omkring 150 000.7

Finansiering

Projektet finansieras avden Saudiska staten via rantefria 1an fran den statliga
investeringsfonden (PIF). PIF bliri sin tur kompenserad genom en utdkad budget
de kommande &ren.”®

Projektet ar indelat i tva faser dar den forsta delen av projektet upphandlades
2009 (beréknad kostnad 9,4 miljarder USD) och den andra fasen 2011 (berak-
nad kostnad 8,22 miliarder USD). | fas 1 ingar saudiska och kinesiska bolag i det
vinnande konsortiet, medan konsortietsom vann kontraktet for fas 2 bestar av
saudiska och spanska foretag. De spanska foretagen ska bland annat leverera
och operera rullande materiel samt skota driften.”

Marknadsférhallanden, planerad och befintlig trafikering
Avsikten ar att den nya linjen ska trafikeras i det spanska statliga jarnvagsbola-
get RENFE:s regi, med 35 tagset som levereras av spanska Talgo. Kontraktet
som har signerats for trafikering och underhall galler for 12 &r.™

™ Project Brief (2012) Saudi Raiw ays

"™ saudi Arabia's Haramain high-speed rail tobegin operations by 2014. Railw ay Technol-
ogy

"*'Saudi Railw ays, Project Brief (2012)

" Saudi Arabia's Haramain high-speed rail tobegin operations by 2014. Railw ay
Technolgy

8 Spanish consortium wins Haramain High Speed Rail contract. Railw ay Gazette
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Figur 3.4: Nederléanderna, Belgien, Taiw an

3.4 De ndjda

Nederldnderna, Belgien och Taiwan ar majligtvis inte till fullo ndjda, men de har
inga ambitioner att bygga ut sina natverk inom 6verskadlig tid. Nederlanderna
valjer att bygga snabbjamvag, i Belgien anses hdghastighetsnatet i princip vara
fardigbyggt och for Taiwans del ar redan de tatbefolkade delarna avlandet an-
slutna till natet.

Nederlanderna

Byggandet av HSL-Zuid, vilket &r namnet pa Nederandernas hdghastighetslinje,
forsenades ett flertal ganger av olika problem. Detta ledde till att operat6rernas
intakter fordrojdes. Dessutom pagick en langdragen historia med att fa fram de
tAgset som skulle byggas specifikt for den inhemska trafikeringen. Allt detta har
medfort att HSL-Zuid har fatt negativ publicitet, vilket har férsvarat nya satsning-
ar pa hoghastighetsjamvag. En annan viktigt faktor som ber6r hdghastighets-
jarnvagens framtid i Nededédnderna ar den bistra ekonomiska situationen i Euro-
pa, dar Nederlandema under 2012 har uppvisat en negativ tillvaxt. Darmed finns
och fanns det goda argument for att satsa pa en mer konventionella, och billiga-
re, l6sningar for nya jarnvagssatsningar.

Befintligt hdghastighetsnéat

HSL-Zuid fardigstalldes 2009 och utgdrs av 120 km héghastighetsjarnvdag som
ansluter Amsterdams flygplats, Schiphol, med héghastighetsjarnvag via Rotter-
dam och vidare till den belgiska gransen. Vid belgiska gransen fortsétter jamva-
gen oavbrutet och medfér héghastighetsforbindelser till London, Paris etc.”

" International Union of Railw ays (2012)
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Syftet med satsningen pa héghastighetsjarnvag

HSL-Zuid byggdes for att 6ka kapaciteten. Bade for att frigora kapacitet for gods-
tAg pa den existerande linjen och att erbjuda ett effektivare alternativ for passa-
gerare pa den nya linjen. Den knyter samman Nederlandernas storsta flygplats
(Schiphol) med det europeiska héghastighetsnatet och har kraftigt minskat resti-
derna frin Amsterdam och Rotterdam till stadder som Bryssel, London och Paris.
Projektet ingar i det transeuropeiska transportnatet som en del av ett prioriterat
projektsom &ven innefattar férbindelser i Storbritannien, Belgien, Tyskland och
Frankrike. Damed fyller HSL-Zuid &ven ett stérre paneuropeisktsyfte, utd ver de
nationella prioriteringarna.

