SV 2018 i

sarskildrapport | Ftt europeiskt jarnvagsnat
for hoghastighetstrafik:
annu inte verklighet utan
fortfarande ett
oandamalsenligt lapptacke

(i enlighet med artikel 287.4 andra stycket i EUF-fordraget)

EUROPEISKA
REVISIONSRATTEN




GRANSKNINGSTEAM

| vara sarskilda rapporter redovisar vi resultatet av vara revisioner av EU:s politik och program eller av
forvaltningsteman kopplade till specifika budgetomraden. For att uppna sa stor effekt som majligt
véljer vi ut och utformar granskningsuppgifterna med hansyn till riskerna nar det géller resultat eller
regelefterlevnad, storleken pa de aktuella intakterna eller kostnaderna, framtida utveckling och
politiskt intresse och allmanintresse.

Denna effektivitetsrevision utfordes av revisionsrattens avdelning Il investeringar for sammanhallning,
tillvaxt och inkludering, dar ledamoten lliana Ivanova ar ordférande. Revisionsarbetet leddes av
ledamoten Oskar Herics med stéd av Thomas Obermayr (kanslichef), Pietro Puricella (forstechef), Luc
T'Joen (uppgiftsansvarig) och Marcel Bode, Dieter Bockem, Guido Fara, Aleksandra Klis-Lemieszonek,
Nils Odins och Milan Smid (revisorer). Richard Moore gav sprakligt stod.

Frdn vdnster till héger: Thomas Obermayr, Guido Fara, Milan Smid, Aleksandra Klis-Lemieszonek,
Richard Moore, Luc T'Joen, Marcel Bode, Pietro Puricella, Dieter Bockem och Oskar Herics.



INNEHALLSFORTECKNING

Forkortningar och ordforklaringar
Sammanfattning
Inledning

Jarnvag for hoghastighetstrafik i Europa

EU:s jarnvagsnat for hoghastighetstrafik vaxer bade nar det galler storlek
och utnyttjandegrad

EU:s politik for hoghastighetsbanor
Transportpolitik
Sammanhallningspolitiken

EU-stod till anldaggning av hoghastighetsbanor: betydande, men en brakdel
av de totala kostnaderna

Revisionens inriktning och omfattning och samt revisionsmetod
lakttagelser

EU-medfinansierade investeringar i hdghastighetsbanor kan vara
fordelaktiga, men det saknas en solid EU-omfattande strategi

Hoghastighetstrafik pa jarnvag ar ett fordelaktigt transportsatt som
bidrar till EU:s mal for hallbar rorlighet

Kommissionens makt ar begransad och dess plan att tredubbla
strackningen av jarnvagsnatet for hoghastighetstrafik kommer troligen
inte att genomforas

Medlemsstaterna planerar och fattar beslut om sina nationella nat,
vilket leder till ett lapptacke av bristfalligt ssammanlankade nationella
hoghastighetsnat

Beslutsfattandet saknar tillforlitliga lonsamhetsanalyser
"Mycket hog hastighet” behdvs inte dverallt

Kontroller av kostnadseffektivitet ar sallsynta

Punkt

1-XI

1-13

10-13

14-20

21-95

21-36

21-22

23-26

27-36

37-58

37-44

45-48



Lonsamhetsanalyser anvands inte som ett verktyg for beslutsfattande i
medlemsstaterna

Budgetoverskridanden, forsenade byggen och forsenat idrifttagande:
regel snarare dan undantag

Ur medborgarsynvinkel: en verklighetsbaserad bedémning av restider, priser
och avgangar, passagerarservice samt stationer och deras
upptagningsomraden

Restider och biljettpriser ar viktiga framgangsfaktorer

Ytterligare forbattringar krdvs av tagbiljettsystemen och 6vervakningen
av uppgifter om persontrafiken

Bade antalet stationer och deras placering ar viktigt

Ekonomisk hallbarhet i jarnvagsnat for hoghastighetstrafik:
andamalsenligheten i EU:s medfinansiering hotad

Analys av passagerarsiffror: pa tre av de sju slutférda banorna for
hoghastighetstrafik transporteras farre passagerare an referensvardet
nio miljoner per ar

Analys av upptagningsomradet och antal invanare langs med banorna:
for nio av de 14 granskade banorna och strackorna for
hoghastighetstrafik finns det inte tillrackligt manga potentiella
passagerare

Hoghastighetsjarnvagens konkurrenskraft jamfort med andra
transportsatt: annu ingen princip om att fororenaren betalar

Smidig och konkurrenskraftig gransoverskridande hoghastighetstrafik pa
jarnvag: annu inte verklighet éverallt

Eftersom det fortfarande finns manga hinder drdjer det innan
marknaderna for trafik pa hoghastighetsbanor i EU blir 6ppna och
konkurrensutsatta

Banavgifter: onodigt komplicerade och ett potentiellt hinder for
konkurrens

En stark och oberoende tillsynsmyndighet behdvs men finns inte alltid
Slutsatser och rekommendationer
Hoghastighetstrafik pa jarnvdag har manga fordelar men det finns ingen

realistisk langsiktig plan pa EU-niva och det gar i princip inte att tala om
nagot EU-nat for hoghastighetstag

49-51

52-58

59-77

59-63

64-67

68-77

78-85

79

80-82

83-85

86—-95

86—88

89-92

93-95

96-106

96-98



Principen om sund ekonomisk forvaltning har inte alltid foljts i de granskade
investeringarna i jarnvagsinfrastruktur for héghastighetstrafik 99-100

En utvardering av situationen for EU-medborgarna visar pa fordelarna med
hoghastighetsbanor, samtidigt som hallbarheten i EU:s medfinansiering av
hoghastighetsbanor ar hotad 101-103

Fortfarande en bit kvar till smidig och konkurrenskraftig gransoverskridande
hoghastighetstrafik pa jarnvag 104-106

Bilaga | — Karta 6ver det europeiska jarnvagsnatet for hoghastighetstrafik

Bilaga Il — Oversikt 6ver finansieringen av hdghastighetsbanor sedan &r 2000 uppdelat efter
medlemsstat och férvaltningsform

Bilaga Ill — Analys av projekt
Bilaga IV — Nyckeldata om héghastighetsbanor uppdelat efter medlemsstat
Bilaga V — Analys av hastighetsutnyttjande

Bilaga VI — Ur medborgarsynvinkel: bedomning av restider, priser och avgangar pa de
granskade banorna fér hoghastighetstrafik: metoder och data

Bilaga VIl — Stationers paverkan pa restid och hastighet

Bilaga VIII — Karta 6ver upptagningsomraden och nyckeldata for var och en av de granskade
hoghastighetsbanorna, liksom for de gransévergangar som bedémts

Bilaga IX — Analys av stationer

Kommissionens svar



FORKORTNINGAR OCH ORDFORKLARINGAR

Antal resenérer

| detta sammanhang: en beddmning av utnyttjandegraden for
hoghastighetsbanor, definierat som antalet passagerare som
anvander banan delat med banans langd (i kilometer).

Banavgifter

betalas av
for att

jarnvagsoperatorer  till
taicka en del av

Avgifter  som
infrastrukturforvaltaren
infrastrukturkostnaderna.

Driftskompatibilitet

Ett initiativ fran Europeiska kommissionen for att framja en
inre marknad inom jarnvagssektorn. Tekniska specifikationer
for driftskompatibilitet definierar de tekniska standarder som
kravs for att uppfylla de vasentliga kraven for att uppna
driftskompatibilitet. Dessa krav inbegriper bland annat
sakerhet, tillforlitlighet, tillganglighet, halsa, miljoskydd och
teknisk driftskompatibilitet och ska gora att tag kan koras pa
ett smidigt satt pa alla strackor i det europeiska jarnvagsnatet.

ERTMS (det europeiska
trafikstyrningssystemet
for jarnvag)

Ett omfattande europeiskt projekt som syftar till att ersatta de
olika nationella trafikstyrningssystemen for att framja
driftskompatibilitet.

Europeiska regionala
utvecklingsfonden (Eruf)

En investeringsfond som syftar till att starka den ekonomiska
och sociala sammanhallningen inom EU genom att avhjalpa de
storsta regionala obalanserna via ekonomiskt stod till
infrastruktursatsningar och genom att tillhandahalla
produktiva jobbskapande investeringar, framst for foretag.

Europeiska unionens
jarnvagsbyra

En byra som inrattades 2004 i syfte att stodja utvecklingen av
tekniska specifikationer for driftskompatibilitet, bland annat i
fraga om ERTMS, och bidra till att ett gemensamt europeiskt

jarnvagsomrade fungerar effektivt.

Europeiskt mervarde

Det varde en EU-insats tillfor som gar utdver det varde som
annars skulle ha skapats av enbart medlemsstatens atgard.
Nar det géller hghastighetsbanor skapar investeringar av EU-
medel i jarnvdgsbanor i medlemsstaterna dven mervarde for
EU:s invanare (t.ex. genom att underlatta resor och minska
den allmanna restiden). Utgifter for transnationella korridorer
som syftar till att fullborda ett stomnat i EU ar per automatik
en starkare kandidat till EU:s insatser eftersom det finns ett
gemensamt intresse: det europeiska mervardet ar storre.

Fonden for ett
sammanlankat Europa
(FSE)

En mekanism som togs i bruk 2014 f6r finansiellt stod till de
tre sektorerna energi, transporter och informations- och
kommunikationsteknik (IKT). Inom dessa tre omraden
faststaller FSE prioriterade investeringar som bor genomfoéras
under den kommande tioarsperioden. Nar det galler




transporter dar dessa prioriteringar sammanlankade
transportkorridorer och renare transportsatt.

Forhandsvillkor

Villkor som maste uppfyllas innan langsiktiga och strategiska
infrastrukturplaner kan stddjas. De anvands som ramverk for
EU:s medfinansiering av investeringar.

GD Regional- och

Europeiska kommissionens generaldirektorat for regional- och

stadspolitik stadspolitik.

GD Transport och Europeiska kommissionens generaldirektorat for transport och
rorlighet rorlighet.

Genomfdrandeorganet Detta genomférandeorgan har ersatt genomforandeorganet

for innovation och
natverk (Inea)

for det transeuropeiska transportnatet (TEN-T EA), som
Europeiska kommissionen inrdttade 2006 for att hantera det
tekniska och finansiella genomférandet av TEN-T-programmet.
Den 1 januari 2014 borjade Inea arbetet med att genomfora
delar av féljande EU-program: Fonden for ett sammanlankat
Europa (FSE), Horisont 2020 och arvda program (TEN-T och
Marco Polo 2007-2013).

Hastighetsutnyttjande

Forhallandet mellan den faktiska hastigheten for resendren
och den hogsta korhastigheten eller den hastighet som banan
ar byggd for.

Hoghastighetstrafik pa
jarnvag

Jarnvagstrafik som bedrivs pa nya, sarskilt utformade banor
med en hogsta korhastighet pa minst 250 kilometer/timme
och trafik som bedrivs pa konventionella banor med en hogsta
korhastighet pa minst 200 kilometer/timme.

Lonsamhetsanalys

Ett analysverktyg som anvands for att bedéma ett
investeringsbeslut genom att jamfdra férvantade kostnader
och forvantad nytta. Syftet med analysen ar att mojliggora en
mer effektiv resursfordelning for att hjdlpa beslutsfattare att
fatta valgrundade beslut om huruvida ett investeringsforslag
eller mojliga alternativ ska genomforas eller inte.

Medlemsstaterna

Medlemsstaterna i Europeiska unionen.

Sammanhallningsfonden

Fondens mal ar att forbattra den ekonomiska och sociala
sammanhallningen inom Europeiska unionen genom att
finansiera miljo- och transportprojekt i medlemsstater vars
BNP per capita ar lagre dn 90 % av genomsnittet for EU.

Transeuropeiska
transportnat (TEN-T)

En planerad uppsattning vag-, jarnvags-, luft- och
sjotransportnat i Europa. De transeuropeiska transportnaten
ingar i ett storre system av transeuropeiska nat med bland
annat ett telekommunikationsnat (eTEN) och ett féreslaget
energinat (TEN-E).

Upptagningsomrade

Ett omrade fran vilket en station for hoghastighetstag kan nas
med bil inom en viss tid (i den har rapporten: 15, 30 eller
60 minuter).




SAMMANFATTNING

l. Hoghastighetstrafik pa jarnvag ar ett bekvamt, sakert, flexibelt och miljomassigt
hallbart transportsatt. Det har miljoprestanda och for med sig socioekonomiska férdelar som
kan stodja EU:s transport- och sammanhallningspolitiska mal. Sedan ar 2000 har EU
tillhandahallit 23,7 miljarder euro i medfinansiering for att stodja investeringar i

jarnvagsinfrastruktur for hoghastighetstrafik.

II.  Vigenomforde en effektivitetsrevision av den langsiktiga strategiska planeringen av
hoghastighetsbanor i EU, kostnadseffektiviteten (bedomning av byggkostnader, férseningar,
budgetoverskridanden och anvdandningen av hoghastighetsbanor som medfinansierats av
EU) samt av hallbarheten i och det europeiska mervardet av EU:s medfinansiering. Vi
genomfdrde var revision i sex medlemsstater. Revisionen omfattade utgifter for mer an

5 000 kilometer infrastruktur vid tio hoghastighetsbanor och fyra gransévergangar,

motsvarande omkring 50 % av hoghastighetsjarnvagarna i EU.

lll.  Vikonstaterade att EU:s nuvarande langsiktiga plan inte underbyggs av nagon
trovardig analys, att det ar osannolikt att den uppnas och att det saknas en stabil EU-
omfattande strategi. De nationella jarnvagsnaten for hoghastighetstrafik véxer, men trots
detta kommer kommissionens mal fran 2011 om att tredubbla antalet kilometer av
hoghastighetsjarnvag fram till 2030 inte att forverkligas: 9 000 kilometer hoghastighetsbana
anvands for narvarande, och omkring 1 700 kilometer holl pa att byggas under 2017. |
genomsnitt tar det ungefar 16 ar fran det att anlaggningsarbetet for nya hoghastighetsbanor

inleds tills de borjar anvandas.

IV.  Det finns inget europeiskt jarnvagsnat for hoghastighetstrafik, och kommissionen
saknar rattsliga verktyg och beslutsbefogenheter for att sdkerstdlla att medlemsstaterna gor
snabba framsteg mot att slutféra de stomnatskorridorer som anges i TEN-T-férordningen. Till
foljd av detta finns det enbart ett lapptédcke av nationella héghastighetsbanor, som planerats
och byggts av de enskilda medlemsstaterna, utan ordentlig samordning dver granserna.
Anlaggning av hoghastighetsbanor som korsar nationella grénser ar inte nagot som
prioriteras pa nationell niva, trots att internationella avtal har undertecknats och att

bestammelser som kraver att stomnatskorridorerna ska byggas fram till 2030 har inbegripits



i TEN-T-forordningen. Det innebdar att det europeiska mervardet av EU:s medfinansiering av

investeringar i jarnvagsinfrastruktur for hoghastighetstrafik ar lagt.

V.  Kvaliteten pa bedomningen av verkliga behov i medlemsstaterna ar 1ag, och den
alternativa l6sningen som bestar i att bygga om befintliga konventionella banor 6vervags
ofta inte i tillrdcklig utstrackning, trots att de besparingar som detta alternativ medfor kan
vara betydande. Beslut om att bygga hoghastighetsbanor grundas ofta pa politiska
overvaganden, och [6nsamhetsanalyser anvands inte allmédnt som ett verktyg till stod for

kostnadseffektivt beslutsfattande.

VI.  Jarnvagsinfrastruktur for hoghastighetstrafik ar dyr och blir hela tiden dyrare. Pa de
banor vi granskade var kostnaden i genomsnitt 25 miljoner euro per kilometer (ej inrdknat
de dyrare tunnelprojekten). Kostnaderna hade i sjdlva verket kunnat vara mycket langre,
med liten eller ingen inverkan pa driften. Detta beror pa att banor for mycket héga
hastigheter inte behdvs pa alla platser dar de har byggts. | manga fall kors tag pa banor for
mycket hoga hastigheter i betydligt Idgre genomsnittshastighet &n banan ar utformad for att
klara av. Kostnaden for en bana 6kar proportionellt med den hastighet banan byggs for, och
infrastruktur som kan klara av mycket héga hastigheter (300 km/h eller mer) &r sarskilt
kostsam. Sadana hoga hastigheter uppnas dock aldrig i praktiken: pa de banor som granskats
ar tagens genomsnittliga kérhastighet bara cirka 45 % av den hastighet banan ar byggd for.
Pa enbart tva banor lag genomsnittshastigheten 6ver 200 kilometer/timme och inte pa
nagon bana Oversteg den 250 kilometer/timme. En genomsnittshastighet som ligger sa langt
under den hastighet banan ar byggd for vacker fragan om den ekonomiska forvaltningen ar

sund.

VIl. Vianalyserade dven kostnaden per intjdnad minut genom inférandet av
hoghastighetstrafik pa jarnvag. Vi konstaterade att fyra av de tio granskade banorna
kommer att kosta mer an hundra miljoner euro per insparad minut. Stuttgart—Miinchen-
banan star for det storsta beloppet: den kommer att kosta 369 miljoner euro per insparad
minut. Budgetoverskridanden, som tédcks av nationella budgetar, och forseningar var snarare
regel an undantag. Sammanlagt uppgick budgetdverskridandena fér de banor och projekt
som vi granskade till 5,7 miljarder euro pa projektniva, och 25,1 miljarder euro pa banniva

(44 respektive 78 %). Forseningar pa projekt- och banniva var likasa betydande: atta av de



30 projekt vi granskade hade férsenats med minst ett ar, och fem banor (halva
granskningsurvalet) hade forsenats med mer an ett artionde. Om ordentlig hansyn hade
tagits till ovanstaende hade hundratals miljoner euro kunnat sparas, och man hade kunnat

sakerstalla att de hoghastighetsbanor som byggs utnyttjas pa ett bra satt.

VIII. For att fa inblick i hur hoghastighetstrafik pa jarnvag gagnar EU:s invanare analyserade
vi dven restider dorr till dorr, priser och antalet avgangar for hoghastighetsjarnvag jamfort
med konkurrerande transportslag (flyg, konventionell jarnvag och vagtransport). Vi
konstaterade att bade den sammanlagda restiden och prisnivan ar viktiga
framgangsfaktorer. | kombination med regelbunden trafik skulle dessa faktorer kunna bidra
till att 6ka marknadsandelen fér hoghastighetstrafik pa jarnvag. Den intermodala
konkurrensen ar hard och paverkar héghastighetsbanornas ekonomiska hallbarhet:

hoghastighetsbanor konkurrerar inte med andra transportsatt pa lika villkor.

IX.  Vibeddmer att hallbarheten nar det galler EU:s medfinansiering ar hotad. Enligt ett
riktmarke bor en hoghastighetsbana under idealiska forhallanden ha nio miljoner
passagerare per ar for att den ska vara framgangsrik. Nar det géller tre av de sju slutférda
hoghastighetsbanorna som vi granskade var antalet passagerare dock betydligt ldgre.
Infrastrukturkostnaden for dessa banor var 10,6 miljarder euro, varav 2,7 miljoner euro kom
fran EU. Det innebér att det finns en stor risk for att EU:s medfinansiering av dessa banor
varit oandamalsenlig. Var utvardering av antalet invanare som bor i upptagningsomradena
for de granskade banorna visar att det vid nio av 14 banor och granséverskridande
forbindelser inte finns tillrdckligt med potentiella passagerare for att satsningen ska vara
framgangsrik. Dessa omfattar de tre banor som ndmns ovan, som transporterar ett lagre

antal passagerare jamfort med riktmarket pa nio miljoner.

X.  Ar 2010 offentliggjorde vi en rapport i vilken vi efterlyste omedelbara atgarder for att
undanrodja samtliga tekniska, administrativa och 6vriga hinder for driftskompatibilitet pa
jarnvagsomradet. Vi konstaterar dock att dessa hinder fortfarande kvarstar 2018.
Persontrafikmarknaden &r inte 6ppen i Frankrike och Spanien. Det rader konkurrens pa
banorna i Italien och, i begransad omfattning, i Osterrike. | dessa medlemsstater var
tidtabellerna tatare och tjansterna av hogre kvalitet samtidigt som biljettpriserna var lagre.

Integrerade biljettsystem, och storre fokus pa bevakning och standardisering av uppgifter
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om kundnéjdhet och punktlighet, skulle kunna forbattra passagerarnas upplevelse

ytterligare.

Xl.  For en framgangsrik fortsattning pa EU:s medfinansiering av jarnvagsinfrastruktur for
hoghastighetstrafik under nasta programperiod rekommenderar vi att kommissionen vidtar

ett antal atgarder. Dessa omfattar foljande:

i)  Utarbeta en realistisk, langsiktig plan och enas med medlemsstaterna om de
viktigaste strategiska strackor som ska genomforas forst, i kombination med
noggrann overvakning och befogenheter for efterlevnadskontroll for att se till att
ataganden om att slutfora EU:s stomjarnvagsnat med hoghastighetsbanor

respekteras.

ii) Se till att EU:s medfinansiering kopplas till 6Gronmarkta strategiska prioriterade

projekt, andamalsenlig konkurrens pa banorna och uppnaende av resultat.

iii) Forenkla gransdverskridande byggprojekt med avseende pa
upphandlingsforfaranden, anvandning av gemensamma kontaktpunkter for

formaliteter och undanrdjande av alla aterstaende hinder.

iv) Vidta atgarder som framjar sammanhangande och smidig héghastighetstrafik pa
jarnvag for passagerarna, genom till exempel e-biljettférsaljning och férenklade
banavgifter, och forbattra rapporteringen till medborgarna av uppgifter om

punktlighet och kundnoéjdhet.
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INLEDNING
Jdrnvdg for héghastighetstrafik i Europa

1. Hoghastighetstrafiken i Europa fick ett uppsving efter oljekrisen 1974. Europas
energiberoende hotade den inre rérligheten, sa flera medlemsstater beslutade sig for att
utveckla ett sdkert, snabbt, bekvamt och ekologiskt transportsatt i form av jarnvagslinjer for
hoghastighetstrafik. Italien var det forsta europeiska landet som invigde en
hoghastighetsbana: banan fran Florens och Rom 6ppnade 1977. Kort darefter invigde
Frankrike sina egna "Trains a Grande Vitesse”-banor. Tysklands forsta héghastighetsbanor,
som trafikerades av ”Intercity Express”-tag (ICE), 6ppnade under tidigt 1990-tal, och
Spaniens hoghastighetstrafik ”Alta Velocidad Espafiola” (AVE) togs i drift 1992.