Pagaende och planerade utbyggnader

HSL-Oost bendmndes den nu i malpase satta héghastighetslinjen som skulle ga
frAn Amsterdam till Tyskland via Utrecht och Arnhem. Men istallet for separata
spar och hastigheter uppat 300 km/h beslutade den nederandska regeringen att
en uppgradering skulle ske. S&lunda har ett nytt dubbelspar lagts som innebar
utokad kapacitet och som tillater hastigheter p& upp till 200 km/h. Dessutom har
elsystemet anpassats sa att hoghastighetstdg ska kunna operera pa strackan i
ett senare skede

Finansiering

HSL-Zuid finansierades med en OPS-l6sning med konsortiet Infraspeed BV.
Aven betydande EU-medel ingick i finansieringen da strackan utgor en priorite-
rad forbindelse i det transeuropeiska trans portnatverket. Sparen kvarstar som
statlig egendom, och den nederlandska staten kommer att betala en adig avgift i
utbyte mot 99 % tillgénglighet. Kontraktet ticker &ven underhall fram till 2030.%

Marknadsférhallanden, planerad och befintlig trafikering
NS High Speed trafikerar strackan Amsterdam — Rotterdam och har ingétt sam-
arbeten med Thalys, ICE, SNCF och Eurostar for trafiken som efter att ha pass e-
rat Nederlandernas sodra grans fortsatter uti Europa. Salunda ar trafiken pa
Nederandernas hdghastighetsspar delad mellan internationella och nationella
linjer. NS High Speed ar en del av statligt agda Nederlandse Spoorwegen.®

Belgien

Belgien ar en federal stat med betydande regionaltsjélvstyre. Dessutom har den
federala staten under langre tider varit handlingsfoiamad da regeringskriser har
aviést varandra detsenaste decenniet. Med detta i atanke ar det en bedrift att
Belgien har byggt ut ett relativt heltdckande hdghastighetsnatverk. Belgisk hdg-
hastighetsjarnvag maste dock ses i en vidare Europeisk kontext. Det ar ett tatbe-
folkat land i Europas hjarta, och dammed &r det lika viktigt att kunna erbjuda
snabba forbindelser till omgivande metropoler, som att erbjuda bra altemativ
inrikes. De korta avstdnden i Belgien gor att nationella tdg konkurrerar med bil,

8 Railw ay Technology (2012a) samt SOU 2009:74, s. 130-131
8 ProRail (2012)

8 50U 2009:74, s. 131

8 NS High Speed (2012)
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till skillnad moti t.ex. Frankrike och Spanien dar flyget ar den framsta konkurre n-
ten. Daremot finns det en transnationell konkurrens mellan flyg och jarnvag déar
det belgiska héghastighetsjamvagsnatet utgor en viktig komponent.

Befintligt hdghastighetsnat

Sedan 2009 har Belgien sammanlagt 209 km hdghastighetsjamvag, varav 173
km ar byggt for 300 km/h och 36 km fér 260 km/h. Dels férbinds Bryssel séderut
med det franska LGV-natverket, samti forlangningen med London, dels &r Ant-
werpen i norr sammanslutet forbundet med det hollandska natet och dels gar en
linjer fran Belgiens centrala delar 6sterutsom knyter samman med det tyska
hdghastighetsnatet. Darmed ar Belgien en viktig nod som knyter samman de
europeiska natverken och det gar nastan att fardas pa hoghastighetsjarnvag fran
grans till grins, vilket gor det belgiska natverket till ett av de mest kompletta.

Syftet med satsningen pa héghastighetsjarnvag

Belgiens héghastighetsjarnvag ar till stora delar resultatet av omvarldsférand-
ringar. Nar det franska TGV-natverket utvecklades, samt beslutet att bygga ka-
naltunneln togs, blevfordelarna med ett bygga ut hdghastighetsjamvag aven i
Belgien uppenbara. Bade London och Paris skulle kunna nds inom ett par tim-
mar. Samtidigt fanns det uppenbara nyttor med att forlanga néatverket till Tys k-
land och Nederlandema och darigenom gora Belgien till en central plats i det
europeiska hoghastighetsnatet som borjade vixa fram i slutet av 1900-talet.®®

Pagaende och planerade utbyggnader

2012 invigdes en kort, men viktig strécka som knyter samman Bryssels flygplats
Zaventem med det belgiska hdghastighetsnatet. Det &r ingen hdghastighetsjarn-
vag d& maxhastigheten &r 220 km/h, men den har en teknisk standard som moj-
liggdr sammankoppling med hdghastighetsnatet. Strackan innebér att flygplat-
sens effektiva upptagningsomrade okar kraftigt. Dessutom mgjliggors direktlinjer
till stader som London och Paris. Utdver det projektet pagar mindre forbattrings-
arbeten, samt byggandet av en jarnvagsévergang i Mechelen (fardigt 2015).2¢

Ingen av linjema som garsdderut, norrut och ésterut fran Bryssel till grannlan-
derna har en kapacitet pa éver 250 km/h for hela strackan. Men luckorna som
finns &r begransade. Inga planer har aviserats for en utbyggnad i 6wriga delar av
landet. En tidigare plan att bygga hdghastighetsjarnvag till Luxemburg har éver-
givits till fdorman for upprustning av den befintliga jamvagen &

Finansiering
Finansieringen av projektet vid Bryssels flygplats var ett OPS-samarbete. Statligt
agda Infrabel (Belgiens infrastrukturhallare) finansierade tillsammans med ett

8 International Union of Railw ays (2012)

% Infrabel (2009) HSL, 300 kph on the belgian rail, vol. 2, The History of achallenge, s. 8
9, samt Railw ay Technology (2012b)

8 TEN-T-EA (2012a) High speed rail link to Brussels airport, samt hemsidan for den
belgiska infrastrukturhallaren Infrabel (2012)

57 Infrabel (2009) HSL, 300 kph on the belgian rail, vol. 2, The History of a challenge, s.77
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konsortium som tilldelades ett 35-arigt kontrakt for underhall. Tidigare projekt har
finansierats avden belgiska staten.

Marknadsforhallanden, planerad och befintlig trafikering
Hoghastighetsnatverket trafikeras avbade hoghastighetstag och lAngsammare
regionala och nationella thg. Det belgiska natverket ar internationellt till sin upp-
byggnad och ett flertal internationella operatérer opererar dar. Thalys trafikerar
hela det belgiska hdghastighetsnétet och har destinationer i Belgien, Frankrike,
Tyskland och Nederldnderna. Det ar ett konsortium som grundandes av ovan-
staende landers nationella jarnvagsbolag. Eurostar ar ett liknande samarbete
mellan Storbritannien, Frankrike och Belgien med trafik mellan de tre landema.
Slutligen trafikerar Deutsche Bahn via Liege och Bryssel och inom kort vantas
trafikering starta med samagda belgiska och nederandska tag norréver. Till
detta tillkommer den nationella belgiska jarnvagens (SNCB/NMBS) linjer 2

Taiwan

Taiwan ar en av de asiatiska tigrarna och har under en langre tid uppvisat bety-
dande tillvaxtsiffror. Det &r aven ett téatbefolkat land som lampar sig val for h6 g-
hastighetsjarnvag i dess vastra laglanta delar, medan bergskedjor dominerar de
Ostra tva tredjedelarna. En till faktor som &r viktig att kanna till &r att Taiwan ar en
ung demokrati, som har haft fria val endast sedan 1990-talet. Bedémare menar
aven att det finns kvar manga strukturer fran tidigare och att det gar att ifrdgasat-
ta om Taiwan &r en konsoliderad demokrati.®

Befintligt hdghastighetsnat

Taiwan High Speed Rail Corporation (THSRC) paborjade trafikeringen av Tai-
wans forsta hoghastighetslinje i februari 2007. Linjen ar 345 km lang och strack-
er sig utefter Taiwans vastra kustomrade mellan huvudstaden Taipei och landets
nast storsta stad, Kaohsiung. Genom byggnationen har restiden mellan de tva
staderna har kapats ner till 90 minuter frdn 4,5 timmar Linjen ags och trafikeras i
sin helhetav THSCRS.*

Syftet med satsningen pa hdghastighetsjarnvag

Det framsta skalet till att hdghastighetslinjen byggdes var ett behov av 6kad
kapacitet. Det behdvdes en langsiktig 16sning pa den 6kande trafiken i korridoren
mellan landets tva strsta stader. D& Taiwans geografi har lett till en befolk-
ningskoncentration utefter den vastra kusten var argumenten for att satsa pa
hdghastighetsjarnvag mycket goda.™

Pagaende och planerade utbyggnader
For narvarande finns inga planer pa nya spar.