2. Detfinns for narvarande inget gemensamt europeiskt jarnvagsnat for
hoghastighetstrafik. | stallet har man olika operativa modeller i olika medlemsstater (figur 1).
Exempelvis finns det blandade hdghastighetssystem (i Frankrike, Spanien och Italien) och

helt blandade hoghastighetsbanor (Tyskland, Osterrike och tva avsnitt i Italien).

Figur 1 — Operativa modeller for hoghastighetstrafik pa jarnvag

Modell 1: Exklusivt utnyttjande Modell 2: Blandad héghastighet

[ Hoghastighetstag ] [ Konventionella tag ] [ Hoghastighetstag ] [ Konventionella tag ]

| | L

[ Hoghastighetsspar ] [ Konventionella spar ] [ Hoghastighetsspar ] [ Konventionella spar ]

Modell 3: Blandad konventionell Modell 4: Helt blandad

[ Hoghastighetstag ] [ Konventionella tag ] [ Hoghastighetstag ] [ Konventionella tag ]

fe— | ——

[ Hoghastighetsspar ] [ Konventionella spar ] [ Hoghastighetsspar ] [ Konventionella spar ]

Kélla:De Rus, G. (ed.), I. Barrén, J. Campos, P. Gagnepain, C. Nash, A. Ulied och R. Vickerman (2009):
Economic Analysis of High Speed Rail in Europe (ekonomisk analys av jarnvag for hoghastighetstrafik i
Europa). BBVA Foundation, Bilbao.
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EU:s jarnvdgsndt for héghastighetstrafik véixer bade ndr det gdller storlek och

utnyttjandegrad

3. Islutet av 2017 fanns det 9 067 kilometer hoghastighetsbana i EU (i figur 2, bilaga I,
finns det en detaljerad karta). Natet vaxer: 1 671 kilometer haller for narvarande pa att
byggas. Nar alla planerade investeringar i jarnvagsinfrastruktur for héghastighetstrafik har
slutforts kommer det nast langsta jarnvagsnatet for hoghastighetstrafik (efter Kina) att

finnas i Spanien.

Figur 2 — Langd pa nationella jarnvagsnat for hoghastighetstrafik i EU — tillvaxt dver tid

10 000

H Tyskland ™ Spanien

9 000 I

Frankrike M Italien

8 000 I I
m Ovriga EU
7 000 l l I I
6 000 I .
[ |
[ |
5000 |

4000

[ ]
3000 _
]
2000 I I
1000 I I I I I

1985 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Kdlla: EU Statistical Pocketbook 2017 (EU:s statistik i pocketutgava 2017) och UIC. Anmdrkning: Detta
diagram inbegriper enbart banor (eller banavsnitt) dar tag kan koras fortare dn 250 kilometer/timme
nagon gang under resan.
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4. Antalet passagerare som reser med hoghastighetstag i Europa okar stadigt: fran grovt
raknat 15 miljarder personkilometer! 1990 6kade efterfragan till 6ver 124 miljarder
personkilometer 2016. Ar 2015 stod héghastighetstrafiken for mer dn en fjardedel (26 %) av

all persontrafik pa jarnvag i de medlemsstater dar hoghastighetstrafik bedrivs.
EU:s politik for héghastighetsbanor
Transportpolitik

5. Programmet fér det transeuropeiska transportnitet (TEN-T)2 spelar en central roll i
Europa 2020-strategin for smart och hallbar tillvaxt for alla. Det gynnar malen nar det galler
ekonomisk utveckling, regional konkurrenskraft, regional och social sammanhallning och
miljohallbarhet. Programmet skapar dven viktiga forbindelselankar som kravs for att
underlatta transporter, optimerar den befintliga infrastrukturens kapacitet, utarbetar
specifikationer for natets driftskompatibilitet och integrerar miljodimensionen. Malen med
TEN-T inbegriper samtrafikformaga och driftskompatibilitet hos nationella transportnat,
optimal integration och samtrafikférmaga mellan alla transportsatt och effektivt utnyttjande

av infrastruktur.

6. | kommissionens senaste vitbok om transport? fran 2011 faststélls féljande specifika
persontrafikmal for hoghastighetstrafiken pa jarnvag?: i) Tredubbla den nuvarande
strackningen av jarnvagsnatet for hoghastighetstrafik fram till 2030 sa att, senast 2050,

flertalet passagerartransporter pa medellanga strackor sker med tag (en overflyttning av

Personkilometer ar ett matt som fas fram genom att man kombinerar antalet passagerare i
hoghastighetstrafiken pa jarnvag per ar med resans langd, i syfte att optimera méatningen av
anvandningen av hoghastighetstrafiken pa jarnvag.

Europaparlamentets och radets beslut nr 1692/96/EG av den 23 juli 1996 om gemenskapens
riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska transportnatet (EGT L 228, 9.9.1996, s. 1).

Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade — ett konkurrenskraftigt och
resurseffektivt transportsystem (KOM(2011) 144 slutlig, 28.3.2011).

4 | samband med dessa har EU faststéllt ambitiosa mal for minskade koldioxidutslapp de
kommande artiondena (se dven punkt 22).
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50 % av passagerar- och godstransporterna mellan stader fran vag till jarnvag).
Hoghastighetstrafiken bor 6ka snabbare an luftfarten for resor pa upp till 1 000 kilometer,
och senast 2050 bor alla flygplatser i stomnatet vara anslutna till jarnvagsnatet, helst med

hoghastighetstrafik.

7. For att vi ska gora framsteg mot dessa mal antog EU i december 2013 en ny
transportinfrastrukturpolitik® som syftar till att fa bukt med klyftorna mellan
medlemsstaternas transportnat, avlagsna flaskhalsar som fortfarande forhindrar en
valfungerande inre marknad och 6verbrygga tekniska hinder (t.ex. oférenliga standarder for
jarnvagstrafik). Instrumentet Fonden fér ett sammanlankat Europa (FSE)®, som antogs

samtidigt, stoder dessa mal ekonomiskt.
Sammanhallningspolitiken

8. Sedan 2000 har strukturfondernas verksamhet varit tvungen att éverensstdmma med
andra politikomraden i EU, till exempel transport’. | enlighet med bade Eruf-férordningen
och férordningen om sammanhallningsfonden har stéd lamnats till investeringar som bidrar
till upprattande och utbyggnad av TEN-T-n4t® samt transportinfrastrukturprojekt av

gemensamt intresse®.

9. Enligt den nuvarande sammanhallningspolitiska ramen 2014-2020 stoder EU:s

sammanhallningspolitiska fonder fortfarande transportinfrastruktur, men for att gora EU:s

5 Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 1315/2013 av den 11 december 2013 om
unionens riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska transportnatet (EUT L 348, 20.12.2013,
s. 1).

6 Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 1316/2013 av den 11 december 2013 om
inrattande av Fonden for ett sammanlankat Europa (EUT L 348, 20.12.2013, s. 129).

7 Artikel 2.5 i radets forordning (EG) nr 1260/1999 om allminna bestammelser for
strukturfonderna (EGT L 161, 26.6.1999, s. 1).

8 Artikel 2.1 b i Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1783/1999 av den 12 juli 1999
om Europeiska regionala utvecklingsfonden, (EGT L 213, 13.8.1999, s. 1).

9 Artikel 3.1 och bilagan till bilaga Il till rddets férordning (EG) nr 1164/94 av den 16 maj 1994 om
inrattandet av en sammanhallningsfond (EGT L 130, 25.5.1994, s. 1).
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medfinansiering mer dndamalsenlig har "forhandsvillkor” inforts. Detta innebar att
medlemsstaterna maste visa att de foreslagna projekten kommer att genomfoéras inom
ramen for en heltdckande nationell, eller regional, 1angsiktig transportplan, som antagits av

alla berorda och involverade intressenter.

EU-stad till anléiggning av héghastighetsbanor: betydande, men en brakdel av de totala

kostnaderna

10. Fran 2000 till 2017 tillhandaholl EU 23,7 miljarder euro i bidrag fér att medfinansiera
infrastrukturinvesteringar i hoghastighetsbanor samt 4,4 miljarder euro i stod till installation
av ERTMS pa hoghastighetsbanor. Omkring 14,6 miljarder euro av medfinansieringen, eller
62 % av det totala beloppet, tillhandaholls inom ramen for finansieringsmekanismer med
delad foérvaltning (Eruf och Sammanhallningsfonden), och direkt férvaltade
investeringsordningar (t.ex. FSE) stod for 9,1 miljarder euro, eller 38 %. EU:s medfinansiering
kan anvandas till stod for studier samt infrastrukturarbeten, bade for nya
hoghastighetsbanor och ombyggnad av befintliga konventionella jarnvagsbanor for att gora

det mojligt att anvanda dem for hoghastighetstrafik.

11. Utover detta bistand har EIB sedan ar 2000 beviljat |an till ett varde av 29,7 miljarder

euro for att stodja anlaggningen av hoghastighetsbanor.

12. Nastan halva den EU-finansiering som gjorts tillganglig for investeringar i
hoghastighetsbanor (mer an 11 miljarder euro) anslogs till investeringar i Spanien.
Sammanlagt 21,8 miljarder euro —92,7 % av det totala beloppet — anslogs till sju

medlemsstater (figur 3 och bilaga ll).

10 Uppgifterna inbegriper den senaste (2017) FSE-ansékningsomgangen. Alla sifferuppgifter
uttrycks i nominella termer.



Figur 3 — Oversikt 6ver EU:s medfinansiering av héghastighetsbanor per medlemsstat

(2000-2017)
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Kdlla: Europeiska kommissionen.

13. Trots att dessa belopp ar betydande utgor EU:s medfinansiering en brakdel av de

sammanlagda belopp som investerats i infrastrukturarbeten for hghastighetstrafik pa

jarnvag i EU. Beroende pa vilket finansieringsinstrument som anvéants varierade exempelvis

medfinansieringsgraden fran 2 % i Italien till 26 % i Spanien. | genomsnitt tackte EU:s

medfinansiering omkring 11 % av de totala anlaggningskostnaderna.

REVISIONENS INRIKTNING OCH OMFATTNING OCH SAMT REVISIONSMETOD

14. Vigenomforde en revision av kostnadseffektiviteten och andamalsenligheten hos EU:s

medfinansiering av investeringar i infrastruktur foér hoghastighetstrafik sedan ar 2000. Vi

bedomde i) om hoghastighetsbanorna i EU hade byggts i enlighet med en langsiktig
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strategisk plan, ii) om projekten for hoghastighetsbanor hade genomforts pa ett
kostnadseffektivt satt (genom att bedéma byggkostnader, forseningar,
budgetoverskridanden och anvandning av hoghastighetsbanor som fatt investeringsstod),
iii) om investeringarna var hallbara efter det att projektet slutforts (daribland
hoghastighetsbanornas inverkan pa konkurrerande transportsatt) och iv) om EU:s
medfinansiering skapade mervérde. | syfte att besvara dessa fragor gors i den har rapporten
forst en analys av planeringen och beslutsfattandet, sedan beddms kostnaderna, darefter
intas ett EU-medborgarperspektiv genom en analys av restider, priser, avgangar och
stationer och avslutningsvis bedoms hinder och konkurrensen pa banorna, som grund for

slutsatserna om hoghastighetstrafiken pa jarnvag.

15. Vianvande en rad revisionsatgarder, till exempel granskning av dokument och analyser
av europeiska och nationella langsiktiga strategiska utvecklingsplaner for
hoghastighetsbanor, intervjuer med personal hos kommissionen och fran medlemsstaterna,
sammantraden med jarnvagsoperatorer och infrastrukturférvaltare samt en undersokning
bland viktiga intressenter!!. Vi samarbetade med externa experter fér att bedéma

i) kvaliteten pd Iénsamhetsanalyserna och analyser av framtida efterfrdgan?®?, ii) tillgdng och
anslutningar till samt tillvaxteffekter av utvalda hdghastighetsstationer?3,

iii) hdghastighetsbanan Paris—Bryssel-Amsterdam (PBA)* och iv) priser, restider och antal
avgangar vid anvandning av olika transportsatt!®. Vi jamférde dven vara revisionsresultat

med hoghastighetstrafik och persontransporter i Japan och Schweiz.

1 Vi mottog flera svar fran enskilda medlemmar i tre intressentgrupper: Europeiska

jarnvagsgemenskapen (CER), Internationella jarnvagsunionen (UIC) och Union Industry of
Signalling (Unisig).

12 Bryssels fria universitet (VUB).

13 Ett konsortium bestdende av professorer och forskare fran Lyon, Milano, Barcelona och Berlin.

14 Antwerpens universitet.

15 Fdretaget Advito.
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16. Vi genomforde revisionen hos Europeiska kommissionen (GD Transport och rérlighet,
inbegripet genomforandeorganet for innovation och natverk (Inea), Europeiska unionens
jarnvagsbyra och GD Regional- och stadspolitik) och i sex medlemsstater (Frankrike, Spanien,
ltalien, Tyskland, Portugal och Osterrike). Dessa medlemsstater mottog 83,5 % av all EU-
finansiering som anslagits till héghastighetsbanor sedan ar 2000 (23,7 miljarder euro, vilket

motsvarar 46 euro per EU-invanare)?®.

17. Med hjélp av en kombination av specifika urvalskriterier rérande andelen EU-
medfinansiering, banans langd och huruvida banan lag i anslutning till en huvudstad eller
inte, valde vi ut tio hoghastighetsbanor for revisionen. Med anledning av banornas storlek
granskade vi fyra hoghastighetsbanor i Spanien och tva vardera i Tyskland, Italien och
Frankrike. Vi beddmde dven fyra gransoverskridande projekt: férbindelserna mellan
Munchen och Verona, Spanien och Frankrike (bade pa Atlant- och Medelhavssidan) samt

Spanien och Portugal (figur 4).

16 Kailla: Eurostat — EU:s befolkning uppgick till 512 miljoner manniskor 2017:
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/.



http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/
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Figur 4 — Oversikt 6ver granskade banor (tio hoghastighetsbanor, fyra grinséverskridande

forbindelser)

El End HS station ‘ ‘ u T".—“ 2, ‘: A i3
Audited HS station G \ =
Other HS station
Audited High Speed Lines
Stuttgart-Munich e s J

Berlin Hbf

Berlin-Munich Je
Bitterfeld
Madrid-Barcelona-French Border :

Madrid-Leon ]

e Vladrid-Galicia Cobiirg
Eje-Atlantico ] B ’\
Paris-Strasbourg ‘.‘?7 N = Gareée et Lomaipe TGV '\
Dijon-Mulhouse Lo Meuse TGV ELU gTJIm
Munich-Verona < Strasbourg . Manéhen Hbf
Figueras-Perpignan ;;‘7 Mulhouse Ville

e Basque Y \ Dijon Ville mBesangoﬁglfun-Mombéliard TGV

Madrid-Lisbon Franche-Comté TGV

Torino-Salerno )
Milno Centrale  Brescial Padova

Milano-Venezia [ ) Venezia.Sahta'Lucia
/ = N <
= m A Corufia_ / _ Verona Port:(: ‘Nuova \ )¢
# Sani e C o Torino Porta Nuova .
antiago de Lompostela__._gjlha0-Abando ~Reggio Emilia A
A AV Mediopadana —
! Leon - \ o
Vigo Urzaiz \ [ | P A .
( \ Vitoria/Gasteiz Perpignan N )
\ / g 9/ = R
7Fi Vilafant )
Segovia-Guiomar 2 jrigueres Ytaian : R ST
> oma Tiburtina——
Madrid-Chamartin —
. & Guadalajara-Yebes 4 Camp de Tarragona Y
EI Madrid Puerta de Atocha ] Slm
< ~ alerno
Lisboa Estacdo do Oriente
/ eurostat |
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: @ EuroGeographics @ DG MOVE

Kdlla: Revisionsratten och Eurostat.

18. Vianvande hoghastighetsbanor som grund for revisionen, vilket gjorde det mojligt att
beddma mer dn 5 000 bankilometer, bade banor som var slutférda, som holl pa att byggas
eller som befann sig i planeringsstadiet (se tabell 4 for en detaljerad 6versikt 6ver langden
pa de banor som granskats). Pa det har sattet tackte vi mer an 50 % av de

hoghastighetsbanor som antingen ar i drift eller haller pa att byggas i EU.

19. Vianalyserade dven 30 projekt som medfinansieras av EU pa dessa héghastighetsbanor
(de storsta projekten inom ramen for varje férvaltningsform). Den totala férvantade
kostnaden for de 30 granskade projekten uppgick till 41,56 miljarder euro. Summan av de

EU-bidrag som beviljats de granskade projekten uppgick till 6,18 miljarder euro, av vilka
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3,64 miljarder hade betalats ut vid tidpunkten for revisionen och 967 miljoner euro hade

dragits tillbaka (tabell 1).

Tabell 1 - Oversikt 6ver centrala finansiella uppgifter foér granskade projekt

Stodberattigande

Total kostnad for Tilldelade

Plats fo ifter fo EU- |
" ats.or de granskade utgitter for EU-bidrag - n.1ed¢.a SO
héghastighets : granskade o dragits tillbaka
. projekten : (miljoner "
baneprojekt o projekt (miljoner euro)
(miljoner euro) o euro)
(miljoner euro)
540,
Tyskland 8074,8 3 006,5 4 6,3
172
Spanien 2830,7 2 305,3 9,9 10,8
296
Gransoverskridande 19 505,2 8534,3 8,2 894,9
277,
Frankrike 3693,4 2840,1 7 2,2
540,
Italien 6 646,0 19575 1 53,1
127,
Portugal 814,7 315,4 7 —

41 564,8 18 959,1

Kdlla: Revisionsratten. Gransoverskridande projekt redovisas med landskoden "EU”.

20. De projektrelaterade utgifter vi granskade omfattade 2 100 kilometer av olika typer av
infrastruktur for hoghastighetstrafik (banvallar, tunnlar, viadukter och vagéverfarter). Utan
att ta med projekten for det gransoverskridande avsnittet av Miinchen—Verona, omfattade
var projektgranskning 45 % av den sammanlagda langden av hoghastighetsbanorna i de
besokta medlemsstaterna. | bilaga lll finns en fullstandig forteckning 6ver samtliga
granskade projekt, viktiga iakttagelser, samt slutsatser fran var analys av huruvida output,

resultat och mal har uppnatts.
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IAKTTAGELSER

EU-medfinansierade investeringar i hghastighetsbanor kan vara férdelaktiga, men det

saknas en solid EU-omfattande strategi

Hoghastighetstrafik pa jarnvag ar ett fordelaktigt transportsatt som bidrar till EU:s mal for

hallbar rorlighet

21. Infrastruktur- och driftsinvesteringar i hoghastighetstrafik pa jarnvag ar till stor nytta for
samhallet som helhet, eftersom de ar forenade med tidsbesparingar, hoga sikerhetsnivaer
och komfort ombord for passagerare. De frigor kapacitet i 6verbelastade vagnat och
konventionella jarnvagsnat samt flygplatser. Hoghastighetsbanor kan dven stéarka den socio-

ekonomiska dynamismen samt bidra till fornyelse av eftersatta stadsomraden nara stationer.

22. Aven om sambandet inte dr entydigt!” har olika organ?® dragit slutsatsen att
hoghastighetsbanor dven for med sig miljofordelar, eftersom koldioxidavtrycket for

jarnvagstrafik ar mycket mindre an for de flesta andra transportsatt.

Kommissionens makt ar begrénsad och dess plan att tredubbla strackningen av

jarnvagsnatet for hoghastighetstrafik kommer troligen inte att genomféras

23. Kommissionens nuvarande langsiktiga plan, som anges i vitboken fran 2011 och
forordningen om FSE (skal 11), det vill sdga att tredubbla strackningen av

héghastighetsbanorna i EU fram till 2030 (fran 9 700 km &r 2008° till 30 750 km ar 2030)

17 Koldioxidutsldppen beror pa ursprunget fér den el som anvénds, passagerartiathet och huruvida
en betydande andel av trafiken har lagts om fran vagtransporter och flyg till jarnvag. For att
kompensera for de féroreningar som orsakas av produktionen av den el som anvands av
hoghastighetstag kravs en hog passagerartathet i hoghastighetstrafiken och betydande
passagerarvolymer maste lockas fran andra transportsatt. Dessutom krdver manga
hoghastighetsbanor att mark avsatts. De kan korsa omraden av miljovarde, dar sparet har en
barriareffekt, orsakar buller och &r visuellt storande, och banan maste vara i drift i flera
artionden innan man har kompenserat fér den enorma mangd utslapp som orsakas av
anldggningen av hoghastighetsbanan.

18 Till exempel Europeiska miljdbyran och UIC.

19 Siffran fran vitboken 2011 som anges ar tveksam, eftersom vara uppgifter visar pa att enbart
9 067 km hoghastighetsbana var tillgangliga i slutet av 2017.
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underbyggs inte av nagon trovardig analys. Med tanke pa skuldsattningen inom nationella
offentliga finanser (medlemsstaternas regeringar ar de huvudsakliga investerarna), den
begransade avkastningen pa denna offentliga investering och den tid det i praktiken tar att
slutféra en investering i hoghastighetsbanor ar det valdigt osannolikt att malet att tredubbla

hoghastighetsnatet kommer att uppnas.

24. Vart revisionsarbete tyder pa att den genomsnittliga tid det tar fran det att arbetet
inleds till att banan tas i drift ar omkring 16 ar (tabell 2), dven utan att ta med den tid som
kravs for planering innan arbetet inleds. Detta ar dven fallet nar projekt som kraver langa
och omfattande tunnelarbeten, exempelvis Brennerbastunneln pa Miinchen—Verona-

strackan, undantas.

Tabell 2 — Bedomning av tid fran planering till drift

Granskade Planeringen Arbetet I drift*  Arsedan Arbetets
héghastighetsbanor och inleddes inleddes planering  varaktighet i
Miinchen—Verona- ar
strackan
Berlin—-Munchen 1991 1996 2017 26 21

* %k
Stuttgart—-Minchen 1995 2010 2025 30 15

*
Rhen—Rhéne 1992 2006 2011 19 5
LGV Est Européenne 1992 2002 2016 24 14
Madrid—Barcelona—franska 1988 1997 2013 25 16
gransen
Eje Atlantico 1998 2001 2015 17 14
Madrid—Ledén 1998 2001 2015 17 14
Madrid—Galicien 1998 2001 2019 21 18

*
Milano—-Venedig 1995 2003 2028 33 25

*
Turin—Salerno 1987 1994 2009 22 15
Miinchen—-Verona 1986 2003 2040 54 37

* Forvantat.

** 52 km inte fore 2018.

Kdilla: Revisionsratten.

25. | TEN-T-férordningen anges den viktiga infrastruktur som Europa maste bygga for att

stodja EU:s mal for hallbar rorlighet. | forordningen beskrivs vilka transportinvesteringar som

ska vara klara 2030 (stomnatet), och vilka som ska vara klara 2050 (det 6vergripande natet).
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Kommissionen har berdknat att det kommer att krdvas 500 miljarder euro for att slutfora

stomnatet och 1,5 biljoner euro for det évergripande natet?.

26. Kommissionen har inte nagot att saga till om i beslutsfattandet och saknar rattsliga
verktyg och befogenheter for att se till att medlemsstaterna uppfyller sina tidigare
ataganden om att bygga de hoghastighetsbanor som kravs for att slutféra stomnatet.
Kommissionen har heller ingen roll i besluten om gransoverskridande forbindelser mellan tva
eller fler medlemsstater, eftersom férordningarna om FSE och TEN-T?! inte ger

kommissionen mojlighet att kontrollera efterlevnaden av faststdllda EU-prioriteringar.

Medlemsstaterna planerar och fattar beslut om sina nationella nét, vilket leder till ett

lapptécke av bristfalligt sammanlédnkade nationella héghastighetsnat

EU:s transnationella korridorer ar inte prioriterade

27. Aven om det i bilagorna till TEN-T-férordningen anges var héghastighetsbanor ska
byggas, sa ar det medlemsstaterna sjalva som beslutar om och nar det ska ske. De star dven
for merparten av den finansiering som kravs, och de ar sjalva ansvariga for genomférandet
av de nodvandiga stegen (studier, tillstand, upphandlings- och évervakningsverktyg och
tillsyn dver involverade parter). | bilaga IV finns centrala resultatindikatorer for utvalda
besokta medlemsstater, som belyser de olika egenskaperna i de nationella naten. Dessa
indikatorer visar att Frankrike har en ledande stallning nar det galler anvdandning av
hoghastighetsbanor (forhallandet mellan personkilometer per capita och personkilometer
per kilometer hoghastighetsbana), att Spanien har de hogsta byggkostnaderna per capita
(1 159 euro) och den hogsta EU-medfinansieringen for hoghastighetsjarnvag per capita
(305 euro) och slutligen att Italien har de hogsta byggkostnaderna per kilometer per capita

(0,46 euro).

20 Kdlla: Europeiska kommissionen, Delivering TEN-T: Facts & figures (férverkliga TEN-T: fakta och
siffror), september 2017, och radets slutsatser om framstegen med genomférandet av det
transeuropeiska transportnatet (TEN-T) och Fonden for ett sammanlankat Europa (FSE) for
transporter, 15425/17, 5 december 2017.

2L Artikel 22 i FSE-férordningen och artikel 38.3 i TEN-T-férordningen.
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28. Inom en medlemsstat har manga enheter en roll att spela, och olika faktorer och

parametrar ar avgorande for att byggarbetet ska fortga sdsom inledningsvis planerats. Nagra

exempel pa det ar foljande:

i)

III

Projektet "Eurocaprail” syftade till att sammanlanka Bryssel, Luxemburg och
Strasbourg med en hoghastighetsbana, vilket skulle innebéra en restid mellan
Luxemburg och Bryssel pa 90 minuter. Vid sammantradet december 1994 i Essen
konstaterade radet att detta projekt var ett av de 30 med hogst prioritet (arbetet
skulle inledas senast 2010 och slutforas senast 2020). Ar 2004 ansag dock inte
langre en enda medlemsstat att detta var en nationell prioritet. Fastdn EU har
anslagit 96,5 miljoner euro for att bygga om den konventionella banan tar resor
fran Bryssel till Luxemburg for narvarande upp till tre timmar och 17 minuter. Detta
ar mer an dubbelt sa lang tid som det mal som faststalldes 2003, och nastan en
timme langsammare dn 1980 da samma stracka tillryggalades pa tva timmar och

26 minuter. Till foljd av detta védljer manga potentiella passagerare helt enkelt

vagtransporter.

Spanien har investerat i ett nytt hoghastighetsnat. For att stodja Spanien i detta har
EU redan investerat mer an 14 miljarder euro i spanska hoghastighetsbanor sedan
1994. Tag i Spanien har traditionellt korts pa en bredare sparvidd an i dvriga
Europa, men for det mesta anvands samma standardsparvidd som i resten av EU i
det spanska hoghastighetsnatet. Pa tre av de granskade banorna (Eje Atlantico, en
del av hoghastighetsbanan Madrid—Galicien, och héghastighetsbanan Madrid—
Extremadura) anvdands dock fortfarande den traditionella bredare sparvidden.
Detta inverkar pa prestandan: hogsta korhastighet ar begransad till

250 kilometer/timme (langt under hogsta korhastighet pa 300 kilometer/timme for
hoghastighetstrafik i Spanien), och tjansterna tillhandahalls antingen med rullande
materiel for bred sparvidd eller specifika tag som kan anpassas utifran sparvidd. For
dessa tag kravs ”sparviddsvaxlar”: i januari 2017 fanns det 20 sadana
sparviddsvaxlar i Spanien. Sparviddsvaxlarna kostar upp till atta miljoner euro per
styck, och EU tillhandahdll 5,4 miljoner euro i medfinansiering for att stddja

byggandet av dem.
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29. Trots att internationella avtal har undertecknats for att bekrafta den politiska viljan att
uppratta forbindelser, och trots att ett incitament som bestar i 40 % medfinansiering finns
tillgangligt enligt FSE-forordningen, bygger medlemsstaterna inte hdoghastighetsbanor om de
inte anses vara en nationell prioritet, aven om en sadan bana ar beldgen i en transnationell
korridor och utgor en del av stomnéatet. Kommissionens rapport om halvtidsutvarderingen av

Fonden foér ett sammanldnkat Europa bekraftar denna iakttagelse??.

30. Detta begransar det europeiska mervardet av EU:s medfinansiering, eftersom
gransoverskridande forbindelser skapar det hogsta europeiska mervardet. Nar forbindelser

saknas och inte byggs i tid kan det dessutom féra med sig héga kostnader fér samhéllet?3,

Kommissionen har ingen befogenhet att kontrollera efterlevnaden av gransoéverskridande

projekt

31. Stora gransoverskridande hoghastighetsbaneprojekt kraver sarskild uppmaéarksamhet
fran EU. Arbetet maste samordnas néra, sa att projektens output blir klar fér anvandning

inom liknande tidsramar och sammanlankas med inhemska nat pa bada sidor om gransen.

32. Kommissionen saknar for ndrvarande nédvandiga instrument for att ingripa pa ett
andamalsenligt satt om forseningar pa en sida av en grans forhindrar att
hoghastighetsinfrastrukturen som byggts pa den andra sidan av gransen tas i drift i tid.

Dessutom har intressenter mangahanda mojligheter att motarbeta anldggningsarbetena,

22 ”[D]e nationella budgetarna kommer [aldrig] att ge tillrdckligt hég prioritet at

gransoverskridande investeringar som omfattar flera lander och som behdévs for att utrusta den
inre marknaden med nédvandig infrastruktur.” Kdlla: Rapport fran kommissionen till
Europaparlamentet, radet, Europeiska ekonomiska och sociala kommittén samt
Regionkommittén om halvtidsutvarderingen av fonden for ett sammanlankat Europa,
SWD(2018) 44 final, COM(2018) 66 final, 14.2.2018, s. 6.

2 Studien Cost of non-completion of the TEN-T (kostnaden av att inte slutféra TEN-T) fran 2015
visade att "priset” for EU:s ekonomi skulle besta i att slosa bort en potentiell BNP-tillvaxt pa
1,8 % och att tio miljoner arsarbetskrafter av arbetstillfallen inte skulle forverkligas om
medlemsstaterna och andra intressenter underlat att genomféra stomnatet i tid som en central
del av den nya TEN-T-politiken. Kalla: Fraunhofer IS, Final Report (slutrapport), 15.6.2015, s. 14.
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och kan orsaka forseningar eller till och med stoppa projekt som man tidigare har kommit

overens om.

33. Vinoterade flera exempel dar output i en medlemsstat inte kommer att vara

andamalsenlig forran om minst tva artionden, eftersom arbetet inte har slutforts i en

angransande medlemsstat (se ruta 1).

Ruta 1 - Bristfalligt sammanlankade nationella ndt och deras inverkan

1. Strackan Miinchen-Verona och Brennerbastunneln (BBT): avvikande byggprioriteringar och

tidsplaner mellan Osterrike, Italien och Tyskland ledde till ett lappticke av olika kapaciteter och

potentiella flaskhalsar i hela korridoren Skandinavien—-Medelhavet fram till atminstone 2040.

For att minska antalet lastbilar som korsar alperna varje dag har EU redan investerat i BBT, en del av

strackan Miinchen—Verona, sedan 1986%*. Osterrike och Italien bygger tunneln med 1,58 miljarder

euro i EU-medfinansiering.
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Galleria di Base del Brennero — Brenner Basistunnel BBT SE — Asse Ferroviario Monaco — Verona,

Elaborazione tecnica del progetto, Rapporto 2002, Eisenbahnachse Miinchen — Verona —

Technische Aufbereitung, 2002.
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Tunnelarbetena i Osterrike och Italien kommer att slutféras senast 2027, men byggverksamheten pa
den anslutande strackan norrifran, som framst ligger i Tyskland, ar ringa. Strackan har inte ens
utformats dnnu, och kommer inte att slutforas forran 2035 (Osterrike) och sa sent som 2040
(Tyskland). | motsats till Osterrike och Italien har Tyskland inte ndgot stérre intresse av destinationer
som Innsbruck eller Verona, som inte har nagon central roll i Tyskland nar det géller vardaglig
arbetstrafik. Till foljd av detta har Tyskland inte gjort det till en prioritet att bygga den anslutande
strackan norrifran, trots att den ar en del av malet att inrdtta ett stomnat senast 2030. Detta innebar
att det kommer att ta mer dn ett halvt arhundrade innan investeringarna faktiskt anvands, och att

mer an 1,5 miljarder euro betraktas som i stort sett odndamalsenliga under mer an tva artionden.
2. Forbindelsen Portugal-Spanien (Extremadura)

En forbindelse med hdghastighetsbana planerades for att lanka samman Lissabon och Madrid.
Projektet ansags dock for dyrt i en tid med stora statsskulder. Trots att 43 miljoner euro av EU-
medfinansiering redan har betalats ut till Portugal for studier och forberedande arbete finns det
ingen gransoverskridande hoghastighetsférbindelse. Den konventionella jarnvagsbanan slutar i
Evora. Vid tidpunkten for revisionen hade arbetena pa den portugisiska sidan inletts, medan
arbetena med hoghastighetsbanan pa den spanska sidan slutade ungefar sex kilometer fran gransen,

sasom visas av pilen i bild 1.

Bild 1 — Saknad forbindelse vid griansovergangen pa héghastighetsbanan Madrid—Lissabon

Kdlla: © Ferropedia, Inserco ingenieros.
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34. Trots att den politiska ramen sarskilt inriktades pa att slutféra stomnéatet senast 203023
finns det fortfarande manga brister att ta itu med. Nar vi bedémde de gransoverskridande

anldggningsarbetena for Brennerbastunneln (BBT) noterade vi till exempel féljande:

i)  Upphandling ar ett stort problem foér granséverskridande TEN-T-projekt: det finns
inga riktlinjer for hur man ska minska de inneboende férfarandemassiga riskerna,
det finns ingen gemensam rattslig ram for granséverskridande projekt,
upphandlingsdokument, kontrakt och redovisningssystem skiljer sig at, dven nar
det giller sprak, for anlaggningsarbeten pa Osterrikes och Italiens territorium, och

forfarandena for att |6sa tvister ar inte desamma.

ii) Det finns inga forenklade forfaranden for att underlatta och paskynda
genomfdrandet (t.ex. “en enda kontaktpunkt”, vilket redan forslagits av
revisionsratten i sarskild rapport nr 23/201625), det finns inget gemensamt organ
som effektiviserar formaliteterna pa bada sidor om gransen (t.ex. kan olika
miljolagar galla for jarnvagsbyggen, och olika domstolars svar pa intressenters

yrkanden kan variera).

35. Eftersom de flesta av dessa byggen har stdd av internationella avtal mellan berorda
medlemsstater och EU, och eftersom hoghastighetsbanorna aterfinns i internationella
korridorer, 6vervakas arbetenas framsteg av EU-samordnare pa korridorsniva och granskas i
"korridorforum”. Samordnarna har en dverldgsen o6versikt over vad som fungerar i en
korridor, och vad som inte gor det, (och de rapporterar regelbundet om de férandringar som

kravs??), men de har inte ndgon lagstiftande befogenhet.

36. Utover bristande samordning av gransoverskridande genomfdrande saknas ett antal

andra aspekter: i) Det finns inte nagra “enheter for enskilda korridorer” som 6vervakar

%5 Artikel 38.3 i férordning (EU) nr 1315/2013.

%6 S3rskild rapport nr 23/2016 Sjétransporten inom EU: pd stormigt hav — till stora delar
odndamadalsenliga och ohdllbara investeringar. Se sarskilt rekommendation 2 a.

7 Till exempel i regelbundna ”“gemensamma framstegsrapporter”.
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resultat och effekter pa lang sikt for framtida investeringar i hoghastighetstrafik pa jarnvag.
ii) Det finns inte ndgon preskribering for att begransa antalet och tidsatgangen for rattsliga
eller administrativa atgarder och inte nagon enskild enhet for att préva dverklaganden.

iii) Bedomningen av arbetenas framsteg i en korridor utgar fran gemensamma centrala
resultatindikatorer som fortfarande &r outputbaserade?®. Som revisionsritten redan har
angett i sin sarskilda rapport om sj6transport?® fokuserar Ineas projektdvervakning pa sjélva
byggandet (output) och omfattar varken resultatet eller anvdndningen av banorna. Resultat
och effekter bedoms darfor inte och inget enskilt organ har nagon 6versikt over huruvida de
EU-medfinansierade projekten i stomnatskorridorerna har uppnatt nagra resultatbaserade

mal.
Beslutsfattandet saknar tillférlitliga Ionsamhetsanalyser
”"Mycket hog hastighet” behdvs inte overallt

37. Jarnvagsinfrastruktur for hoghastighetstrafik ar dyr. Pa de banor vi granskade var
kostnaden i genomsnitt 25 miljoner euro per kilometer (ej inrdknat de dyrare
tunnelprojekten), med totalkostnader for Brennerbastunneln pa sa mycket som

145 miljoner euro per km. Kostnaderna 6kar med tiden: i de senaste byggena (Milano—
Venedig och Stuttgart—-Miinchen) uppgar kostnaderna till mer @n 40 miljoner euro per km pa
grund av bristen pa mark, korsning av urbana knutpunkter, viadukter och omfattande

tunnlar. Dock skulle kostnaderna kunna sdankas med liten paverkan pa jarnvagstrafiken.

38. Hoga hastigheter &r en viktig egenskap hos hoghastighetstrafiken pa jarnvag3?: det ar
det som gor att hoghastighetsjarnvagen kan konkurrera med flygtrafiken och kompensera

for bekvamligheten med att anvanda egen bil de sista kilometrarna av en resa. Prestandan

28 (Centrala resultatindikatorer fér jarnvagsinfrastrukturprojekt: grad av elektrifiering av natverket,

sparvidd 1 435 mm, ERTMS-genomforande (och, for godstrafikprojekt, banans hastighet
(=100 km/h), axellast (= 22,5 t) och tagldngd (740 m)).

29 Sirskild rapport nr 23/2016 Sjétransporten inom EU: pd stormigt hav — till stora delar
odndamdlsenliga och ohdllbara investeringar. Se sarskilt punkterna 80 och 81.

30 Ett annat tillvigagdngssatt har man i Schweiz: hir prioriteras punktlighet och regelbundenhet,
tydlig information till kunderna och passagerarservice, och inte hastighet.
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hos jarnvagssystemet for hoghastighetstrafik bestams dock inte bara av den hogsta
teoretiska hastigheten som kan uppnas pa en bana, utan ocksa av den faktiska hastigheten
for resendrerna. Vi analyserade darfér “hastighetsutnyttjandet” pa de granskade

hoghastighetsbanorna med fokus pa totala restider och genomsnittshastigheter.

39. Investeringar i hoghastighetsbanor ar endast berattigade om ett hogt
hastighetsutnyttjande kan uppnas: ju stérre befolkningsbas (framtida efterfragan),
restidselasticitet3! och hastighetsutnyttjande, desto storre férdelar med att utveckla en

hoghastighetsbana.

40. Enligt den har analysen av hastighetsutnyttjandet pa de banor som vi granskade

(bilaga V) kor tagen i genomsnitt med bara cirka 45 % av den hastighet som banan ar byggd
for. Endast tva banor har genomsnittliga hastigheter pa éver 200 km/h och inga banor har en
genomsnittlig hastighet pa éver 250 km/h. Det lagsta hastighetsutnyttjandet pa en slutférd
hoghastighetsbana aterfinns pa hoghastighetsbanan Madrid—Ledn (39 % av den hastighet
som banan ar byggd for). Den gransovergripande strackan Figueres—Perpignan kors med en
hastighet pa endast 36 % av den hastighet som banan ar byggd for, eftersom blandad trafik
kors pa banan. En genomsnittlig hastighet som ligger sa langt under den hastighet som
banan ar byggd for innebar att en ombyggd konventionell bana hade rackt for att uppna de
uppsatta malen, till en mycket lagre kostnad, vilket vacker fragor om sund ekonomisk

forvaltning.

41. Darfor behovs ett individualiserat tillvagagangssatt for att besluta om huruvida en bana
for mycket hoga hastigheter verkligen behovs. Det har ar ett viktigt beslut eftersom
byggkostnaderna ar hégre for banor avsedda for hdgre hastigheter. Banor med hogsta
hastigheter pa upp till 160 km/h kostar minst 5 % mindre att bygga dn banor med
hastigheter 6ver denna grans. Det har beror pa att spar for hoghastighetsbanor kraver storre

avstand. Upp till 160 km/h &r standardavstandet fyra meter, men vid hogre hastigheter an sa

31 Detta hinger samman med potentiella passagerares vilja att dndra sitt beteende utifran

forandringar av restider: hog restidselasticitet innebar att passagerarna ar relativt villiga att byta
till jarnvag om restiderna forbattras.
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maste avstandet mellan banorna vara minst 4,5 meter. Det innebar att tunnlar maste vara

bredare, vilket ar dyrare.

42. Dessutom ar kostnaden for en “blandad” hoghastighetsbana (kombinerad person- och
godstrafik) hogre an for en hoghastighetsbana for endast persontrafik, eftersom gradienter
och kurvradier gor korridordragningen mindre flexibel, och en blandad hoghastighetsbana
kraver vanligen mer mark. Underhallskostnaderna for blandade banor dr ocksa hogre

eftersom infrastrukturen anvands mer intensivt.

43. Banor for blandad trafik ar dyrare an héghastighetsbanor for endast persontrafik. Enligt
en studie ar skillnaden upp till 5 %, och upp till 13 % om hastigheten pa en bana fér endast

persontrafik begransas till 250 km/h (figur 5).

Figur 5 — Skillnader i byggkostnader for héghastighetsbanor
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Kéilla: 2009 RAVE-studie, 5.8.2009, Lissabons universitet, jamforelse med en blandad
hoghastighetsbana fér 350 km/h (utgangsvarde: 100).