% Information hamtad fran féliande hemsidor: Thalys (2012), samt SNCB/NMBS (2012)
8 Baum, van der Wees. Taiwan’s Imperfect Democracy. The Diplomat

% Shima, T.i. (2007) Taiwan High Speed Rail, s. 40

ipid. s. 41
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Finansiering

Taiwans héghastighetsnat ar privat finansierat. Taiwan High Speed Rail Consor-
tium (senare omvandlat till THSRC) vann kontraktet fér en "Build-Operate-
Transfer” och fick ratten att designa, finansiera, bygga och trafikera natet med en
licens pa 35 ar. Efter de 35 aren atergar egendomen till den Taiwanesiska sta-
ten. THSRC bestod till en bérjan av féretag frAn Europa och Taiwan, men efter
forhandlingsproblem med de europeiska bolagen kontrakterades japanska leve-
rantorer istallet. Finansieringen bekostades av THSRC:s egna kapital samt lan.
Lanen anpassades till konsortiets affarsmodell, vilket innebar en stegrande ater-
betalningstakt, vilket 6verensstammer med det forutsedda intaktsmonstret.®?

Marknadsférhallanden, planerad och befintlig trafikering
For att vara en hoghastighetslinje ar det relativt tatt mellan stationerna (8st pa ca

350 km). Strackan trafikeras av 30 tagset avjapansk modell med en hastighets-
kapacitet p& 300 km/h.%

92 Shima (2007) s. 41, samt Taiwan’s High-speed Rail: It s Been a Rapid Learning Curve
(2007) Wharton School, University of Pennsylvania

% Shima (2007) s. 43
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Figur 3.5: Schweiz, Osterrike

3.5 Gransfallen

Schweiz och Osterrike bendamns som gréansfall d& hastigheten pa deras nuva-
rande och planerade snabbjamvag inte dverstiger hoghastighetsdefinitionen pa
250 km/h och uppat. Samtidigt ar de goda exempel pd ambitiésa projekt med ett
betydande europeiskt mervarde. Att bygga tunnlar genom alperna kraver enoma
investeringar, och tunnlama kommer pa sikt att knyta an till ett europeiskt hog-
hastighetsnatverk i omgivande lander. Damrmed &r det relevant att beskriva deras
projekt, a&ven om det ar ett gransfall att géra sa.

Schweiz

Jarnvagen &r viktigti Schweiz. Det ar det land i varlden vars invanare fardas
langsti snitt per person pa jarnvag: 2,422 km (2008). Schweiz ar dessutom ett
viktigt genomfartsland for godstransporter, vilket medfor att landets vagnat belas-
tas av lasthilstrafik, trots att lastbilarna avgiftsbelaggs med betydande summor.
Damed finns det ett betydande stdd for jamvagsinvesteringar och de projekt
som pagar nu ar bade de storsta i Schweiz historia, samt ar delvis bekostade av
vagavgifter.

Befintligt hdghastighetsnéat
Schweiz saknar ett hdghastighetsnat. Det finns daremot en stracka, Létschberg-
tunneln (6ppen for trafik 2007, 35 km lang), som har kapacitet for 250 km/h.**

Syftet med satsningen pa héghastighetsjarnvag
Rubriken blir missledande. Schweiz satsar inte pa hoghastighetsjarnvag. Dar-
emot har Schweiz omfattande planer pa forbattringar av sitt jarnvagsnat. De
kommande artiondena kommer det framsta fokuset att vara kapacitetskning
genom fler tag och fler saten, moderniserade stationer och mer omfangsrika

% BLS AG (2007) Lotschberg NRLA. s. 21
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plattformar for att kunna ta emot langre tdg och fler passagerare. Det finns dar-
med ett tydligt fokus i landet att flytta Gver s& mycket som mojligt av godstrans-
porter fran vag till jarnvag. Malet med de nya jarnvagslankarna genom alperna ar
att en sadan overflyttning ska ta fart. %

Pagaende och planerade utbyggnader

Lotschbergtunneln &r en del av ett stort projekt — NEAT — som &versatt till svens-
ka star for: “nya jarnvagslankar genom alperna”. Syftet med projektet ar att 6ka
effektiviteten i godsflodena och minska restiden. Schweiz vill &ven dstadkomma
ett skift frdn vAg till jarnvag i genomfartstrafiken 6ver alpema. Den storsta kom-
ponenten i projektet &r Gotthardtunneln som kommer att vara 57 km lang. Den
ska dppna for trafik 2017 och har kapacitet fér 250 km/h. Det sista stora tunnel-
projektet &r Ceneritunneln som kommer att bli 15 km lang, ska 6ppna for trafik
2019, och har kapaditet for 250 km/h %

Finansiering

NEAT finansieras av FindV-fonden, som skapades genom ett besluti det
Schweiziska palamentet 1998. Fonden bestar av intakter fran kilometerskatt pa
tunga lastbilar (64 %), bransleskatter (13 %) och moms (24 %).%”

Marknadsforhallanden, planerad och befintlig trafikering
Franska och tyska snabbtag trafikerar delar av Schweiz, men aven om tdgen har
kapacitet att fardas i 6ver 250 km/h &r deti dag inte majligt pa de Schweiziska
strackoma. | dagslaget trafikerar SBB/CFF/FFS (Schweiz federala jamvagar)

2 ~98

strackan med nya pendolinotag™ som &ar anpassade for strémstyrkan och signal-
systemen i Tyskland och Schweiz

Osterrike

Osterrike ar liksom Schweiz ett viktigt genomfartsland for godstransporter. Men
till skillnad mot Schweiz, som inte &rmed i EU, kan inte Osterrike beskatta lastbi-
lar lika hart. EU-lagstiftning begransar avgifts upptagningsmajligheterna®. Det
innebar att Osterrikes alptrafik blir en flaskhals. Darmed &r det extra viktigt for
Osterrike att utveckla jarnvagen och dstadkomma en 6verflyttning av godstrans-
porter fran lastbil till jaAmvag.

Befintligt hdghastighetsnat
Osterrike saknar ett héghastighets nat.

% Brookes, R., Railway upgrades include no fast track. Swissinfo

% AlpTransit (2012)

 bid.

% Railw ay Technology (2012c)

9 Osterrike begransas bade av regler i Eurovignette-direktivet avseende avgifters storlek,
for tunga lastbilar samt av generell EU-lagstiftning som forbjuder den diskriminering som

uppstar om trafikanter maste betala en tidsbaserad avgift pa t.ex. 1 ar trots att de bara
passerar landet vid t.ex. ett tilfalle. En sadan arsavgi't tilampas av Schweiz.
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Syftet med satsningen pa héghastighetsjarnvag

Tva strackor som tillater en hastighet p& upp till 250 km/h haller p& att byggas:
Brennertunneln och Neue Unterinntalbahn. Fér Brennertunneln har restids-
minskningar for persontrafik betydelse, men &n viktigare ar att gods kommer att
kunna transporteras bade snabbare och istdrre mangder. Brennertunneln ar
framst ett projekt for godstrafik och en tydlig malsittning ar att astadkomma en
overflyttning av godstransporter fran lastbil till jamvag. Neue Unterinntalbahn
fyller en liknande funktion.*®

Pagaende och planerade utbyggnader

Tillsammans bidrar Brennertunneln och Neue Unterinntalbahn till att férverkli-
gandet aven modem och effektiv jarnvagsaxel mellan Berlin och Palermo tar ett
stort klivframat. Brennertunneln kommer att bli 64 km l&ng och &r en jarnvags-
tunnel for bade gods- och persontrafik som skar rakt genom bergsmassiv vid
gransen mellan Osterrike och Italien. Den kommer att utgéra en viktig forbindel-
selank for nord-sydlig trafik genom centrala Europa. Godstag kommer att kunna
trafikera i upp till 160 km/h och passagerartag i upp till 250 km/h. Restiden mel-
lan Innsbruck och Bolzano kommer att minska fran 2 timmar till 1 timme nar
Brennertunneln ar fardigbyggd. Datum for fardigstallande ar 2025. Projektet
Neue Unterinntalbahn innefattar ett nytt dubbelspar i 40 km mellan Innsbruck
och Kundl, néra den tyska gréansen. Liksom Brennertunneln byggs strackan for
hastigheter upp emot 250 km/h. 31 december 2011 hade 97 % fardigstallts.**

Finansiering

Brennertunneln ingdr som ett prioriterat projekt i de t transeuropeiska transport-
natverket och medfinansieras av EU med ndra 600 miljoner euro, motsvarande
ca 27 % av den totala berdknade kostnaden. Owriga ca 1,6 miljarder euro delas
mellan ltalien och Osterrike. Neue Unterinntalbahn &r ocks & medfinansierat av
EU, men endasttill 5 % av den totala kostnaden pa ca 1,1 miljarder euro. Anled-
ningen till detta ar framst att det inte &r ett granso6verskridande projekt. Bada
projekten finansieras i 6wigt avden dsterrikiska respektive italienska staten.'%?