44, Att valja ratt alternativ kan spara miljontals euro. Pa strackan Minchen—Verona byggs
exempelvis en hoghastighetsbana pa det granskade avsnittet av Brennerbastunneln. Detta

berattigas inte av uppgifterna om hastigheten: det finns just nu 13 stationer pa den
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konventionella jarnvagen mellan Miinchen och Verona med 41 minuters stillastaende pa
stationerna (12,6 % av den totala restiden). Just nu tar resan mellan Minchen och Verona
passagerarna fem timmar och 24 minuter. Aven om restiden minskar till kring 3,5 timmar nar
Brenner-hoghastighetsbanan ar klar blir den genomsnittliga hastigheten pa banan bara

115 km/h, vilket fortfarande ar for lagt for att vara ett 6vertygande argument for att bygga

en fullfjadrad héghastighetsbana.
Kontroller av kostnadseffektivitet ar séllsynta

45. Jarnvagsinfrastruktur for hoghastighetstrafik kostar mer an konventionell jarnvag, bade
att bygga och att underhalla. Under vissa omstandigheter kan dock trafik med mycket héga
hastigheter, 300 km/h eller mer, ge begransade ytterligare restidsminskningar jamfoért med
jarnvagstrafik pa ombyggda konventionella banor. Darfor bor alternativet att bygga om
konventionella banor for att 6ka hastigheterna, i stéllet for att bygga banor for mycket hoga

hastigheter, ocksa 6vervagas eftersom det kan ge avsevarda kostnadsbesparingar.

46. God praxis finns i Italien och Tyskland: projekt vars forberedande fas redan har inletts
eller dar rattsliga skyldigheter har uppstatt omprovas fore varje ny programmeringsfas for
att sdkerstalla att egenskaperna fortfarande motsvarar det aktuella behovet. Den har
processen for att granska projekt framhaller hur utformningsval leder till avsevarda
besparingar som har liten effekt pa prestandan. Exempelvis drogs i projektgranskningen av
strackan Venedig—Trieste slutsatsen att en annan konfiguration av banan skulle kunna spara
5,7 miljarder euro och bara gora resan tio minuter langre, dvs. en besparing pa

570 miljoner euro for varje extra resminut (tabell 3).
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Tabell 3 — Kostnadsjamforelse mellan héghastighetstrafik och konventionell trafik:

Venedig-Trieste

Hastighet :
som banan Sosthad Restid BeSp'a‘rlngar
(miljoner

- . (miljarder .
ar byggd for (min) S -,

(km/h)

Utformning

euro)

Ny hoghastighetsbana for
7
300 km/h 300 ,5 55 570
Ombyggd konventionell bana 200 1,8 65

Kdlla: Revisionsratten.

47. Denna praxis som tillampas i Italien och Tyskland anvands inte i de andra medlemsstater
som vi besokte: endast det foreslagna byggandet av en hoghastighetsbana bedéms, och man
overvager inte huruvida nagot avsnitt, eller till och med hela banan, verkligen behdver kunna
hantera mycket hdga hastigheter, eller huruvida en ombyggnad av den konventionella banan

ocksa skulle racka for att uppna projektets specifika mal.

48. Vianalyserade kostnadseffektiviteten genom att bedéma forhallandet mellan
investeringskostnaderna och den tid som faktiskt sparades genom de granskade
hoghastighetsbanorna (tabell 4). Var analys visar att kostnaden per sparad minut i
genomsnitt ar 90 miljoner euro per minut sparad restid, men detta varierar fran
34,5 miljoner euro (pa hoghastighetsbanan Eje Atlantico) till 369 miljoner euro (pa

hoghastighetsbanan Stuttgart—Miinchen).
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Tabell 4 - Kostnad for den granskade hoghastighetsbanan per km och per sparad minut

Kostnad per

Hots! Sparad sparad

Langd kostnad P . p.
Granskad bana o restid minut

(km) (miljoner : o

(minuter) (miljoner
euro)

euro)
Berlin—Miinchen 671 14 682 140 104,87
Stuttgart—Miinchen 267 13 273 36 368,69
Rhen—Rhoéne 138 2588 75 34,51
LGV Est Européenne 406 6712 130 51,63
Madrid—Barcelona—franska gransen 797 12 109 305 39,70
Eje Atlantico 165 2596 75 34,61
Madrid—Galicien 549 7 684* 110 69,85
Madrid—Ledn 345 5415 95 57,00
Milano—Venedig 273 11 856 49 241,96
Turin—Salerno 1007 32169 192 167,55

Totalt/genomsnitt 4618** 109 084

* Analysen av kostnadsuppskattningen fér hela banan och restiden inbegriper de 6verlappande
133 km av hoghastighetsbanan Madrid—Ledn (med undantag for Guadarrama-tunneln).

** Med strackan Minchen—Verona, som ar 445 km lang, blir det totala antalet granskade kilometer
5063 km.

Kdlla: Revisionsratten.

Lonsamhetsanalyser anvdnds inte som ett verktyg for beslutsfattande i medlemsstaterna

49. Eftersom hoghastighetsbanor ar dyra investeringar ar det avgérande att korrekt
analysera alla stora kostnader och fordelar pa forhand, innan beslut fattas om bygget. Om
I6nsamhetsanalyser anvands pa ratt satt gar det att bedéma den sociala avkastningen pa
investeringen for ett projekt samt dess dnskvardhet och anvandbarhet ur samhallssynpunkt
innan nagot beslut fattas. Ett nettobidrag till samhallets valfard (t.ex. genom att nytto-
kostnadsforhallandet ar over 1, dvs. nyttan ar storre an kostnaden) aven vid mycket olika
scenarier for efterfragan (t.ex. hog eller 1ag trafiktillvdxt) och tillgang (t.ex. bygge av
hoghastighetsbanor eller ombyggnad av konventionella banor) kravs for att stodja ett

positivt beslut.

50. Revisionsratten bad en extern expert att géra en jamférande analys av de olika
I6nsamhetsanalyserna med koppling till de granskade hdghastighetsbanorna. Experten drog

slutsatsen att l6nsamhetsanalyser vanligen helt enkelt anvands som ett obligatoriskt
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administrativt steg, snarare an som ett verktyg for battre beslutsfattande och involvering av

aktorer. Nedanstaende exempel ar varda att namna.

i)

i)

En Idnsamhetsanalys med negativt ekonomiskt nettonuvarde godkandes for EU-
medfinansiering av projekt nr 2007-FR-24070-P (avseende det Ostra avsnittet av
hoghastighetsbanan Rhen—Rhoéne) i Frankrike. For ett annat franskt
hoghastighetsjarnvagsprojekt (projekt nr 2010-FR-92204-P, avseende
ombyggnaden av den befintliga banan mellan Mulhouse och gransen for att
mojliggora trafik med hoghastighetstag och intercity express) gjordes inte nagon

Ibnsamhetsanalys, men projektet fick EU-finansiering.

Inga l6nsamhetsanalyser hade gjorts nar beslutet fattades om att bygga avsnitten
Halle/Leipzig—Erfurt—Ebensfeld och Stuttgart—-Wendlingen—-Ulm i Tyskland. Beslutet
att bygga dem var politiskt och en [6nsamhetsanalys gjordes forst senare (i

efterhand) for att visa pa socioekonomisk Idnsamhet.

De flesta analyser i Spanien, oberoende av region och projektegenskaper,
uppvisade mycket liknande resultat och ett relativt lagt nytto-kostnadsforhallande
(kring ett). Faktum &r att vissa projekt bara har en begrdansad majlighet att bli
[6nsamma ur ett socialt kostnads-nyttoperspektiv (till exempel var
hoghastighetsavsnittet Venta de Bafios—Ledn inte |6nsamt ur ett socioekonomiskt

perspektiv baserat pa olika kanslighetsscenarier), men trots det byggs de.

Sedan 2007 har inte nagon uppdatering gjorts av Idonsamhetsanalysen for
Brennerleden. | analysen fran 2007 var kostnads-nyttofaktorn 1,9. Under tiden har
planeringen och bygget av Brennerbastunneln redan férsenats med cirka elva ar:
inledningsvis skulle den fardigstallas 2016, men nu férvdntas detta inte ske férran
2027. De senaste uppgifterna avslojar att den prognostiserade kostnaden for
tunneln ar cirka 9,3 miljarder euro (med hansyn tagen till inflationen). Mellan de
prelimindra berakningarna 2002 och uppskattningen 2013 har kostnaderna dkat
med 46 % (fran 5,9 miljarder euro till 8,6 miljarder euro), och godstrafiken tros nu
minska. Dessa faktorer minskar nytto-kostnadsférhallandet avsevart och innebar

att uppgifterna om passagerarantal och godstrafik i Idnsamhetsanalysen fran 2007
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ar orealistiska. Detta ifragasattes inte av Inea, som skoter detta pa uppdrag av

kommissionen.

51. Infor 2015 ars ansokningsomgangar till Fonden for ett sammanlankat Europa (FSE)
inforde Inea en specifik beddmning av kostnader och nytta innan stdd beviljades. Vi anser att
detta kommer att bidra till att forbattra kvaliteten pa beslutsfattandet pa forhand. Dock
bedomer Inea (samt de forvaltande myndigheterna i fraga om sammanhallningspolitiskt stod
med delad forvaltning) for narvarande inte kostnaden per sparad minut eller kostnaden for
att bygga om befintlig konventionell jarnvag som ett alternativ till féreslagna nya

hoghastighetsbanor innan samtycke till EU-medfinansiering ges.

Budgetoverskridanden, forsenade byggen och forsenat idrifttagande: regel snarare an

undantag

52. EU-budgeten Overskrids inte nar det géller investeringar i hoghastighetstrafik pa jarnvag
eftersom det finns ett fran borjan dverenskommet tak for den summa som medfinansieras
av EU. Aven om det ar nationella budgetar som éverskrids bedémde vi i vilken utstriackning
budgetoverskridanden och forseningar sker, bade avseende projekt och avseende banor.
Baserat pa de uppgifter vi har tillgang till uppskattar vi att budgetoverskridandena
sammanlagt uppgick till 5,7 miljarder euro avseende projekt, och 25,1 miljarder euro

avseende banor (44 % och 78 %).

53. Tre av 30 granskade projekt hade avsevarda budgetoverskridanden pa mer &n 20 % av
de inledande uppskattningarna och alla granskade hoghastighetsbanor hade
budgetoverskridanden pa mer an 25 % (tabell 5). De tyska banorna hade de storsta

budgetoverskridandena: budgeten for banan Stuttgart—-Miinchen dverskreds med 622,1 %.
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Tabell 5 — Oversikt 6ver kostnader per km och jamfoérelse med uppskattningar

Total Inledningsvis Faktiskt Inledande Slutlig
Total uppskattad byggkostnad byggkostnad
- kostnad budget-
Granskad bana langd o kostnad - . per km per km
(miljoner o overskridande o o
(km) (miljoner (miljoner (miljoner
euro)** (%)
euro) euro) euro)
Berlin—Miinchen 671 14 682 8 337 76,1 % 12,4 21,9
Stuttgart—
Muinchen 267 13273 1838 622,1% 6,9 49,7
Rhen—Rhone 138 2 588 2053 26,1 % 14,9 18,8
LGV Est
Européenne 406 6712 5238 28,1 % 12,9 16,5
Madrid—
Barcelona-
franska gransen 797 12 109 8740 38,5% 11,0 15,2
Eje Atlantico 165 2596 2 055 26,3 % 12,5 15,7
Madrid—Le6n 345 5415 4062 33,3% 11,8 15,7
Madrid—
Galicien* 416*** 5 714*** - - - 13,7***
Turin—Salerno* 1007 32169 - - - 31,9
Milano—
Venedig* 273 11 856 - - - 43,4

* Kostnadsuppskattningar saknas for banor sa det ar omojligt att uppskatta budgetoverskridanden.
** Vid tidpunkten for revisionen och for ej slutférda banor: Stuttgart—M{inchen, Madrid—Galicien och
Milano—Venedig.

*** Berdknat pa strackan Medina del Campo—Galicien och innefattar darfor inte de 133 km som
overlappar med hoghastighetsbanan Madrid—Ledn.

Kdlla: Revisionsratten. Alla sifferuppgifter tillhandahalls i nominella termer.

54. Foérseningarna pa projektniva var likasa betydande: atta av de 30 projekt vi granskade
hade forsenats med minst ett ar, och halften av banorna (fem av de tio banor vi granskade)

hade férsenats med mer an tio ar. Banan Milano—Venedig kommer troligen att fa den

langsta forseningen jamfort med de inledande uppskattningarna (18 ar).

55. Det storsta budgetoverskridandet for ett projekt var 83 % for stationen ”Stuttgart 21”
(bild 2), som fick 726,6 miljoner euro i bidrag fran EU.
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Bild 2 — Byggarbeten pa stationen Stuttgart 21

Kdlla: Revisionsratten.

56. Byggkostnaderna for det har projektet har skjutit i héjden pa grund av att de inledande
uppskattningarna av kostnaderna for tunnelarbeten i ett tatbefolkat stadscentrum var
orealistiska och bedémningarna av aspekter sdsom geologi, miljé och lokala kulturarv var
otillrackliga. De totala byggkostnaderna pa 4,5 miljarder euro som uppskattades 2003 hade
Okat till 6,5 miljarder euro 2013 och senast till 8,2 miljarder euro (den senaste
uppskattningen i januari 2018). Skillnaden ar alltsa 3,7 miljarder euro jamfért med det
ursprungliga avtalet. Hittills har alla finansieringspartner vagrat att tacka kostnader utover

dem som angavs i det ursprungliga finansieringsavtalet.

57. Slutférandet av arbetena med stationen kommer ocksa att forsenas avsevart, da det
ursprungligen var planerat att byggarbetena skulle vara klara 2008. Redan starten
forsenades fran 2001 till 2009, och enligt de senaste uppskattningarna kommer arbetet att

vara slutfort 2025.
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58. Foér 18 projekt32 bedémde vi slutligen ocksa hur lang tid det tog innan banorna faktiskt
togs i drift efter att de EU-medfinansierade arbetena hade slutforts. For sex projekt skedde
idrifttagandet senast en manad efter att byggarbetena var klara. For tva projekt forsenades
idrifttagandet med ungefar ett ar. FOr sex projekt var forseningen tva ar och for ett annat
fyra ar. Tva projekt i Tyskland kommer dock att forsenas med atta ar (dessa projekt
slutfordes i slutet av 2015 och just nu uppskattas att banan inte kommer att tas i drift fore
utgangen av 2023). | ett annat fall (den gréansoverskridande banan Figueres—Perpignan
mellan Spanien och Frankrike) kunde banan inte anvdandas forrdn efter 22 manader, trots att
hela banan var fardig, eftersom den inte var ansluten till resten av ndtverket i nagon av

andarna.

Ur medborgarsynvinkel: en verklighetsbaserad bedémning av restider, priser och

avgadngar, passagerarservice samt stationer och deras upptagningsomrdden
Restider och biljettpriser ar viktiga framgangsfaktorer

59. Vi bedomde konkurrenskraften hos hoghastighetstrafiken pa jarnvag genom att be en
resebyra undersoka de billigaste biljettpriserna tur- och retur, restider och antal avgangar
under vissa dagar for bade affars- och privatresor pa de granskade banorna. En

sammanfattning av var metod och relevanta uppgifter finns i bilaga VI. Pa sa satt kunde vi

berdkna genomsnittliga priser per kilometer och resminut.

60. Biljettpriserna kan variera stort (t.ex. beroende pa tid pa dygnet och om det finns nagra
specialerbjudanden). Dock gjordes detta arbete i en sadan skala (uppgifter om fler &n

5 000 tur- och returresor samlades in) att vi kunde gora realistiska bedomningar av
alternativen for resor mellan avreseorter och resmal pa de granskade banorna. Analysen gav

nedanstaende resultat.

i)  Hastighet: Hoghastighetstrafik pa jarnvag ar oftast mycket snabbare (i genomsnitt

30-50 % av restiden) dn konventionell jarnvagstrafik. Flygresor (fran start till

32 11 av de 30 projekt som vi granskade pagéar fortfarande, eller har inte genomférts ordentligt,

vilket leder till att stora delar av EU-finansieringen dras tillbaka. Ett slutfort projekt saknade
datum for idrifttagning vid tidpunkten for revisionen.
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landning) ar snabbare dn hoghastighetstrafik pa jarnvag. Men om man bedomer
den faktiska totala restiden fran stadscentrum till stadscentrum, inbegripet tiden
det tar att ta sig till flygplatsen och ombord pa flygplanet, r hoghastighetstrafik pa

jarnvag ofta konkurrenskraftig.

ii) Biljettpriser: Resor med hoghastighetsjarnvag ar ofta billigare an flygresor.
Bokningar i sista minuten ar dyrare an biljetter som bokas i forvag for bada
transportsatten. | Tyskland ar biljettpriserna pa hoghastighetsbanan Stuttgart—

Miinchen lagre an biljettpriserna pa konventionell jarnvag.

iii) Antalet hoghastighetsavgangar varierar stort under aret. Antalet avgangar ar
viktigt: vissa hoghastighetsbanor har ett stort antal avgangar (t.ex. 50—60 per dag i
Tyskland), medan tva av fyra banor som vi granskade i Spanien (Madrid—Santiago
och Madrid—Ledn) och de tva banor som vi granskade i Frankrike hade valdigt fa

avgangar.

iv) Pa vissa av de granskade strackorna ar det inte sarskilt praktiskt att resa med
konventionell jarnvag. Till exempel tar det mer dn 20 timmar att resa fran Rom till
Turin. Hoghastighetstaget tar halften sa lang tid, och flyget en tiondel av tiden.

Samma sak géller pa banan Madrid—Santiago.

v) De populdraste forbindelserna for affarsresenarer (t.ex. Madrid—Barcelona, Turin—
Rom, Paris—Strasbourg) ar ocksa de dyraste. | genomsnitt kostar
hoghastighetstrafiken pa jarnvag i Frankrike mest per rest kilometer (for affars- och

privatresor).

61. For att bedoma hur konkurrenskraftig hoghastighetstrafiken pa jarnvag egentligen ar
analyserades den totala restiden fran stadscentrum till stadscentrum samt priserna for de
tillgangliga alternativen. For fyra banor analyserade vi uppgifterna i annu stoérre detalj och

berdknade de relevanta siffrorna genom att jamfora hoghastighetsjarnvag, konventionell
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jarnvag, flyg och vagtrafik, vilket inbegrep kostnaden fér privatbilar och I&ngfardsbussar33

(tabell 6).

Tabell 6 — Analys av resor dorr till dorr pa utvalda hoghastighetsbanor

Avstand 607-698 km 572-661 km 587-654 km 466-548 km
Transportsatt Tid Pris (euro) Tid Pris (euro) Tid (:Jirz) Tid Pris (euro)
Bil 1102;?200_ 138-190 110;00_ 180 1106:2‘00— 95-142 0182:?20(; 44-79
Flvg 0065;:300()_ 2277253 0067:?ooo_ 140 0068::3000_ 146 B B
Buss 1168: :2000_ 36-49 1251: :0000— 40 1273::0000_ 4579 1232:2105 33-55
e | oy | s | B e | - | - - |
Héghpa;};gr:i?gt i 0065;?20()_ 1>9-181 0069::5005 237205 018(;?305 66 0055: :1300_ 1587165

Kdlla: Revisionsratten.

62. Analysen av ”“stadscentrum till stadscentrum” gav oss foljande resultat:

i)  Mellan Madrid och Barcelona ar hoghastighetstaget det snabbaste resealternativet:

till och med flyget tar langre tid fran dorr till dorr, och det &r dyrare. Det forklarar

varfor hoghastighetsjarnvagen har 6kat sin marknadsandel avsevart pa den har

strackan under de senaste aren. Faktum ar att fordelningen mellan flyg och jarnvag

har andrats fran 85:15 nar banan 6ppnade 2008 till 38:62 ar 2016. Denna typ av

analys kan anvandas for att bedéma hur framgangsrik hoghastighetstrafiken pa

jarnvag ar och mata hur hallbara de gjorda investeringarna ar.

ii)  Mellan Rom och Milano ar det ocksa flyget och hoghastighetstaget som leder ligan

nar det géller restid. Antalet tag 6kade med tiden och biljettpriserna minskade.

33

Sedan marknaden nyligen avreglerades har resor med langfardsbussar 6kat stort i manga

medlemsstater. | till exempel Tyskland har antalet passagerare 6kat fran tre miljoner 2012 till
25 miljoner 2015 (Kélla: Les autocars et le marché voyageurs longue distance: vers un jeu

perdant-perdant?, Professor Yves Crozet, Lyons universitet, 2015).
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Hoghastighetstrafik pa jarnvag far med tiden darfor en stérre marknadsandel,

ocksa pa bekostnad av konventionell jarnvagstrafik pa langa distanser.

iii) Det gar att resa med konventionell jarnvag fran Berlin till Minchen, men det
innebar manga byten. Flyget ar snabbast, men det ar dyrt. Hoghastighetstag ar det
nast snabbaste alternativet, och det &r billigare. Att dka buss ar visserligen billigast,

men restiden avskracker.

iv) Fran Paris till Strasbourg finns det inga flyg eller direktforbindelser med
konventionell jarnvag. Hoghastighetstagen har den kortaste totala restiden, men

biljettpriserna ar mycket hogre an priserna for resor med bil eller buss.

63. Var generella slutsats ar att den sammanlagda restiden och prisnivan bada ar lika viktiga
for att en bana ska bli popular. | kombination med regelbunden trafik (manga tag som avgar
och ankommer i tid) kan dessa faktorer bidra till att starka hoghastighetstrafiken pa jarnvag i

framtiden.

Ytterligare forbattringar kravs av tagbiljettsystemen och 6vervakningen av uppgifter om

persontrafiken

64. Enligt publicerad forskning om hoghastighetstrafik pa jarnvag3* kan flexibla
biljettsystem och punktlighet gora att hdghastighetsjarnvagen kan 6ka sin intermodala

konkurrenskraft och vaxa pa ett hallbart satt. Detta kan utvecklas ytterligare.