Marknadsférhallanden, planerad och befintlig trafikering
Brennertunneln kommer att vara fardigbyggd forst 2025. Vid den tidpunkten ar
detrimligt att anta att den europeiska jarnvagsmarknaden ar avreglerad och att
ett flertal olika operatdrer kommer att trafikera stradckan. Neue Unterinntalbahn ar
fardigbyggd inom kort och kommer att trafikeras av bade gods - och persontrafik,
samt en blandning av regional och nationell trafik.

190 Hemsidan fér Brenner-projektet: Brenner Basistunnel (2012), samt TEN-T-EA:s projekt-
sidor om Brenner, respektive Unterinntalbahn.

108 |bid.

192 TEN-T-EA (2012b) projektsidor om Brenner, respekiive Unterinntalbahn, samt Cox, P.
(2010) Annual Activity Report 2009-2010 for PP1, s.9
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Figur 3.6: Ryssland, Portugal, Polen, Norge, Indien, Indonesien, Brasilien

3.6 Framtida utmanare

Beskrivningen innefattar inte samtliga framtida utmanare, men representerar ett
axplock med betydande geografisk spridning. Detsom &r gemensamtmed des-
sa lander ar att deras planer har en betydande potential att férverkligas, forutsatt
att den politiska viljan finns. Mojligtvis utgor Portugal ett undantag. Andra lander
som skulle kunna inga har ar t.ex. Sverige, Iran, Australien, Kanada och Argenti-
na, vilka samtliga har utrett méjligheten att bygga hoghastighetsjarnvag.

Ryssland

| dag trafikeras strackan Moskva — St Petersburg i hastigheter upp till 250 km/h,
men enbart pa korta strackor. Huvuddelen av trafikeringen sker i 200 km/h. Sam-
tidigt som den nuvarande strackan ska bevaras planeras en separerad bana att
byggas, med kapacitet fér hastighet upp till 400 km/h. Den 660 km langa strack-
an mellan St Petersburg och Moskva ska kunna klaras av pa 2,5 timme. Projek-
tet benamns som HSR 1 och planen var att den nya strackan skulle vara fardig-
byggd till 2018. | maj 2012 kom dock medieuppgifter som indikerade att projektet
blir fordrojt och att fokus istéllet 1aggs pa den s.k. HSR 2 som &r en forlangning
avden nuvarande strackan Moskva — St Petersburg ésterut till Jekaterinburg. De
uppgifterna har i sin tur fornekats av den statliga ryska jarnvagen som menar att
processen fortgar. Foljaktligen ar situationen for narvarande oklar.*®

Portugal

Portugal saknar i dag héghastighetsjarnvag. Det finns sedan tidigare ambitidsa
planer for totalt 1006 km hdghastighetsjarnvag for hastigheter mellan 250 och
350 km/h. | de planema ingar totalt fem linjer. Dels linjer i vast-ostlig riktning som
ska knyta samman med det spanska natet i riktning mot bl.a. Madrid, dels i nord-
sydlig riktning for att knyta samman Portugals regioner och stdrre téatorter. De
planerna har nu skjutits pa framtiden pa grund av det ekonomiska klimatet. Nar
satsningen presenterades menade de portugisiska myndigheterna att ett mo-

193 Russian Railw ays (2012) samt tva artiklar fr&n International Railw ay Journal : Moscow —
St Petersburg HS line postponed och RZD denies claims that high-speed programme is off
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dernt, hallbart och effektivt trans portsystem skulle minska inverkan av landets
perifera lage och koppla samman Portugal med Europa. Dessutom angavs for-
delar i fom avekonomisk och teknisk utveckling, battre modal férdelning och
Okad konkurrens mellan trafikslagen. Dessutom lyftes projektets jobb- och till-
vaxtskapande potential fram; b&de p& I&ng och kort sikt. Aven aspekter som
Okad social och ekonomisk utveckling for utsatta regioner lyftes fram. | dag har
Portugals regering avslutat de projektsom har paborjats, samt deklarerat att
hoghastighetsprojektet ar avslutat till forman for en satsning pa godsjarnvag.***