65. Tagbiljettsystemen star sig daligt i jamforelse med flygbranschens system. Till exempel
ar e-biljettlésningar som gor det majligt att boka resor med fler an en operator eller 6ver
granser mycket enklare for flyg an for tagresor. Dessutom finns det knappt en enda

sokmotor tillganglig for kombinerade resor med flyg/hdghastighetstag.

66. Kommissionen har borjat samla in servicerelaterade uppgifter och indikatorer om

utvecklingen av anvandningen av jarnvagsnaten och om utvecklingen av ramvillkor genom

3 Kadlla: Florence School of Regulation, Low-cost air and high-speed rail: an untapped potential for

complementarity? (lagprisflyg och héghastighetstag: en outnyttjad potential for
komplementaritet?), mars 2014.
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plattformen for systemet for 6vervakning av jarnvagsmarknaden (RMMS). Dessa uppgifter
har dock hittills inte varit konsekventa eftersom gemensamma standarder inte bérjade
tilldmpas i stor omfattning forran i slutet av 2017. Dessutom samlas for ndrvarande endast
en begransad uppsattning uppgifter avseende hoghastighetstrafik stallt mot konventionell
trafik. Dessa uppgifter ror omradena faststallande och uttag av infrastrukturavgifter,
tilldelning av kapacitet, investeringar i jarnvagsinfrastruktur och allman trafikplikt som

omfattar hoghastighetstrafik.

67. Fram till 2017 fanns inga gemensamt faststallda definitioner av punktlighet. Data om
punktlighet varierar darfor stort inom EU. Jarnvagsoperatorer ar skyldiga att publicera
rapporter om punktlighet och kundndjdhet i Eradis-databasen i enlighet med artikel 28.2 i
forordning (EG) nr 1371/2007, men eftersom det inte finns ndgon gemensam metod eller
nagot standardiserat ramverk for dessa rapporter ar de svara att anvanda och ger inte
resendrerna nagon tydlig 6versikt dver situationen. Kommissionen har bestallt
Eurobarometerundersékningar for att 6vervaka hur néjda passagerarna ar med
jarnvagstrafiken. Den senaste undersokningen offentliggjordes 2013 och en uppféljande
rapport vantas komma i slutet av juni 2018. Man behover fortfarande géra betydande

framsteg i 6vervakningen av dessa fragor pa EU-niva.

Bade antalet stationer och deras placering ar viktigt

68. Att ha ratt antal stationer ar avgoérande for att en bana ska bli framgangsrik och for att
driften ska bli hallbar3>. Om en bana har mycket fa eller inga mellanliggande stopp blir den
overgripande hastigheten mellan avreseort och resmal hog och konkurrenskraften med
andra transportsatt optimal, men det paverkar hallbarheten negativt eftersom farre
potentiella passagerare som bor langs med banan kan anvanda sig av den. Om det i stallet

finns fler stopp pa en bana blir genomsnittshastigheten lagre och moéjligheten att konkurrera

35 Se 4ven: Frankrikes nationella revisionsorgan, sdrskild rapport 2014: LA GRANDE VITESSE
FERROVIAIRE: UN MODELE PORTE AU-DELA DE SA PERTINENCE och en &rlig offentlig rapport
fran 2013 om LGV Est-Européenne La participation des collectivités territoriales au financement
de la LGV-EST: des contreparties colteuses, une gare de trop.
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med andra transportsatt satts pa spel, men fler passagerare kan aka med, vilket 6kar

biljettintakterna.

69. Vianalyserade antalet stopp pa de granskade banorna och hur detta paverkade
restiderna och konkurrenskraften for trafiken pa banan samt dennas tillganglighet,
anslutbarhet och tillvaxteffekter. Den fullstandiga informationen och alla viktiga uppgifter

om denna stationsanalys finns i bilaga VII.

70. Uppgifter fran offentliga tidtabeller visar att varje mellanliggande stopp 6kar den totala
restiden med i genomsnitt 4—12 minuter3® och sanker genomsnittshastigheten med 3—

16 km/h37. Antalet stationer varierar fran 4 (LGV Rhen—Rhéne) till 15 (p& banan Berlin—
Muinchen) och avstanden mellan dem varierar stort (det storsta avstandet mellan tva
stationer pa samma hoghastighetsbana ar 253 km och det kortaste ar 26 km). Olika typer av
trafik kérs pa de granskade banorna3® (p& banan Madrid—Barcelona kér till exempel vissa tag
hela strackan pa 621 km utan att stanna, medan andra tag pa banan ocksa stannar vid
mellanliggande stationer, med olika frekvens). Den storsta tidsskillnaden mellan det mest

och det minst direkta taget ar 72 minuter (pa banan Berlin—-Minchen).

71. For att bedoma det potentiella antalet anvdandare av en hoghastighetsbana undersokte
vi ocksa upptagningsomradena for alla tio hoghastighetsbanor och fyra gransoverskridande
banor som ingick i revisionen3®. Vissa stationer har inte ett tillrdckligt antal passagerare i sitt
omedelbara upptagningsomrade och ligger for ndra varandra. Det har minskar

hoghastighetstrafikens dvergripande andamalsenlighet eftersom tagen maste stanna alltfor

ofta utan att sarskilt manga nya passagerare stiger pa, eller sa blir den dagliga

% Till exempel tar direkttdget Madrid—Barcelona 150 min, medan tdgen som ocksa stannar i

Guadalajara eller Calatayud, Zaragoza, Lleida och Camp de Tarragona tar 190 min.

37 Till exempel kér direkttdget Madrid—Barcelona i genomsnitt i 268 km/h, medan tdgen som ocksa

stannar i Guadalajara eller Calatayud, Zaragoza, Lleida och Camp de Tarragona i genomsnitt kor i
211 km/h.

¥ Med undantag fér hdghastighetsbanorna Milano—Venedig och Eje Atléntico, dar alla

hoghastighetstag i persontrafik stannar pa samma stationer.

39 Se jven sdrskild rapport nr 21/2014, punkt 53 och efterféljande punkter, dir en liknande metod

anvandes.
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taghanteringen alltfér komplicerad for att sakerstalla acceptabla siffror 6ver antalet

resenarer.

72. Bilaga VIl innehaller 6vergripande resultat och viktiga uppgifter om stationerna pa alla
granskade hoghastighetsbanor. | figur 6 visas till exempel att aven om banan Madrid—
Barcelona—franska gransen har ett mycket stort upptagningsomrade (vilket forklarar dess
framgang), sa ar upptagningsomradet for vissa stationer pa banan (t.ex. Guadalajara—Yebes
eller Calatayud) mycket litet. Med tanke pa att ett ratt begransat antal manniskor bor i
upptagningsomradet med 15 minuters resvag finns det anledning att betvivla
kostnadseffektiviteten och andamalsenligheten med att ha kvar dessa stationer som stopp
pa hoghastighetsbanan (det hundraprocentiga upptagningsomradet med 60 minuters resvag

overlappar for stationen Guadalajara eftersom den ligger sa nara Madrid).

Figur 6 — Analys av stationer pa hoghastighetsbanan Madrid—Barcelona—franska gransen

8000 000

7000 000
6000 000 ? ’E},
5000 000
4000 000
3000 000 /’
7 =
2000000 ?
1000 000 7 % :4_’
” = 7 %
Upptagningsomrade Madrid Puertade  Guadalajara- Calatayud Zara'gc.)za- Lleida-Pirineus Camp de Barcelona Sants Girona Figueres Vilafant
Atocha Yebes Delicias Tarragona
15 minuter 4159 000 93 000 28 000 709 000 180 000 179 000 2901 000 176 000 74 000
30 minuter L 6176 000 501 000 58 000 799 000 338 000 541 000 4683 000 441 000 306 000
60 minuter ; 7 197 000 6 263 000 872 000 1.096 000 660 000 2767 000 6136 000 5263 000 1325 000
— Gverlappning % 6239 000 6240 000 848 000 851000 277 000 2440 000 5879 000 5194 000 1121000
4
— Gverlappning i % 87% 100% 97% 78% 42% 88% 96% 99% 85%

Kdlla: Revisionsratten och Eurostat.

73. Kommissionen planerar visserligen att ansluta alla flygplatser i stomnatet till
jarnvagsnatet fram till 2050, helst med hoghastighetstag, men for ndrvarande ar det bara ett
fatal stationer for hoghastighetstag som har en direkt hdghastighetsforbindelse till en
flygplats. Hoghastighetsjarnvag och flyg kan komplettera varandra. (Hoghastighetstag som
transporterar passagerare till en flygplats kan utdka flygplatsens upptagningsomrade och
flygpassagerare kan bestamma sig for att anvanda en viss flygplats for att det finns en snabb
och smidig tagforbindelse efter landning.) Dock fann vi att det ar komplicerat for

passagerare att kombinera resor med hoghastighetstag och flyg. Trots att till exempel
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hoghastighetsbanan Madrid—Barcelona passerar ndra Spaniens tva mest trafikerade
flygplatser (Madrid-Barajas och Barcelona-El Prat, som anvandes av 50,4 respektive
44,2 miljoner passagerare ar 20169) finns det inte nagra planer pa att koppla samma dem

med jarnvagsnatet for hoghastighetstrafik??.

74. For att de ska bli populdra och konkurrenskraftiga bor stationer for hoghastighetstag

placeras pa lampliga platser.

i) De bor vara latta for resendrerna att na med olika transportsatt, inbegripet genom

att ga och cykla, och erbjuda lamplig kollektivtrafik och parkering till rimliga priser.

ii) De bor erbjuda flera valfungerande hoghastighetsforbindelser samt ett tillrackligt

antal tag under hela dagen.

iii) De bor bidra till den ekonomiska verksamheten i omgivningen ("tillvaxteffekter”

eller ”inflyttningseffekter”).

75. Vianalyserade tillgangligheten, anslutbarheten och tillvaxteffekten for 18 stationer for
hoghastighetstag (tva per granskad bana). Den fullstdndiga informationen, inbegripet de
kvantitativa kriterier som vi anvande, finns i bilaga IX. Var analys pekar pa att
tillgangligheten till 14 stationer kan forbattras. Till exempel &r det svart att ta sig till TGV-
stationen Meuse (bild 3) pa LGV Est-Européenne: som pilen visar ligger stationen pa en
isolerad plats pa landsbygden. Ett par lokala busslinjer och en liten bilparkering for privata

bilar ar de enda satten att na stationen.

4 Tréfico de pasajeros, operaciones y carga en los aeropuertos Espafioles, Aena 2016.

4 En genomférbarhetsstudie fér en hdghastighetsbana till Madrid-Barajas och en informativ

studie om att anpassa flygplatsens jarnvagsstation till hoghastighetstrafik pagar just nu, med
hjalp av FSE-medfinansiering, som en del av projekt 2015-ES-TM-0173-S.
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Bild 3 — TGV-stationen Meuse

Kdlla: Revisionsratten.

76. Vifann ocksa att sju stationer inte hade en lamplig storlek: fyra var for stora och tre var
for sma for antalet passagerare. Fyra stationer erbjod inte nagon service till allmanheten.
Fem stationer hade inte bra anslutningsférbindelser, medan ytterligare sju skulle kunna dra

nytta av battre forbindelser.

77. Nar vi analyserade férandringar 6ver tid (till exempel pa arbetsmarknaden och
fastighetsmarknaden samt antalet ditlockade féretag och skapade jobb) sag vi inte nagra
tydliga tillvaxteffekter for 15 av de 18 stationerna pa de granskade héghastighetsbanorna.
Oppningen av stationen Belfort-Montbéliard pa banan Rhen—Rhéne ledde till att affirer och
ett hotell 6ppnades i ndrheten och gjorde det majligt att flytta ett regionsjukhus. | tva andra
fall skapade ombyggnadsarbeten pa stationer — med koppling till att trafik med
hoghastighetstag skulle inledas — battre forbindelser mellan stadsdelar som tidigare skildes

at av jarnvagsspar. Detta innebar att hoghastighetsbanor kan atfélja och stodja ekonomiska
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forbattringar som redan har inletts och som férvantas av regionen, men de skapar inte ett

lokalt ekonomiskt uppsving pa egen hand*2.

Ekonomisk hdllbarhet i jéirnvédgsndt for héghastighetstrafik: éindamadlsenligheten i EU:s

medfinansiering hotad

78. For att en hoghastighetsbana ska anses vara en lyckad satsning och investeringen
hallbar bor banan kunna transportera ett stort antal passagerare. Vi utvarderade detta pa
tva satt: Vi jamforde passagerarantalet 6ver tid och analyserade antalet invanare i

upptagningsomradet langs banan.

Analys av passagerarsiffror: pa tre av de sju slutforda banorna fér héghastighetstrafik

transporteras farre passagerare an referensvardet nio miljoner per ar

79. Utifran ett referensvarde som omnamns inom forsknings- och institutionsvarlden bor en
hoghastighetsbana helst ha nio miljoner passagerare, eller minst sex miljoner forsta aret, for
att den ska kunna anses vara en lyckad satsning®3. Under 2016 var det endast tre banor som
hade fler an nio miljoner passagerare per ar (Madrid—Barcelona, Turin—-Salerno och LGV Est-
Européenne). Pa tre av de sju slutférda hoghastighetsbanorna som granskades (Eje Atlantico,
Rhen—Rhéne och Madrid-Ledn) var antalet passagerare betydligt lagre®4.

Infrastrukturkostnaden for dessa banor var 10,6 miljarder euro, varav 2,7 miljoner euro kom

4 | forskningsstudien Retour sur les effets économiques du TGV. Les effets structurants sont un

mythe drogs liknande slutsatser. Kélla: Professor Y. Crozet: https://halshs.archives-
ouvertes.fr/halshs-01094554/document.

4 Sjffran nio miljoner passagerare omnamns i

i) In what circumstances is investment in HSR worthwhile?, De Rus, Gines och Nash, C.A., Munich
Personal RePEc Archive (MPRA), december 2007, liksom i

ii) Europeiska kommissionens Guide to Cost Benefit Analysis of Investment Projects 2008, s. 84
(detta referensvarde for [onsamhetsanalys finns inte langre med i den nyare versionen fran
2014).

4 Héghastighetsbanan mellan Berlin och Miinchen ingick inte i analysen eftersom den invigdes
forst i december 2017.


https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-01094554/document
https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-01094554/document

49

fran EU. Det innebér att det finns en stor risk for att EU:s medfinansiering av dessa banor

varit odandamalsenlig.

Analys av upptagningsomradet och antal invanare langs med banorna: fér nio av de 14
granskade banorna och strackorna fér hoghastighetstrafik finns det inte tillrdackligt manga

potentiella passagerare

80. Vigenomforde dven en analys av upptagningsomradena for att se den potentiella
hallbarheten i driften pa nio banor (se figur 7). Aven i bilaga VIl finns évergripande resultat

och nyckelsiffror for alla granskade héghastighetsbanor.

Figur 7: Analys av upptagningsomradet pa hoghastighetsbanan Madrid-Barcelona—franska

gransen
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81. Vid nio av de fjorton granskade hoghastighetsbanorna och gransoverskridande
forbindelserna fanns det inte tillrackligt manga passagerare pa femton till trettio minuters
avstand i upptagningsomradet for att hdghastighetsbanan skulle kunna bli en lyckad
satsning. Det var banorna Madrid—Ledn, Eje Atlantico, Madrid—Galicien, Milano—Venedig,
Rhen—Rhone, Stuttgart—Miinchen, Miinchen—Verona, Figueres—Perpignan och Basque Y. Det
kan vara vart att notera att de tre banor som inte uppnadde referensvardet for potentiella

passagerare (se ovan) ocksa ingar i denna grupp.

82. Vihar dven analyserat hur val satsningar pa hoghastighetsbanor slagit ut internationellt

for att forsta vad det ar som gor att hoghastighetsbanor fungerar val (ruta 2).

Ruta 2: Shinkansen

Med hjalp av Shinkansentagen (bild 4) och héghastighetsbanorna i Japan kan vi géra vidare

jamforelser i internationell skala.

Denna hoghastighetsbana som &r 550 kilometer Iang och gar fran Tokyo till Osaka fungerar valdigt val
med sina 163 miljoner passagerare varje ar. Det finns manga anledningar till att denna satsning slagit
sa val ut: Banan gar mellan storstdder med en befolkning pa atskilliga miljoner, tagen gar pa egna
banor med hog turtathet (upp till 433 tag per dag), tillforlitligheten och punktligheten ar
imponerande (2016 var den genomsnittliga férseningen 24 sekunder under hela aret), och det finns
moderna skydds- och sdkerhetsanordningar pa stationerna och langs med banan, liksom bra service

till resendrerna pa stationerna.




51

Bild 4 — Ett Shinkasentag pa Tokyos centralstation

Kdlla: Revisionsratten.

Hoéghastighetsjarnvagens konkurrenskraft jamfért med andra transportsatt: annu ingen

princip om att fororenaren betalar

83. Hoghastighetstrafik pa jarnvdg har endast en begransad konkurrensfordel. Till skillnad
fran japanska Shinkansen som har en konkurrensfordel for resor pa over 900 kilometer ar
resor med hoghastighetstag i Europa i allmanhet endast konkurrenskraftiga pa strackor pa
mellan 200 och 500 kilometer och dar resan inte varar langre an fyra timmar. Bilen ar det
mest foredragna transportsattet for resor kortare dn 200 kilometer pa grund av flexibiliteten

de sista kilometrarna, medan flyg foredras for langre resor.

84. Ett satt att ta hansyn till olika transportsatts paverkan pa miljon ar att tillampa ett
koldioxidbaserat skattesystem. Inte in nagon av EU:s medlemsstater finns det annu nagot
system som liknar det som finns i Schweiz, dar man har en séarskild fond for
jarnvagsinfrastruktur som delvis finansieras genom skatter som betalas av lastbilar som

passerar genom landet. Genom systemet i Schweiz lattas skattebetalarnas
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finansieringsborda for byggande och underhall av jarnvagen, eftersom skatteinkomster som

betalas av ett transportsatt gar direkt till investeringsstod for ett annat.

85. Det finns i dag inget avgiftssystem i EU dar flera transportsatt ingar och som fungerar
enligt de bada principerna att anvandaren betalar och fororenaren betalar, vilket skulle
kunna innebara okad konkurrenskraft for jarnvagen. Man har tidigare forsokt andra
forutsattningarna for olika transportsatt genom att internalisera externa kostnader fran olika
transportsatt, men det har i de flesta fall inte fungerat sarskilt val. Beskattning som ett
medel for att minska utslappen av vaxthusgaser finns dock anda fortfarande med pa manga
politiska dagordningar. Man diskuterar till exempel (igen®) att inféra ett system i Frankrike
dar ett transportsystem far finansiera ett annat, medan Italien under 2018 ska finansiera
byggandet av Brennerbastunneln och dess anslutningsbanor séderifran genom medel fran

en sarskild fond med inkomster fradn vigavgifter som inrattades 199746,

Smidig och konkurrenskraftig gréinséverskridande héghastighetstrafik pa jdrnvég: énnu

inte verklighet 6verallt

Eftersom det fortfarande finns manga hinder dréjer det innan marknaderna for trafik pa

héghastighetsbanor i EU blir dppna och konkurrensutsatta

86. Andamalsenlig konkurrens pa héghastighetsbanorna skulle bevisligen kunna férbéattra
servicen och sénka priserna for resenarerna i EU. | dagslaget ar det mycket fa fall dar det

rader andamalsenlig konkurrens pa hoghastighetsbanorna (konkurrens pa banorna finns i

% Principen om en sa kallad eco-taxe poids lourds har redan réstats igenom en gdng 2008 som en

del av Grenelle de I’Environnement i Frankrike, men 2014 beslutade man att inte infora
bestammelserna.

4% Artikel 55.13 i lag nr 449/1997 av den 27 december 1997, offentliggjord i ett tilligg till Italiens
officiella tidning GU nr 302, 30.12.1997, s. 5-113.
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ltalien och till viss del i Osterrike??). Nir det blev konkurrens pa den italienska
hoghastighetsbanan mellan Turin och Salerno férbattrades servicen till resendrerna. Det
finns nu fler tag att vélja mellan (den nya operatoren kor 34 turer i vardera riktningen varje
dag i 2017-2018 ars tidtabell), och biljettpriserna har minskat med minst 24 %*8. Anstallda
pa Europeiska jarnvagsbyran som vi har intervjuat vittnar om en liknande positiv effekt i
Osterrike: Konkurrensen mellan den befintliga jarnvigsoperatéren och den nya gav upphov

till fler kunder, dven foér den befintliga operatéren.

87. | Frankrike och Spanien var marknaden for hoghastighetstrafik diremot @nnu inte
oppen, och det fanns ingen konkurrens pa héghastighetsbanorna. | dessa medlemsstater vill
man vanta till efter 2020 och sedan utvdrdera om den befintliga jarnvagsoperatoren ar redo
for konkurrens nar det galler fjarrpersontrafiken. Om banorna efter det anses vara foremal
for allman trafikplikt kan dessa medlemsstater under vissa omstandigheter besluta om ett
tioarigt uppskjutande, vilket innebar att verkligt 6ppen konkurrens kanske inte blir verklighet

forran 2035.

88. Samtidigt som marknaden fasvis haller pa att 0ppnas enligt planen i fjarde
jarnvagspaketet finns det fortfarande ett antal arbetssatt i jarnvagsbranschen som
forhindrar att ett sammanhangande jarnvagsnat med hoghastighetsbanor blir verklighet i EU
och som potentiellt stoppar nya konkurrenter fran att komma in pa marknaden for
hoghastighetsbanor. Det kan rora sig om sadant som tekniska och administrativa hinder och
annat som férhindrar driftskompatibilitet. Vad detta innebar i praktiken for resendrerna

forklaras i ruta 3.