Polen

Polen har planer pé att konstruera en y-formad linje med Warszawa, Lodz, Poz-
nan och Wroclaw som knutpunkter. Planen har sitt ursprung i den polska jarn-
vagsplanen fran 2008 dar 2020 angavs som slutdatum for konstruktionen. Hog-
hastighetslinjen planeras att bli ca 450 kilometer lang med en hogsta tillaten
hastighet p& 350 km/h. | dagslaget har ingen konstruktion p&bérjats, men i april
2010 vann ett spanskt konsortium ett anbud om att gora en genomfdrbarhetsstu-
die. Budgeten for studien, som &r delfinansierad av EU-medel, &r 12,7 miljoner
euro. Hela projektet vantas kosta 6,75 miljarder euro. Spanska intressen ar inte
bara inblandade i genomforbarhetsstudien, utan &ven genom ett avtal frin 2008
dar Adif och den polska infrastrukturhéllaren PKP PLK kom 6verens om utbyte
av erfarenheter och jamvagsteknologi. *** Aven om planerna formellt fortskrider
har det under hésten 2012 framkommit uppgifter som pekar pa att genomféran-
det kan skjutas upp. Bakgrunden &r att Polen inte langre prioriterar strackan i de
pagéende forhandlingarna om nya TEN-T-riktlinjer, ett agerande som signalerar
att projektet inte langre star hogst upp pa den polska jarnvigsagendan.'®

Norge

Den 19 februari 2010 fick Jernbaneverket i uppdrag att utreda méjlighetema for
att bygga héghastighetsbanor i de sédra delarna av Norge. Olika strackor skulle
undersokas, varav fem med Oslo som utgangspunkt och Bergen, Trondheim,
Stavanger, Goteborg respektive Stockholm som slutpunkter. En sjatte stracka
mellan Bergen och Stavanger ingick ocksa. Ett stort antal faktorer skulle vigas
in, sasom teknisk genomforbarhet, samhallsekonomi, miljo och sakerhet etc.
Utredningen var klar i januarn 2012. Utredarna slog fast att det ar fullt tekniskt
mdjligt att bygga héghastighetsjarnvag i Norge, och att det finns positiva effekter
i olika former, men ingen av de foreslagna linjerna skulle vara samhéllsekono-
miskt I6nsam. Hoghastighetsutredningen har darefter skickats ut pa remiss vars
svar skulle vara inkomna den 29 juni 2012. Varen 2013 ska Samferdelsedepar-
tementet presentera en nationell transportplan for 2014-2023 — da avgors hog-
hastighetsjarnvagens vara eller icke vara.*”’

194 syussman, Huang (2011) Financing Methods for High-Speed Rail with Application to
Portugal

105 Kapturzak, J. (2012) Introduction of High Speed Trains in Poland and Rail Balica, samt
ADIF (20123)

198 Uppgifter frén Dr. Alexander Vogt, politisk radgivare till Europaparlamentariker Bogus-
law Liberadzki

197 skordaker, E., Norge 6ppnar fér hdghastighet. Future Transport, Nordic Rail News
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Indien

Indien saknar i dag ett héghastighetsnat, men har ett av varldens stérsta natverk
med konventionell jarnvag. | september 2011 tillsatte den indiska staten en ex-
pertgrupp som skulle utreda modernisering av den indiska jarnvagen. | februari
2012 presenterades deras slutsatser i en rapport. Totalt sett innehaller rapporten
113 rekommendationer inom 15 nyckelomraden. Avseende hoghastighetsjarn-
vag rekommenderar rapporten att en linje byggs mellan Ahmedabad och Mum-
bai (ca 550 km) for en hastighet pa 350 km/h och ett fardigstallande till 2022.
Dessutom rekommenderas det att detaljerade studier for 6 andra strackor pabor-
jas. Total langd pa dessa 6 strackor ar ca 3300 km. Med undantag for Ahmeda-
bad — Mumbai beddms det inte att projekten kommer attinitieras de namrmaste 5
aren. Om samtliga foreslagna strackor skulle forverkligas skulle det inte innebara
ett sammanhangande hoghastighetsnatverk, da endast vissa av strackoma an-
sluter tillvarandra. Men en del av dessa kluster skulle i sig utgéra natverk da de
far bAde en omfattande rackvidd och kapacitet. Enligt uppgifter i media finns det
idéer ring att tilldmpa OPS-I6sningar for projekten, men den indiska staten skulle
oavsett vara den centrala aktdren. Den indiska staten uppges dessutom planera
en prissattning som skapar en effektivkonkurrens med lagprisflyg.**®