47 | Osterrike finns det, trots att marknaden i princip dr 6ppen, inga konkurrenskraftiga anbud fér
att driva forlustbringande tagtrafik pa hoghastighetsbanor. | Tyskland dr marknaden 6ppen,
men det befintliga jarnvagsforetaget har inga storre konkurrenter pa héghastighetsbanorna.
Darutover finns det konkurrens pa hoghastighetsbanan mellan Stockholm och Géteborg, och
det finns operatorer pa internationella strackor som inte konkurrerar med varandra. Det ror sig
inte om nagra nya foretag utan det ar oftast kommersiella partnerskap mellan befintliga
jarnvagsforetag (till exempel Eurostar, Thalys och Thello).

4 G. Adinolfi, La guerra dei prezzi, La Repubblica, 15 oktober 2017.
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Ruta 3: Konsekvenserna for resenédrerna nar tagen inte smidigt kan passera granser

1. Avsaknaden av driftskompatibilitet pa strackan mellan Miinchen och Verona orsakar stopp och

férseningar vid Brennerstationen

Det finns 6ver 11 000 nationella regler pa jarnvagsomradet, som ERA for narvarande kategoriserar i
avsikt att ”"stdda upp bland dem” i ett senare skede. Det finns inga gemensamma regler for
jarnvagstransporter dver granserna. Tyskland och Osterrike har harmoniserat reglerna, men Italien
fortsatter att tillampa egna regler®. Allt detta innebir att tdgen maste stanna vid griansen mellan
Osterrike och Italien s& att nddvindiga driftsmassiga andringar kan géras for att uppfylla de olika
kraven enligt italiensk respektive dsterrikisk lagstiftning. Persontag maste stanna i minst 14 minuter
(bild 5), medan godstag forsenas med 45 minuter. Forseningar av det har slaget har stor betydelse
med tanke pa att infrastrukturinvesteringen i mangmiljardklassen som genomforts pa
hoghastighetsbanan mellan Miinchen och Verona innebér en tidsbesparing pa sammanlagt

114 minuter.

Bild 5: Passagerare vid Brennerstation som vantar pa att fa fortsatta sin resa

Kdlla: Revisionsratten.

4 Exempel: i) Lokférarna méaste bytas ut vid gransen mellan Osterrike och Italien eftersom det

enligt tysk och osterrikisk lag krévs endast en tysktalande lokforare, medan det i Italien ar lag pa
att det ska vara tva licensierade italiensktalande lokférare. ii) | Tyskland och Osterrike méste det
finnas reflexskyltar bak pa godstag, medan reflexskyltar inte alls ar tillatna i Italien, dar det

i stdllet ar obligatoriskt med baklyktor. iii) Italien godkdnner inte de tekniska kontroller som
genomforts av tyska jarnvagsmyndigeter utan utfor egna tekniska kontroller vid gransen.
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Detta problem togs upp redan i revisionsrattens sarskilda rapport nr 8/2010°°. Atta ar senare har
vara rekommendationer inte lett till nagra forandringar i praktiken. De nationella myndigheter som vi
besokt i medlemsstaterna uppgav att granspassageproblem som beror pa att reglerna for
arbetsvillkor och arbetssprak skiljer sig at mellan olika lander skulle kunna l6sas bast genom
harmoniserade regler pa EU-niva. Inom flygtrafiken anvands till exempel endast ett arbetssprak
(engelska), vilket minskar hindren for resor mellan kontinenter och skulle kunna vara en 16sning pa

liknande problem mellan medlemsstaterna.

2. Avsaknaden av infrastrukturforbindelse mellan Frankrike och Spanien (atlantiska

gransoverskridande strickan) innebar att passagerare maste stiga av och byta tag och plattform

Eftersom den storsta delen av strackan mellan Bordeaux och den spanska gransen inte ar en prioritet
for Frankrike finns det ingen driftskompatibilitet i infrastrukturen vid gransen, utan infrastrukturen ar
fortfarande alderdomlig och daligt anpassad till ett modernt jarnvagsnat med héghastighetsbanor.
Frankrike vill for tillfallet inte investera i denna infrastruktur (och anséker darfor inte om EU-
finansiering), vilket har en negativ inverkan pa Spaniens och Portugals anslutningar till EU-natet langs
Atlantkorridoren. Pa den spanska sidan gransen pagar arbeten med att férbinda det baskiska
jarnvagsnatet med hoghastighetsbanor med resten av jarnvagsnatet i Spanien (med

318 miljoner euro i medfinansiering fran EU). Foljden ar att alla passagerare i dag maste byta

plattform och tag nar de reser 6ver gransen (bild 6).

50 Sarskild rapport nr 8/2010, Att férbdttra transportarbetet pd transeuropeiska jérnvégsleder: Har
EU:s investeringar i jdrnvdgsinfrastruktur varit éindamdlsenliga?
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Bild 6: Alla passagerare maste byta tag vid gransen mellan Frankrike och Spanien

o §
Plattform for
avgangar mot
Frankrike

Plattform for
ankommande tag fran
Frankrike

Bild 6

Kdlla: ADIF, med noteringar fran revisionsratten.

Banavgifter: onddigt komplicerade och ett potentiellt hinder for konkurrens

89. Enligt EU:s regelverk for jarnvagstrafik maste infrastrukturforvaltare (en enhet
fristaende fran jarnvagsoperatoren) tillata alla operatorer att anvanda jarnvagen om de
bidrar till kostnaderna for underhall av den. Dessa banavgifter paverkar jarnvagsnatets
ekonomiska hallbarhet pa olika satt. Beroende pa hur héga avgifterna ar kan de bidra till att
atervinna en del av kostnaderna for de infrastrukturinvesteringar som gjorts, och om de ar
tillrackligt 1aga kan de dven uppmuntra till konkurrens pa banorna eftersom nya aktérer da

kan komma in pa marknaden.

90. Enligt direktiv 2012/34/EU5! ska banavgifter framst faststéllas till den kostnad som

uppstar som en direkt foljd av den tagtrafik som bedrivs. Principerna for hur priserna

1 Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012 om inrittande

av ett gemensamt europeiskt jarnvagsomrade (Text av betydelse for EES) (EUT L 343,
14.12.2012, s. 32).
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faststalls varierar dock stort>? mellan medlemsstaterna, framst pa grund av att det enligt lag
ar tillatet att vaga in manga olika parametrar. | alla besokta medlemsstater anvandes sa
kallade upprakningar beroende sarskilda kostnadskategorier, som vilken tid pa dagen som

operatoren efterfragar och pa forekomsten eller avsaknaden av flaskhalsar.

91. Internationella jarnvagsunionen har uppgett att det inte finns nagon tydlighet i hur
banavgifter beraknas. De andras ofta, och beror pa sa manga som 56 olika variabler, vilket
leder till valdigt olika resultat. Detta bekraftas av figur 8, som visar de exakta banavgifterna
for strackorna mellan de utvalda avreseorterna och resmalen som har férbindelse med
hoghastighetsbanor i EU, och har framgar att avgiftsnivaerna mycket riktigt ar ytterst

varierande. Banavgifterna ar till exempel valdigt hoga i Frankrike och mycket lagre i Italien.

52 Exempel: | Italien faststills banavgifterna inte endast utifran de direkta kostnaderna utan dven

andra av infrastrukturférvaltarens kostnader som myndigheten tycker ar “andamalsenliga och
rimliga” raknas in, medan syftet med banavgifterna i Tyskland &r att forsoka fa in sa stor andel
av infrastrukturkostnaderna som mojligt fran jarnvagsoperatérerna. | Osterrike satts
banavgifterna utifran driftskostnader, och i Frankrike dr banavgifterna uppbyggda runt tva
kriterier: en driftsdel, dar man genom ekonometriska modeller beraknar marginalkostnaderna
som operatérens utnyttjande av banan for med sig (cirka 30 % av totalsumman) och en del som
utgar fran ekonomiskt varde, dar syftet ar att fa ut en sa hog banavgift som jarnvagsoperatéren
kan betala (cirka 70 % av totalsumman). | Spanien dr det meningen att banavgifterna ska tacka
driftskostnaderna.
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Figur 8: Banavgifter for utvalda strackor i EU
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Kdlla: Internationella jarnvagsunionen.
92. Att banavgifterna satts ratt ar viktigt for att sakerstéalla bade hallbarhet och konkurrens.

i) | Frankrike tas hoga banavgifter ut for att infrastrukturférvaltaren, som har
betydande skulder, ska fa in inkomster och kunna sadkerstalla hallbar drift. Pa detta
satt behover inte staten ga in och finansiera och underhalla nya
hoghastighetsbanor. Dessutom hindrar extremt hoga banavgifter nya aktorer fran
att komma in pa marknaden, vilket skyddar den befintliga jarnvagsoperatoren fran

konkurrens.

i) Iltalien anvandes banavgifterna forr som ett satt att 6ka konkurrensen mellan den
etablerade jarnvagsoperatoren och den nya aktéren. Férutom andra atgarder (som
att garantera tillgang till stationstjanster) sankte den italienska
jarnvagsmyndigheten avgifterna for att sakerstalla rattvis konkurrens. Detta

forbattrade situationen for resenarerna (se punkt 86).
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En stark och oberoende tillsynsmyndighet beh6vs men finns inte alltid

93. Kompromisser, som ovan namnda, mellan ekonomisk hallbarhet och konkurrens ar av
avgorande betydelse. Det ar darfor viktigt att det finns nationella tillsynsmyndigheter i
medlemsstaterna som kan agera och att kommissionen 6vervakar systemet. Dessa organ bor
sakerstalla att reglerna for anvandning av upprakningar for att fa in hela kostnaden for
infrastrukturen tillampas korrekt, i enlighet med det lagstadgade malet om att

infrastrukturen ska utnyttjas pa basta satt.

94. Enligt EU-lagstiftningen maste de nationella tillsynsmyndigheterna for jarnvagen
tilldelas vittgaende oberoende och befogenheter att utova tillsyn dver jarnvagsmarknaden
sa att nya aktorer inte diskrimineras och sa att rattvis konkurrens rader. De bor tilldelas
tillrackliga resurser. Kommissionen foljer upp dessa krav, bistar de nationella
kontrollmyndigheterna i deras verksamhet och underlattar dialog och utbyte av béasta praxis

mellan tillsynsmyndigheter. Nar det galler detta kunde vi se foljande tva problem:

i)  Spanien ar den enda medlemsstaten som anser att banavgifter ar skatter och har
lagstadgat om dem. Detta begransar infrastrukturférvaltarens forvaltningsmassiga
oberoende och majligheterna for tillsynsmyndigheten att dndra avgifterna vid
regeldvertradelser. Det innebdr dven att det tar langre tid att se 6ver avgifterna och
att det blir mer komplicerat med dversyn och invdandningar. Tillsynsmyndigheten
har en svar sits eftersom bemanningen ar begransad och eftersom dess beslut, i
strid med bestammelserna i det omarbetade direktivet, inte ar bindande for

infrastrukturforvaltaren.

ii) | Frankrike avgav tillsynsmyndigheten 2017 ett bindande negativt yttrande om en
ny modell fér berdkning av banavgifter som skulle inforas 2018. Den franska
regeringen gick da in och faststéllde banavgifterna for 2018 genom ett dekret sa att
de forblev pa samma niva som i den ursprungligen gallande modellen. Detta

tillvagagangssatt begransar i praktiken tillsynsmyndighetens bestammanderatt.

95. Kommissionen vidtog atgarder i dessa fall genom att inleda 6vertradelseférfaranden.
Kommissionen 6vervakar pagaende lagstiftningsinitiativ for att se till att

tillsynsmyndigheternas befogenheter inte urholkas allteftersom férfarandet pagar.
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SLUTSATSER OCH REKOMMENDATIONER

Héghastighetstrafik pa jirnvég har mdnga férdelar men det finns ingen realistisk
langsiktig plan pa EU-niva och det gar i princip inte att tala om ndgot EU-ndt for

héghastighetstdg

96. Hoghastighetstrafik pa jarnvag framjar EU:s mal om en hallbar transportpolitik eftersom
koldioxidavtrycket &r lagre dn for andra transportsatt®3. Hoghastighetsbanor innebar manga
andra fordelar, som battre sikerhet, minskat tryck pa dverbelastade vagnat, snabbt och
bekvamt resande for bade affars- och privatresenarer, och banorna kan vara socioekonomisk

gynnsamma for regioner.

97. Kommissionens mal om att tredubbla strackningen av jarnvagsnatet for
hoghastighetstrafik (till dver 30 000 kilometer 2030) underbyggs inte av nagon trovardig
analys. Vi menar att det &r osannolikt att detta mal gar att n3, eftersom det tar cirka sexton
ar att planera, bygga och driftsatta jarnvagsinfrastruktur for hoghastighetstrafik. | slutet av
2017 var endast 9 000 kilometer hoghastighetsjarnvag i drift och ytterligare 1 700 kilometer
holl pa att byggas.

98. Det finns i egentlig mening inget europeiskt jarnvagsnat for hoghastighetstrafik. Det
som finns ar ett lapptacke av nationella hoghastighetsbanor. Kommissionen har ingen
befogenhet att bestdmma om och nar hoghastighetsbanor som specificerats i TEN-T-
forordningen bor byggas, eftersom beslut om hoghastighetsbanor helt och haller fattas av
medlemsstaterna sjdlva. Att fardigstalla EU:s granséverskridande korridor genom att koppla
ihop de nationella naten ar inte en prioritet i de medlemsstater som granskats. Trots att en
mekanism for EU-finansiering infordes samtidigt (FSE-férordningen), och trots att olika
nationella avtal har undertecknats av berorda medlemsstater, fortskrider inte arbetet med

gransovergangar for hoghastighetstrafik pa jarnvag pa ett samordnat satt. Det innebar ett

53 Enligt hypotesen att de infrastrukturer som byggs anvidnds mycket och intensivt, och under

forutsattning att den el som forbrukas kommer fran en ren kélla (se fotnot 17).
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lagt europeiskt mervarde for EU:s medfinansiering i investeringar i infrastruktur for

hoghastighetstrafik (punkterna 21-36).

Principen om sund ekonomisk férvaltning har inte alltid féljts i de granskade

investeringarna i jirnvégsinfrastruktur for héghastighetstrafik

99. Kvaliteten pa behovsbedomningarna i medlemsstaterna ar lag. Alternativa I6sningar,
sasom att rusta upp befintliga konventionella jarnvagar i stallet for att bygga nya
hoghastighetsbanor, dvervags endast i Italien och Tyskland. Det ar en sund strategi som
borde foljas dverallt. Byggbesluten ar nationella och politiska och séllan grundade pa

ordentliga Ibnsamhetsanalyser.

100.Jarnvagsinfrastruktur for hoghastighetstrafik ar dyr och blir hela tiden dyrare. Pa de
banor vi granskade var kostnaden i genomsnitt 25 miljoner euro per kilometer.
Kostnadseffektiviteten ar 1ag. EU-budgeten 6verskrids visserligen inte nar det galler
investeringar i hoghastighetsjarnvag eftersom den ursprungligen éverenskomna summan
som kommer fran EU ar fast och alla eventuella merkostnader betalas ur de nationella
budgeterna. Budgetoverskridanden och férseningar var dock norm pa de banor som
granskades och det tar lang tid innan en bana tas i drift nar den val ar byggd. Sammanlagt
har budgetoverskridandena legat pa 5,7 miljarder euro raknat pa projektniva, och pa

25,1 miljarder euro riknat pd banniva (44 respektive 78 %). Aven forseningarna har varit
betydande. Hélften av banorna blev forsenade med mer an tio ar. Var utvardering av
hastighetsutnyttjandet visar tydligt att jarnvagstransporter med mycket hog hastighet inte
alltid behovs: i de flesta fall uppnas endast i genomsnitt 45 % av den hastighet som banorna
byggts for. Endast pa tva av hoghastighetsbanorna ar kérhastigheten éver 200 km/h, och
inte nagonstans overskrids 250 km/h. Vara resultat visar att fyra av de tio banorna kommer
att kosta mer an 100 miljoner euro per insparad resminut. Om ordentlig hansyn hade tagits
till ovanstaende hade hundratals miljoner euro kunnat sparas, och man hade kunnat

sakerstalla att hoghastighetsbanorna hade utnyttjats pa ett bra satt (punkterna 37-57).
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En utvdrdering av situationen fér EU-medborgarna visar pa férdelarna med
héghastighetsbanor, samtidigt som hdllbarheten i EU:s medfinansiering av

héghastighetsbanor dr hotad

101.Utvarderingen av restider, priser och antalet avgangar visar att hoghastighetstrafik pa
jarnvag har fordelar framfor konkurrerande alternativ (flyg, konventionell jarnvag och
vagtransport). Var generella slutsats ar att den sammanlagda restiden och prisnivan bada ar
lika viktiga for att en bana ska bli populéar. | kombination med regelbunden trafik (manga
avgangar) och punktlighet (att tagen avgar och ankommer i tid) kan dessa faktorer bidra till
att oka marknadsandelen for hoghastighetstrafik pa jarnvag. Antalet stationer pa banan ar
viktigt, och var de ligger har avgérande betydelse: inte alla granskade stationer ar latta att na
och har bra anslutningar, och vid 15 av de 18 granskade hoghastighetsstationerna sags inga

tydliga tillvaxteffekter pa omradena runtomkring.

102.Var bedéomning ar att den ekonomiska hallbarheten ar hotad: Utifran referensvardet pa
nio miljoner passagerare per ar kan tre av de sju slutforda hoghastighetsbanorna inte anses
vara lyckade satsningar (Eje Atlantico, Rhen—Rhone och Madrid—Ledn) eftersom antalet
transporterade passagerare var mycket lagre. Infrastrukturkostnaden for dessa
jarnvagsbanor var 10,6 miljarder euro, varav 2,7 miljoner euro kom fran EU. Det innebar att
det finns en stor risk for att EU:s medfinansiering av dessa banor varit odandamalsenlig. Den
risken kunde ha minskats med hjalp av en sund forhandsbeddmning av kostnader och nytta

for de enskilda banorna.

103.Var utvardering av antalet invanare som bor i upptagningsomradena for de granskade
banorna visar att vid nio av fjorton banor och gransoverskridande forbindelser finns det inte
tillrackligt med potentiella passagerare for att satsningen ska ge tillrackliga fordelar.
Dessutom konkurrerar inte hoghastighetstrafiken pa jarnvag pa lika villkor med andra

transportsatt eftersom inte samma avgifter géller for alla transportsatt (punkterna 58—85).

Fortfarande en bit kvar till smidig och konkurrenskraftig gréinséverskridande

héghastighetstrafik pa jérnvig

104. Det finns fortfarande manga tekniska, administrativa och andra hinder for

driftskompatibilitet, trots att revisionsratten uppmanade till omedelbara atgarder for att
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avlagsna sadana hinder i sin sarskilda rapport fran 2010. Marknaden for passagerartrafik pa
jarnvag ar inte 6ppen i Frankrike och Spanien, men det finns konkurrens pa banorna i Italien
och till viss del i Osterrike. | Tyskland &r marknaden for passagerartrafik pa jarnvig 6ppen,
men det finns ingen konkurrens pa hoghastighetsbanorna. Med de nuvarande reglerna kan
det drgja till 2035 innan det blir konkurrens. Eftersom konkurrens oftast leder till battre
service, hogre turtdathet och lagre priser for resendrerna vore det dnskvart att denna

uppstod tidigare.

105.Banavgifter anvands for att tacka tidigare infrastrukturinvesteringar och driftkostnader.
Om avgifterna ar sapass laga att nya aktorer kan komma in pa marknaden kan de fungera
som incitament for konkurrens pa banorna. Systemen som anvands for att berdkna

avgifterna ar dock alltfér komplicerade, eftersom ett stort antal variabler kan raknas in.

106.1 alla medlemsstater maste det finnas en tillsynsmyndighet med ratt kompetens och
tillracklig bemanning, och den maste vara oberoende fran den enhet som faststaller
avgifterna och fran regeringen. Denna kontrollmyndighet maste tillampa reglerna strikt for
att sdkerstalla att den 6verenskomna strategin foljs. | tva av de fyra fall som vi granskade
fann vi bevis for att tillsynsmyndigheterna inte kan utfora sitt lagstadgade uppdrag.
Kommissionen agerade i dessa tva fall genom att inleda overtradelseférfaranden

(punkterna 86—95).

Kommissionen bor i egenskap av 6vervakare vidta foljande atgarder:

1. Inom ramen for 6versynen av TEN-T-forordningen bor kommissionen utifran
medlemsstaternas synpunkter och ataganden anta en realistisk, [angsiktig plan for
utbyggnad av den aterstaende infrastruktur som behovs for att natet med
hoghastighetsbanor i EU ska bli fardigt. Denna langsiktiga plan bor bygga pa de viktigaste
tvingande strategiska infrastrukturprojekten i stomnatet, med sarskilt fokus pa
gransoverskridande delar av det, som maste vara slutforda fore 2030 om det europeiska

mervardet ska forbattras.
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Utifran den tvingande strategiska planen i punkt 1 bér kommissionen vidta foreskrivna
korrigerande atgarder om projekten pa dessa prioriterade strackor inte inleds inom
overenskommen tid, om de férsenas eller om det verkar sannolikt att samordningsproblem

vid olika granser kommer att leda till att tagtrafiken inte kommer i gdng som planerat.
Maldatum for genomforande: nar de nya lagstiftningsférslagen for TEN-T utarbetas.

2. Kommissionen bor koppla EU:s medfinansiering till en bedomning av behovet av banor
med mycket héga hastigheter och till ndrmare 6vervakning och tillsyn genom att uttryckligen
ange specifika villkor i genomforandebeslut om strackor med hog prioritet. Dessutom bor de
europeiska samordnarnas roll starkas nar det galler att framja genomfdrandet av
gransoverskridande projekt, liksom kopplingen mellan arbetsplanerna for

stomnatskorridorerna och genomférandet av Fonden for ett sammanlankat Europa.

Maldatum fér genomforande: omedelbart.

Kommissionen bor gora foljande:

1. Se over TEN-T-férordningen sa att den leder till att de viktigaste strategiska

infrastrukturprojekten som namns ovan genomfors i tid.

Maldatum for genomforande: arbetet bor inledas sa snart som majligt och slutforas senast

2023.

2. | samband med 6versynen av TEN-T-férordningen éronmarka EU:s medfinansieringsstod

till dessa strategiska prioriterade projekt.

Maldatum fér genomforande: omedelbart efter 6versynen av TEN-T-férordningen.
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3. I samband med programplaneringen av sammanhallningspolitiken tillsammans med
medlemsstaterna se till att fokusera finansieringen av hoghastighetsjarnvagar framst till de

hoghastighetsbanor som ingar i stomnatskorridorerna.

Maldatum for genomforande: nar de operativa programmen for perioden efter 2020

utarbetas.

4. Villkora EU:s finansiering med krav pa inforande av andamalsenlig konkurrens pa de

medfinansierade hdghastighetsbanorna sa snart som arbetena har slutforts.

Maldatum fér genomforande: omedelbart.

5. Se till att EU:s medfinansiering till stédmottagarna kopplas inte bara till leverans av output
utan dven till att avsedda resultat uppnas. Kommissionen bor darfor infora en princip att
man betalar ut en fast andel av medfinansieringssumman som beviljats stédmottagaren som
en resultatbonus, om det i en efterhandsutvardering kan bevisas att avsedda resultat har
uppnatts. Bonusen bor tas fran en resultatreserv liknande den som i dag finns for

sammanhallningspolitiken.

Maldatum fér genomforande: nar de nya lagstiftningsforslagen for perioden efter 2020

utarbetas.

6. | den kommande FSE-forordningen tillsammans med medlemsstaterna komma 6verens
om kraftfullare verktyg for efterlevnadskontroll fér att snabba pa fullgérandet av de

nuvarande skyldigheterna som foljer av TEN-T-férordningen.

Sadana verktyg for efterlevnadskontroll bor ocksa kunna hantera situationer dar
medlemsstater inte arbetar enligt tidsplan med viktiga projekt for att slutfora gjorda

ataganden inom ramen fér stomnétsprojekt.

Maldatum fér genomforande: nar de nya lagstiftningsforslagen om FSE for perioden efter

2020 utarbetas.
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Rekommendation 3 — Forenkling av gransoverskridande byggprojekt

For att forenkla pagaende och framtida storre investeringar i jarnvagsinfrastruktur for

hoghastighetstrafik bor kommissionen gora féljande:

1. Se 6ver upphandlingsreglerna sa att ett enhetligt regelverk kan tillampas pa viktiga
gransoverskridande infrastrukturprojekt. Detta ror fragor som spraket i anbudshandlingarna,
avtal och redovisningssystemen som anvands av de ledningsorgan som genomfor projekten,

samt forfaranden for tvistlsning.

2. Inratta, eller mojliggora inrattande av, ett sarskilt organ som ska samordna alla olika

formaliteter som maste genomgas pa bada sidor av gransen.

3. Paskynda undanrdjandet av alla administrativa och rattsliga hinder for

driftskompatibilitet.

Maldatum fér genomfoérande: fére mitten av 2019

Rekommendation 4 — Atgirder for att forbattra hoghastighetstrafiken for passagerarna

Kommissionen bor gora foéljande:

1. Erbjuda aktorerna i jarnvagssektorn stod for att aktivt ta fram I6sningar for gemensamma

e-biljetter som dven inbegriper hoghastighetstrafiken.

2. Kontrollera att medlemsstaterna vidtar alla genomférbara atgarder for att EU:s regler om
berdkning av banavgifter ska foljas till fullo och pa ratt satt, sarskilt nar det galler
skyldigheten att samordna upprakningar for att underlatta granséverskridande

hoghastighetstrafik pa jarnvag.

3. I sin egenskap av Overvakare se till att medlemsstaterna uppfyller sina skyldigheter att
garantera att villkoren for marknadstilltrade till hoghastighetsbanorna skots av oberoende
organ och att infrastrukturforvaltarna samordnar sa att strackorna utnyttjas sa val som

mojligt.
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4. Forbattra informationen till medborgarna i) nar det géller uppgifter om punktlighet,
genom att utveckla specifika indikatorer for hoghastighetstrafik och ii) baserat pa uppgifter
som redan finns i kommissionens databaser (Eradis) nar det géller information om
kundnojdhet, genom att utveckla en standardiserad ram och metod for rapportering.
Uppgifter och resultat ska spridas genom kommissionens évervakningsrapport om

jarnvagsmarknaden vartannat ar.

5. Starka konkurrensen mellan transportsatt genom att ange principer som innebar att de
externa kostnaderna for alla transportsatt beaktas i tillracklig utstréackning, samt forespraka

att de foljs.

Maldatum for genomforande: fore utgangen av 2019.

Denna rapport antogs av revisionsrattens avdelning Il, med ledamoten lliana lvanova som

ordforande, vid dess sammantrade i Luxemburg den 13 juni 2018.

For

revisionsrdtten

Klaus-Heiner Lehne

ordférande




Karta 6ver det europeiska jarnvagsnatet for hoghastighetstrafik

Kdlla: Internationella jarnvagsunionen.

—— HIGH SPEED LINES ABOVE 250 KM/H

~—— HIGH SPEED BETWEEN 220 AND 229 KM/H
— HIGH SPEED LINES UNDER 220 KM/H

— LINES UNDER CONSTRUCTION

—— PLANNED LINES
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Oversikt dver finansieringen av héghastighetsbanor sedan ar 2000 uppdelat efter medlemsstat och férvaltningsform

Programperiod 2000-2006

Medlemsstat Totalsumma :Z:.';summ o | Direkt  Delad % av

forv. forv. Summa totalsumma
Belgien 95,5 04% 76,0 - 76,0 09%
Bulgarien 259,4 1,1% - - - -
Tjeckien 0,3 0,0% - - - -
Danmark 90,4 0,4 % 8,4 - 8,4 0,1%
Tyskland 2693,9 11,4 % 377,9 12,2 390,1 4,5%
Grekland 1050,9 44% - 241,9 241,9 2,8%
Spanien 11 232,2 47,3 % 197,5 61758 63733 73,3 %
Frankrike 2004,7 84% 252,9 - 252,9 29%
Italien 2042,5 86% 195,7 241,0 436,7 5,0%
Nederldnderna 104,6 0,4% 98,3 - 98,3 1,1%
Osterrike 996,6 4,2 % 39,6 - 39,6 0,5%
Polen 1996,7 84% - - - -
Portugal 917,9 39% 36,3 543,2 579,4 6,7 %
Slovenien 0,7 0,0% - - - -
Finland 5,0 0,0% - - - -
Sverige 6,6 0,0% - - - 0,0%
Férenade kungariket 232,7 1,0% 185,0 8,5 193,5 22%
Ovrig 1,5 0,0% 1,5 - 1,5 0,0%
Totalsumma 23732,1 100,0% | 1469,2 7 222,6 8691,8 100,0 %
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BILAGA Il

Anmdrkning: Utbetalade/tilldelade belopp i miljoner euro till och med februari 2018. Belopp for granséverskridande projekt ar jamnt fordelade mellan

aktuella medlemsstater. For att siffrorna i tabellen ska vara jamférbara visas uppgifterna sa som de registrerats av Europeiska kommissionen. Pa grund av att
olika metoder anvands kan siffrorna for de granskade medlemsstaterna darfor skilja sig fran de siffror som anges i texten i den séarskilda rapporten. | siffrorna
ingar inte ERTMS-st6d och |an fran EIB.
Kdlla: Europeiska kommissionen. Revisionsratten.
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Analys av projekt BILAGA 1l
QIELTE U.r EeEle | [EldE F?ktiSkt eV Total lingd pa N nadlbey Fardigt i tid och inom budget? Togs . o
5 tot.kost. bidrag tot.kost. bidrag . km . Uppnaddes férvantade o a
Projektnamn o o " o medfinansier " banan i bruk senast efter avslutat Uppnaddes malen?
(miljoner  |(miljoner |(miljoner (miljoner . (miljoner resultat?
ad stracka, km bygge?
euro) euro) euro) euro) euro)
Suministro y montaje de materiales de via en la Linea de
Alta Velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera 745 464 848,1 464 485 1,7 Ja, delvis
francesa. Tramo Madrid-Lleida
Linea de alta velocidad Madrid-Barcelona-Frontera Ja. delvis. Bvgget forsenades
francesa. Tramo: Lleida-Martorell (Platforma). 78,1 48,5 73,3 43,3 6,3 11,7 meln bud .et:r%géverskreds . Ja, delvis Ja, delvis
Subtramos XI-A y XI-B (Sant Sadurni D'Anoia - Gelida) g
Nuevo acceso ferroviario al Norte y Noroeste de Espafia,
Madrid - S ia- Valladolid / Medina del C: .
adrid - Segovia - Valladolid / Medina del Campo 13803 | 10014 | 17025 1001,4 325 52,4
Tramo: Soto del Real —Segovia. Tunel de Guadarrama
(Infraestructuray via)
Linea de Alta Velocidad Venta de Bafios-Palencia-Ledn . )
365,8 102,7 384,8 125,6 92,9 4,1 Ja, delvis Ja, delvis
Plataforma Fase |
Eje Atldntico. Tramo Santiago-Oroso (Variante de Ja, delvis. Bygget forsenades
B’er an & 85,5 55,2 101,8 49,5 9,1 11,2 och budgeten dverskreds
nagot
For tidigt att utvardera, inga
Linea de alta velocidad Madrid-Galicia para trafico L " ) g . . ) g
X . . . 211,5 35,2 243,4 35,2 83,2 2,9 For tidigt att utvardera faktiska mal, kan annu inte
mixto. Tramo La Hiniesta-Perilla-Otero-Cernadilla "
matas
Studi d Works for the High-S d Rail Axis of 247,10
udies and Works for the |.g pee ?l wa.y Xis 0 29,00 ES del, | 50+80 (PT:s
South-West Europe (PP3) - Lisbon-Madrid Axis: Cross- 3027,45 312,7 (ES del), ; 4,9
K . PT:sdel 0,83 sida)
Border Section Evora-Merida total 312,66
Works for construction of a high speed railway section
. . 994 69,8 952 60,6 51,9 18,3
between Perpignan and Figueras
Atlantic branch of the international section of PP3 708 51
Vitoria-Dax (estudios y obras para la nueva linea de alta 1250 70 (ES (;Iel) (ES del, 16,5 4,3
velocidad) 11,48 totalt)
Atlantic Corridor: Section Bergara-San Sebastian- L .
) . For tidigt att sdga men s . s .
Bayonne. Studies and works and services for follow-up 1165,1 459,3 - - 67,8 17,2 . i L For tidigt att utvardera For tidigt att utvardera
forseningar forvantade
works. Phase 1
Seconde phase de la LGV Est Européenne entre Ja. delvis. Bveget forsenades
Baudrecourt et Strasbourg - Réalisation du génie civil de 2340 76 2130 76 106 20,1 ! S Ja, delvis

la LGV

men budgeten dverskreds inte
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Ligne a grande vitesse Est - section Vair es - Baudrecourt
:installations et projets

. - ) 92,3 3 93,4 1 - _
d'accompagnement dans ratelier de maintenance de
I'OURCQ et gares nouvelles
Ligne a grande vitesse (LGV) Rhin - Rhone Branche Est 2312 198 2610 198 137,5 19 Ja, delvis
Adaptation de la ligne existante entre Mulhouse et la
frontiére en vue de la circulation de trains a grande a1 0.7 34 0.6 4 0.9 Ja, delvis. ERTMS inte
vitesse (TGV) ou d’intercity express (ICE) sur I’axe ! ! ! ! ! installerat pa strackan
Mulhouse-Mullheim (Fribourg)
Tratta AV/AC Treviglio - Brescia: completamento 1° lotto Delvis, forseningarna
costruttivo tratta e realizzazione opere di sistemazione 644 123 644,2 114,2 51,3 12,6 paverkade inte det planerade
stazione di Brescia. Oppnandet av banan
Delvis, forseningarna
Tratta AV/AC Treviglio - Brescia: opere civili (fase) 26,4 5 26,4 4,9 0,3 87,1 paverkade inte det planerade
Oppnandet av banan
Delvis, projektet klart i tid
Tratta Campana della linea AV/AC Roma-Napoli 273 118,7 273 118,7 14,8 18,5 men 6ppnandet av banan
forsenat tre ar
Linea AV/AC Roma —Napoli (tratta campana):
I . / . poli { pana) 712,7 146,3 713 234,6 58 12,3
realizzazione di parte del | lotto e del Il lotto
Southern access line to Brenner 422,3* 58,8 82,2%* 14,5 —** —**
Brenner Base Tunnel - Works 9 300*** 878,6 pagar*** pagar 64%** 145%** For tidigt att utvardera For tidigt att utvardera For tidigt att utvardera
Brenner Base Tunnel - Studies 9 300*** 302,9 pagar*** pagar 64%** 145%** For tidigt att utvardera For tidigt att utvardera For tidigt att utvardera
Delvis, arbetet forsenades ett
Priority Project TEN No. 1 Brenner Base Tunnel - Studies | 9300*** 193,4 pagar*** 193,35 B64*** 145%** ar For tidigt att utvardera For tidigt att utvardera
Priority Project TEN No. 1 Brenner Base Tunnel - Works | 9300*** 592,7 pagar*** 65,8 64%** 145%** For tidigt att utvardera For tidigt att utvardera
Ja, delvis. Hela strackan ej . . e .
Priority Project TEN no. 1 Brenner Base Tunnel - Studies | 9300*** 85,7 pagar*** 70,9 64%** 145%** Fardigstalld l For tidigt att utvardera For tidigt att utvardera
Pre-study for the Northern Access Line to the Brenner
Base Tunnel between Munich (Germany) and Radfeld 6,7 3,4 - 0,7 - -
(Austria)
Ja, delvis. Budgeten
Neubau VDE 8.1 Ebensfeld - Erfurt, EinzelmaRnahmen . "
Proiektabschnitt Thiiringen 705,8 239,3 815 239,3 60,9 13,4 overskreds men inga For tidigt att utvardera
) g forseningar
Ja, delvis eftersom ingen
Verkehrsprojekt Deutsche Einheit (VDE) 8.2, Ja, delvis. Budgeten Ja, delvis. Godstrafik odstrafik pa banan fch
Neubaustrecke (NBS) Erfurt - Leipzig/Halle, Abschnitt 762 488 770 48,8 122 6,3 N : g - . "g . # L )
Erfurt- Halle bzw. Grobers overskreds nagot. kordes pa banan forvantade restider dnnu ej
) uppnadda
Aus- und Neubaustrecke Stuttgart-Wendlingen einschl.
Stuttgart 21 & g 2894,5 1351 6526 128,8 57 114,5 For tidigt att utvardera For tidigt att utvardera
Neubaustrecke Wendlingen - Ulm 2 065,5 117,2 3259 117,2 59,6 54,7 For tidigt att utvardera For tidigt att utvardera
Ligagdo Ferroviaria Sines/Elvas (Espanha): Troco Evora-
Caia e Estagdo Técnica ao km 118 da Linha do Sul
(Railway connection Sines/Elvas 814,7 127,7 - - 130 6,3 For tidigt att utvardera For tidigt att utvardera For tidigt att utvardera

(Spain): Evora-Caia Section and Technical Station at km
118 of the South Line)
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BILAGA IV
Nyckeldata om héghastighetsbanor uppdelat efter medlemsstat
Dataunderlag
Hh-banor, Hh-banor, slutforda och Totalkostnad, Totalkostnad, slutférda och EU-medfinansiering slutférda och Person- .
.. . .. . . Befolkning
slutférda under byggnation slutférda under byggnation under byggnation km e
(km) (km) (miljoner euro) (miljoner euro) (miljoner euro) (miljarder) /
Spanien 2675 3827 31015 53554 14 071 13,4 46,2
Frankrike 2 548 2628 38 395 40 382 1406 49,0 67,0
Italien 1144 1280 31812 41912 724 20,0 60,6
Tyskland 2141 2331 28 506 34 105 2 694 27,2 82,8
Berdiknade centrala resultatindikatorer
Totalkostnad, Totalkostnad, slu;rf?itr?;: Zf:i:’der Person-km
Totalkostnad, slutférda och Totalkostnad, slutforda och Totalkostnad, e AT Tany Ham e Medfinansiering {miljoner)/km Person-
slutforda/km under slutférda/capita under slutférda/km/capita EU/capita hjh-bana km/capita
byggnation/km byggnation/capita
Spanien 12 14 671 1159 0,25 0,30 305 5,0 290
Frankrike 15 15 573 603 0,22 0,23 21 19,2 731
Italien 28 33 525 692 0,46 0,54 12 17,5 330
Tyskland 13 15 344 412 0,16 0,18 33 12,7 329
Anmdrkning: | siffrorna for Frankrike och Italien ingar inte de gréansoverskridande férbindelserna Brennerbastunneln och tunneln mellan Lyon och Turin.
Person-km for Italien ar de senaste offentligt tillgdngliga uppskattningarna.
Kdlla: Revisionsratten, nationella statliga verk, infrastrukturforvaltare och jarnvagsoperatorer.
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BILAGA V
Analys av hastighetsutnyttjande
Km/h
350 350 350 350 350 350
320 320
300 300 300 300 300 300 300 300 300
250 250 250 250
222
09
200 198 200
188
164 166
155
135
124 124 129 127 127
110 113 113
103
Madrid-Barcelona—franska gransen Eje Atlantico Turin—-Salemo* LGV Rhin—Rhéne Madrid—Galicien** Milano-Venedig**
Hastighetsutnyttjande (det |langsammaste tagets
m Hogsta hastighet som banan ar byggd fér m Hogsta korhastighet m Faktisk hastighet snabbaste tdget m Faktisk hastighet langsammaste taget faktiska hastighet jamfért med den hégsta

. . . . . hastighet som banan drbyggd for)
* Faktisk hastighet uppmatt underenresafran Milano till Neapel.

** Strackor som fortfarande ar underbyggnation elleri planeringsstadiet medrdknade.

*** Strackor som fortfarande drunder byggnation elleri planeringsstadiet medraknade. Hogsta kérhastighet forutsatts vara lika med hogsta hastighet som banan ar
bveggd for.
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BILAGA VI

Ur medborgarsynvinkel: Bedomning av restider, priser och avgangar pa de granskade

banorna for héghastighetstrafik: metoder och data

Anvand datainsamlingsmetod:

Arbetet som utférdes bestod i att sammanstalla biljettpriser och reseuppgifter for vissa
bestamda datum for avreseorter och resmal pa de granskade hoghastighetsbanorna, med
transportsatten hoghastighetsjarnvag, konventionell jarnvag och flyg, och analysera

eventuella ménster som kunde skdnjas pa nedanstaende strackor.

Medlemsstat Granskad bana

Madrid—Barcelona—

franska gransen

Madrid—Galicien, Eje

Spanien
Atlantico
Madrid—Valladolid—
Ledn
Stuttgart—Minchen
Tyskland
Berlin—Munchen
Turin—Salerno
Italien
Milano—Venedig
LGV Est-Européenne
Frankrike

LGV Rhin-Rhone

Pris- och reseuppgifter om

Madrid—Barcelona

Madrid—Santiago de

Compostela

Madrid—Ledn

Stuttgart—Minchen

Leipzig/Halle—M{inchen

Turin-Rom

Milano—Venedig

Paris—Strasbourg

Dijon—Mulhouse

Aktuella jarnvagsstationer

Madrid Puerta de Atocha—

Barcelona Sants

Madrid Chamartin—Santiago

de Compostela

Madrid Chamartin—Ledn

Stuttgart Hbf-Minchen Hbf

Leipzig Hbf-Miinchen Hbf

Torino Porta Nuova—Roma

Termini

Milano Centrale-Venezia S.

Lucia

Paris EST-Strasbourg Gare

Dijon Ville—-Mulhouse Ville
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Forsta delen av arbetet bestod i att samla in uppgifter om de lagsta priserna (inklusive
skatter) for en biljett den aktuella dagen och under den tid pa dagen da flest i det aktuella
omradet forvantas resa, medan den andra delen bestod i att notera hur manga turer det
fanns mellan de tva stationerna (uppdelat som farre @n 10, mellan 10 och 20 och 6ver 20

maijliga turer). Har foljer utforliga uppgifter om vad som ingick i arbetet:

o Antal olika transportsatt: tre: héghastighetsjarnvag, konventionell jarnvag och flyg

(revisionsratten har analyserat langfardsbussar for sig).
o Antal resmal/strackor: nio enligt ovan.

o Antal resor per stracka (varje stracka restes bada hallen, det vill ssga MAD—BCN och

BCN—-MAD): tva, men begransat till avreseorter och resmal.

o Antal olika veckodagar for avresa: tva (en tur- och returbiljett fran mandag till onsdag
som ofta kops av affarsresenérer, en tur- och returbiljett fran fredag till sndag, som

ofta kops av privatresenarer.

o Resedatum: fyra veckor med ungefarliga datum (5 till 9 juni 2017, 3 till 7 juli 2017,
31 juli till 4 augusti 2017 och 28 augusti till 3 september 2017).

o Tidpunkt for resorna ovanstaende resdagar: affarsresor: avgang mellan 07.00 och
09.00 och aterresa mellan 16.00 och 18.00, privatresor: avgang mellan 10.00 och
12.00 och aterresa mellan 17.00 och 19.00.

o Antal bokningstillfallen: tre (tre manader fore den forsta resdagen, tva veckor fore

den forsta resdagen och sista minuten, det vill sdga arbetsdagen fore forsta resdagen.

o Uppgifter som samlades in: datum for avresa och ankomst, pris i euro fér en tur- och

returbiljett och langden pa resan i minuter, samt antal forbindelser per dag

Datainsamlingsarbetet inleddes i mars 2017 sa att vi kunde boka resor tre manader i forvag
enligt ovan. For affarsresorna prioriterades tid framfor pengar, och for privatresorna
prioriterades pengar framfor tid. Detta innebér att om vi till exempel hittade tva alternativ
inom angivet tidsintervall for affarsresendren och ett var 20 euro billigare men tog

30 minuter langre tid bokades den snabbare resan med ett nagot dyrare tag. Motsatt
prioritering gallde for privatresorna: Om ett tag tog 30 minuter langre tid at ett hall men var

20 euro billigare valdes det taget.