Indonesien

Indonesien ar varldens fjarde mest folkrika stat och en av Asiens starkaste eko-
nomier. Befolkningen ar ojamnt férdelad. Vissa delar &r i det nd&mmaste obebod-
da, medan 6n Java, dar &ven huwudstaden Jakarta ar belagen, ar en av varldens
mest tatbefolkade platser med 135 miljoner invnare p& ca 139 000 m? (Sveriges
areal ar ca 450 000 m2). Foljaktligen finns det stora transportbehov pa Java och
det ar dar som konstruktionen av Indonesiens héghastighetsnat planeras. Det
projektsom ligger ndamast tidsmaéssigt ar en hoghastighetslinje mellan huvud-
staden Jakarta pa den vastra delen av Java och milionstaden Surabya pa den
Ostra delen. Strackan ar 685 km lang och ska kunna trafikeras i 300 km/h. Ur-
sprungligen var byggstarten satt till 2011 och fardigstallandet till 2020, men detta
har skjutits upp. Nu forefaller en kortare stracka pa 144 km mellan Jakarta och
Bandung att byggas forstistallet. Det finns aven planer pa att bygga en vatgas-
driven hoghastighetslinje pa Java och ett flertal aktorer fran USA, Malaysia och
Indonesien har visat intresse for att investera i projektet.*®

Brasilien

Brasilien saknar i dag htghastighetsjarnvag, men det finns langt gangna planer
pa en hoghastighetsforbindelse mellan Rio de Janeiro — Sao Paulo — Campinas,
med en maxhastighet pa 350 km/h. Projektet gar under namnet Trem de Alta
Velocidade (TAV). Ansvarig for projektet ar ANTT (Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres). Den totala stréckan mellan Campinas och Rio de Janei-
ro ar 511 km, varav 412 km mellan Sao Paulo och Rio de Janeiro (ca 93 minu-
ters restid berdknas for Sao Paulo — Rio de Janeiro ). Natverket kommer att ha

1% Government of India, Ministry of Railw ays (2012) Report of the Expert Group for Mod-
ernization of Indian Railways, samt National High Speed Rail Authority expected in next 2-
3 months. The India Times

199 D iatmoko, H (2010) High Speed Train Project in Indonesia (Jakarta — Surabaya corri-
dor),Ministry of Transportation, s.5-7, samt Listiyarini, T, Aliandu, K; Plans to Build Indone-
sia’s First High-Speed Rail Line Gather Steam. Jakarta Globe
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en mixav gamla och nya stationer (totalt 8-11 st. stationer planeras) och tre
stora flygplatser kommer att anslutas till natverket. En grundlig genomftrbar-
hetsstudie har gjorts, dér det bland annat redogérs fér de goda marknadsforut-
sattningama; 2008 bedomdes efterfrdgan vara 7,3 miljoner resor arligen mellan
de tvd metropolerna, med en marknadsandel p& 60 % for flyg. Det finns i dag 71
dagliga flygavgangar i vardera riktningen.**°

Ijuli 2010 startade ANTT en anbudsprocess for licensen att konstruera, under-
halla och trafikera hoghastighetslinjen. Planen var att den brasilianska staten
skulle skapa ett foretag som ansvarar for projektet, vilka de skulle dga 1/3 avoch
detvinnande konsortietskulle &ga 2/3. Anbuden skulle inkomma till november
2010. Forhoppningen fanns att konstruktionen skulle kunna dra igang i slutet av
2011 och slutféras 2016. Men i oktober 2011 meddelade ANTT att anbudspro-
cessen stilldes in d& inga anbud hade inkommit.**!

| augusti 2012 rapporteras det om att anbudsprocessen aterupptas och delas
upp i tv& delar. En som galler tAgset och drift som ska starta imaj 2013 och en
som avser byggande av stationer och spar, med start 2014 .**

110 Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (2009) Brazil TAV Project, Demand and
Revenue Forecast, Final Report, s. 2-3

M1 Tv4 artiklar frAn Rail ay Gazette: Rio-Sao Paulo high speed rail bidding ready to start
samt No bids for Brazilian high speed line

12 o, C. Back tolife: Brazil's revived high-speed dream. Railw ay Technology
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