Genomsnittliga priser och restider: allmdn éversikt

Genomsnittligt pris och restid
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. resor Privatresor Antal
Strécka - - . - . - s
Hoghastighetst Konventionell - Hoghastighets- Konventionell fl forbindelser
rafik pa jarnvag jarnvagstrafik ve trafik pa jarnvag jarnvag ve
Madrid—Barcelona—Madrid 13:0‘3 05h19 120 euro 12h04 225 euro 02h45 169 euro 05h 35 218 euro 02h40 20-30
. 155
Barcelona—Madrid—Barcelona ume 05h17 124 euro 11h43 244 euro 02h45 167 euro 05 h 30 130 euro 11h19 223 euro 02h43 20-30
q . q 81 eur
Madrid-Santiago—Madrid o 11h06 229 euro 02 h27 <10
q . . 82 eur
Santiago—Madrid—Santiago o 10h 40 81 euro 10h36 <10
q q 69 eur
Madrid—-Leon—Madrid o 04 h 38 63 euro 10h13 81 euro 04 h 57 10
q 71 eur
Leon—Madrid-Leon o 04 h 56 10
Stuttgart-Miinchen-Stuttgart | °"  0an36 | ssewo  06ha9 63euro  04h37 | 84euro  06h46 50-60
.. .. 74
Miinchen-Stuttgart-Miinchen S 04n31 | 88euo  06h46 | 229euro  01h30 | 6Seuro  04h33 | 84euro 0645 50-60
Leipzig—Miinchen-Leipzig 135’06 10h15 117 euro 13h33 108 euro 10h45 87 euro 13h39 40-45
Miinchen-Leipzig—Miinchen ljfoe 10h 28 118 euro 13h 32 340 euro 01h50 91 euro 10h18 92 euro 14 h 26 40-45
Turin-Rom-Turin 13308 09 h 08 125 euro 12h55 276 euro 02h24 157 euro 08 h 43 159 euro 13h 15 236 euro 02h20 20-50
Rom-Turin—-Rom ljfoe 09 h 10 127 euro 13 h 53 289 euro 02h23 140 euro 08 h54 121 euro 20h 44 165 euro 02h30 20-50
Milano-Venedig-Milano 68:‘” 04h50 | Sleuro  06h40 82euro  04h50 | 53euro  07h42 20-50
Venedig-Milano—Venedig 65;‘” 04h50 | S0euro  07h04 66euro  04h50 | Sleuwro  07h56 20-50
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Paris—Strasbourg—Paris 13306 03 h 40 173 euro  03h44 15-20
. 154 e
Strasbourg—Paris—Strasbourg uro 03h51 162euro  03h36 15-20
- n 49 eur
Dijon—Mulhouse—-Dijon o 02h28 15-20
Mulhouse—Dijon—Mulhouse 62 euro 02h42 15-20

Kdlla: Advito och revisionsratten. Graa falt = uppgift saknas. | kolumnen ”Antal férbindelser” visas det genomsnittliga antalet direktférbindelser tur och retur
mellan de aktuella staderna under ett dygn.

Genomsnitt uppdelat efter besokt land

Euro per rest minut Euro per rest
Affarsresor Privatresor Affarsresor Privatresor
Land " " . " - " - "
Konventionell Flyg Hoghastighetstrafik | Konventionell Flyg Hoghastighetstrafik
jarnvagstrafik pa jarnvag jarnvagstrafik pa jarnvag
Spanien 0,30 euro 0,15 euro 1,47 euro 0,35 euro 0,19 euro 1,37 euro 0,10 euro 0,12 euro
Tyskland 0,24 euro 0,18 euro 2,82 euro 0,19 euro 0,16 euro 0,15 euro 0,12 euro
Italien 0,24 euro 0,14 euro 1,97 euro 0,27 euro 0,13 euro 1,39 euro 0,12 euro 0,13 euro
Frankrike 0,58 euro 0,64 euro 0,17 euro 0,19 euro

Kdlla: Advito och revisionsratten. Den genomsnittliga hastigheten pa ovanstaende hdghastighetsbanor var 157 km/h i Spanien, 103 km/h i Tyskland, 126 km/h i
Italien och 183 km/h i Frankrike.
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BILAGA ViI
Stationers paverkan pa restid och hastighet
. Genomsnitts- ) Genomsnittlig
. Kortaste Langsta . . | Genomsnitts- .
Genomsnittligt o A Resa med hastighet pa . o hastighets-
N avstand avstand . Resa med . e hastighet pa . .
. . . Antal avstand mellan minst antal Skillnad Tidsforlust per| resa med Mellanskillnad forlust per
Avreseort—-resmal | Avstand i km A ] mellan mellan flest byten ) ) ) resa med flest ]
stationer stationer | . byten . (min) station minst antal (km/h) mellanliggande
stationer stationer . (min) byten N

(km) (km) (km) (min) byten (km/h) station

(km/h) (km/h)
Madrid-Figueres 797 9 100 35 157 215 255 40 10 209 188 21,49 5,37

Vilafant

Madrid—Ledn 345 5 86 51 114 126 153 27 9 164 135 28,99 7,2
Vigo—A Corufia 165 5 41 26 61 80 80 - - 124 124 - -
Turin-Salerno* 1007 14 77 4 253 255* 292* 37* 7* 186* 162* 23,55% 4,71%*
Milano-Venedig 273 7 46 8 84 145 145 - - 113 113 - -
Paris—Strasbourg 441 5 110 68 137 106 119 13 7 250 222 27,27 13,64
Dijon—Mulhouse 205 4 68 46 82 62 74 12 6 198 166 32,17 16,09
Stuttgart—Miinchen 267 8 38 6 191 134 154 20 4 108 94 14,00 2,74
Berlin-Minchen 672 15 48 2 94 240 312 72 12 155 129 25,77 4,28

3 restid och hastighet métt pa en resa mellan Milano och Neapel.
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BILAGA Vil

Karta 6ver upptagningsomraden och nyckeldata for var och en av de granskade

hoghastighetsbanorna, liksom for de gransévergangar som bedémts

Hoéghastighetsbanan Madrid—Barcelona—franska gransen
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LR Calatayud DA ] “ ! Barcelona Sants
o T . /£ SEeGamp de Tarragona
) sSIMia b, m Y . \
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o 9 : r
e W, % W
Iy uadalajara-Yebes
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1 magnd Puerta de Atocha Tenel
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P | ,
//_/ o ; - 9 :\.,.
L, o ‘b stllor
e 1 Flana
e Gastello A
W, de la Plana [ station e haghastignatatie
. e Highastighetsbans
Valencia/Valéncia Ioviars o bo i pptgaingsomesdet med 15,30
och 60 mfnuters resvdz med bl tll minst en station ()
L Invinare som bor verappands
0 25 50 75 I .1-.d0 km ::::g)ml\gsnmvanan[vlsisu\ﬂamdiigﬁmmn
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors @ DG MOVE
Total- : . - . Genom-snittligt Hastigheter
Lingd | kostnad ﬁmnil:;ﬁ ”gm““d?t:: H‘E“:::;g:u?:t?’“ Stationer  aystand mellan Higsta Hogsta Genomsnitt avhbgsta
{exkl "“ Fer < d stationer konstr. tillitna faktisk  konstr.
km mn eure mn euro % antal antal km kmdh kmdh kmdh %
797 [12109| 3553 45% 90 9 94* 350 300 |188-209| 54-60
8000 000
7 000 000
6000 000 ]
5000 000 ?
4000 000
3000 000
2000 000
—
1000 000 [ F
,
. s Madrid Puerta de . . B - . . .
Upptagningsomrade Atocha Guadalajara-Yebes Calatayud Zaragoza-Delicias Lleida-Pirineus Camp de Tarragona Barcelona Sants Girona Figueres Vilafant
15 minuter 4159 000 93 000 28 000 709 000 180 000 179 000 2901 000 176 000 74 000
30 minuter 6176 000 501 000 58 000 799 000 338 000 541000 4683 000 441000 306 000
60 mi 7197 000 6263 000 872000 1096 000 660 000 2767 000 6 136 000 5263 000 1325000
— dverlappning 6239 000 6240 000 848 000 851000 277 000 2440 000 5879 000 5194 000 1121000
— dverlappning i % 87% 100% 97% 78% 42% 88% 96% 99% 85%
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100 km

80

Hoghastighetsbanan Madrid—-Ledn

1
-~

g

VaITai/doIid Cémpo Grande

Station for hoghastighetstag
Hoghastighetsbana

i & "4 .j:l Invanare som bor i upptagningsomradet med 15, 30
. < och 60 minuters resvag med bil till minst en station
Invénare som bor i éverlappande |

vV & 7 )
\ \ ¢ %% upptagningsomraden (visas endast i diagrammet

nedan)

.

Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018

Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE

Total- . - . s Genom-snittligt Hastigheter
Liangd | kostnad fi El!_ . Ugy:;and:a: Hoghastig—li'ltztstag Stationer avstand mellan Hogsta Hogsta Genomsnitt av hogsta
(exkl, Mansiering| bankapacitet  (genomsnittidag) stationer konstr. ftillatna faktisk konstr.
km mn eurg mn euro % antal antal km kméh kmdh km/h %
3455415 | 2118 39% 47 5 86 350 300 | 135-164 | 39-47%
8000 000
7 000 000
6 000 000
5000 000 /
4000 000 %
3000 000 %
2000 000 %
1,000 000 /
_ 7 7
0 — . —— — [ ]
. . . . . Valladolid . .
Upptagningsomrade Madrid-Chamartin Segovia-Guiomar Campo Grande Palencia Leén
15 minuter 3503 000 73 000 387 000 102 000 207 000
30 minuter 6 149 000 140 000 458 000 130 000 264 000
60 minuter 7 127 000 5571 000 808 000 852 000 485 000
— 6verlappning 5422 000 5484 000 674 000 629 000 22 000
— Overlappning i % 76% 98% 83% 74% 5%
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Héghastighetsbanan Eje Atlantico

2 eurostat il

Hontevedra

Vigo Urzaiz '

I

El  High Spe=d Rail Ststion

High Speed Line

Population living in Catchment Area of 15, 30 and
.:D 80 minutes driving time having access to atlesst

onestation |
prerr] Population living in overlapping G atchment Areas ! - 404 — ; S ""Ij ]
Z% {shown cnly in the chart below) \ = 0 25 50 75 \ 100 km
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: ® EuroGeographics € OpenStreetMap Contributors @ DG MOVE
Total- . . . . Genom-snittligt Hastigheter
Liangd kostnad fi El:'- . l:)tnylt(tjand?t atv Hoghastlg-l'1t(teltdstag Stationer avstand mellan Hogsta Hogsta Genomsnitt av hdgsta
(exkl. S| opactte (genomsnitt/dag) stationer konstr. tillatna faktisk konstr.
km mn euro mn euro % antal antal km km/h km/h km/h %
165 | 2596 |418 (14%) 19% 22 5 41 250 200 124 50%
2500 000
2000 000
1500 000
1000 000

AR
A\

A\

500 000 7
L

[ — N
Uppt i
mpr:;)dzgnlngso Vigo Urzaiz Pontevedra Vilagarcia de Arousa Santiago de Compostela A Coruha
15 minuter 353 000 175 000 82000 153 000 359 000
30 minuter 712 000 754 000 355 000 300 000 588 000
60 minuter 1669 000 1432000 1281000 2028 000 1163 000
- 1462 000 1431 000 1281 000 1985 000 983 000

— Gverlappning 88% 100% 100% 98% 85%
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Hoghastighetsbanan Madrid—Galicien

eurostatm

A Gudifia
o ﬂ@ieaa de Sanabria

Medina del Campo AV

Segovia-Guiomar

A

BT

sration for héghastighetstig
station for héghastighetstig som inte byggts Sn
e Hidghiastighatshana
— = = Highastizhetshana wnder bygzanation

Invanare som bor | upptagningsomradat med 15, 20
och 60 minuters resvig med bil till minst =n station

Invanars som bor i dverlzppande

@% upptagningsomriden (visas endast i disgrammet
" nedan]

Madrid-Chamartin

100 km

7 5 o -25 50 75

Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018

Source data: © BEuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE

Total- . . . Hastigheter
Léngd kostnad finansi;rin U;:::j:nai?t:: Hog:::f;?t:::ég Stationer TRUE Hogsta Hogsta Genomsnitt av hdgsta
(exkl. 9 P (@ 9) konstr. tillatna faktisk konstr.
km mn euro mn euro % antal antal km km/h km/h km/h %
549 | 5714* | 440* 36%** 22 8 78 350 200 103-110 [ 30-31%
8000 000
7 000 000 ]
6 000 000 ]
5000 000 7
4000 000 %
3000 000 %
2000 000 /
1000 000 % — ?
7 7
0 _Z — _1:1 _.=. —_— == PR - —1:1 —I:I
l..'pptagnlngsomr Madrid-Chamartin  Segovia-Guiomar Medina del Zamora Otero de Sanabria A Gudina Ourense Santiago de
ade Campo AV Compostela
15 minuter 3503 000 73000 33000 81000 6000 4000 140 000 153 000
30 minuter 6 149 000 140 000 189 000 108 000 13 000 36 000 230 000 300 000
60 minuter 7 127 000 5571 000 1086 000 850 000 163 000 352 000 1081000 2028 000
- 5422 000 5535 000 895 000 774 000 126 000 277 000 849 000 732 000
— verlappning i ¥ 76% 99% 82% 91% 77% 79% 79% 36%

* Totalkostnaden och EU-finansieringen ar for strackan Medina del Campo—Galicia.
** Galler slutférda strackor med hoghastighetsbana.




Hoghastighetsbanan Est Européenne
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eurosiat

Paris"Gare de I'Est

T

station far highastizhetstag
Hoghastighetsbanz

konventionell jirnvEg som ar en del i

hoghastighetsbana

Invinare som ber | upptagningsomradet med 15, 30
och 80 minuters resvag med bil till minst en station

Invanare som hor i Gverlappan

nedzn)

ds

et upptagningsom riden [visas endast i dizgrammet

Champagne-Ardenne TGY

Lorraine TGV

——————
1} 25 50 ™00 kml

Carntography: Eurostat — GISCO, 02/2018

Source dala: © EuroGeographics © OpenStreeiMap Contributers © DG MOVE

Total- . . . Hastigheter
" - n n Hogh -h N m m o m
Langd kostnad finanilijerin ul:ar)::(tlaa ::t:tv (ognz:lsgnitfltdsaté? Stationer TRUE Hogsta Hogsta Genomsnitt av hogsta
(exkl. 9 B g 9 konstr. tillatna faktisk konstr.
km mn euro mn euro % antal antal km km/h km/h km/h %
406* | 6712 | 331 (5%) 50% 56 5 110* 350 320 | 222-250 |63-71%
14 000 000
12 000 000
10 000 000
8000 000
6 000 000
4000 000
2000 000
0 Farar s I 525252555 (P, |
;;::agmngsom Paris Gare de I'Est Champagne-Ardenne TGV Meuse TGV Lorraine TGV Strasbourg
15 minuter 5640 000 235000 59 000 59 000 561 000
30 minuter 10 332 000 371000 84 000 751 000 1173 000
60 minuter 12 858 000 1335 000 747 000 2439 000 3582 000
- 321 000 412 000 584 000 553 000 60 000
— Overlappning i ¥ 2% 31% 78% 23% 2%

* Endast hoghastighetsbana; 441 km med konventionell jarnvag ingar.
** Berdknat utifran den totala langden pa 441 km.
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Hoghastighetsbanan Rhen—-Rhone
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Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Total- . . . . Hastigheter
Langd kostnad fi El:'- . l:)tnylt(tjandi atv I-(Ioghastlg-l'1tfltdsta§; Stationer TRUE Hogsta Hogsta Genomsnitt av hdgsta
(exkl. S| opactte R konstr. tillatna faktisk konstr.
km mn euro mn euro % antal antal km km/h km/h km/h %
138*| 2588 | 207 (8%) 20% 19 4 68** 350 320 166-198 [47-57%

4000 000

3500 000

3000 000
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500 000 b

0-’—| 7 ]

\

Y
AN

]
. [

gpptagn'"gsm’ad Dijon Ville Besangon Franche-Comté TGV Belfort-Montbéliard TGV Mulhouse Ville
15 minuter 276 000 154 000 196 000 280 000
30 minuter 415000 259 000 536 000 1250000
60 minuter 1129000 1214000 2499 000 3632000
— 6veriappning 658 000 1078 000 2401000 2136000
— dverlappning i % 58% 89% 96% 59%

* Endast hoghastighetsbana; 205 km med konventionell jarnvag ingar.
** Berdknat utifran den totala langden pa 205 km.
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Hoghastighetsbanan Turin—Salerno
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och 60 minuters reswdg mad bil till minst en station ¢ Napoli Cé'ﬁtrala‘) AT
Invanare sam bor | Gverlappande ; __ | :
e upg‘tag:lningsumrz'.den [visas endast | diagrammet rig o
nadan ! N,
L : 0 25 50 75 100 km
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Total- . " . Hastigheter
Langd kostnad . = U;ny:(tjandi atv Hoghastlg-!\tt:ltdstég Stationer TRUE Hogsta Hogsta Genomsnitt av hégsta
(exkl. inansiering| bankapacite (genomsnitt/dag) konstr. tillatna faktisk konstr.
km mn euro mn euro % antal antal km km/h km/h km/h %
1007|32 169 530 38% 257 14 77 300 300 |162-186*| 54-
10 000 000
9000 000 ? 2 ?
8000 000 ﬁ ﬁ
7000 000 g ?
6000 000 g ?
5000 000 / I"'
4000 000 g :a é
3000 000 g ? é _
2000 000 ﬁ ﬁ ﬁ ? ?
. . i .
1,000 000 I ?” f ,i‘,/.i"' D ? ///ﬁ ﬁ
o @ % i B = BZZ mez 1)
Upptagningsom| Torino Porta  Torino Porta  Milano Porta Milano Milano Reggio Bologna Firenze St Firenze Roma Roma Napoli Napoli
rade Nuova Susa Garibaldi Centrale Rogoredo Emilia Med. Centrale AV Maria Novella Ca'vrlv;;:;dl Tiburtina Termini Afragola Centrale Salemno
15 minuter 1324 000 1329 000 2123 000 2 158 000 2 066 000 214 000 557 000 557 000 519 000 2017 000 2029 000 1647 000 2105 000 272 000
30 minuter 1994 000 2011000 4784 000 4 860 000 4 569 000 1023 000 1 064 000 1222 000 1171 000 3295 000 3330 000 3836 000 3909 000 1607 000
60 mi 3 558 000 3561 000 9373 000 9399000 9400000 3280000 4141000 2785000 2693 000 4897000 4791000 5 458 000 5467000 5390 000
- 3512 000 3 543 000 9322 000 9391 000 9 354 000 2636 000 2770 000 2713 000 2657 000 4 768 000 4768 000 5419 000 5451 000 5 050 000
— Gverlappning i 99% 99% 99% 100% 100% 80% 67% 97% 99% 97% 100% 99% 100% 94%

* Faktisk genomsnittshastighet matt pa en resa mellan Milano och Neapel.
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ade Milano Centrale Brescia Verona Porta Nuova Vicenza Padova Venezia Mestre Venezia S. Lucia
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— dverlappning 5412 000 6 894 000 3786 000 4 135 000 4 557 000 4220 000 3818 000
— Gverlappning i % 58% 96% 84% 100% 97% 98% 100%
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Hoéghastighetsbanan Berlin-Miinchen
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15 minuter 2605000 2538000 66 000 111 000 324 000 594 000 226 000 127 000 193 000 680 000 787 000 217 000 442000 1450 000 1685 000
30 minuter 4102000 4086000 201 000 706 000 1130000 1078000 590 000 415 000 680000 1513000 1455000 506 000 780000 2506 000 2487 000
60 minuter 4 933 000 4 969 000 1834 000 2 349 000 3 132 000 3 376 000 1999 000 2068 000 3273 000 3424 000 3404 000 5 145 000 4 734 000 5 134 000 5 152 000
_ 4901000 4921000 1801000 2349 000 2776000 2581000 1082000 1993000 3059000 3374000 3252000 4967000 4072000 4 970 000 5152 000
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Hoéghastighetsbanan Stuttgart—Miinchen
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Total- . . . . Hastigheter
an ostnal " - n " ationer ogsta ogsta enomsnhitt av hégsta
Langd  k ¢ flnanilljerln L::::flft:tv TOZ:Z:I:nn:Itdsata? Stat TRUE Hogst Hogst G tt hogst
(exkl. W a s 4 konstr. tillatna faktisk konstr.
km mn euro mn euro % antal antal km km/h km/h km/h %
267 [ 5073 | 288 (6%) N/A N/A 8 38 250 N/A 94-108 |[38-43%
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15 minuter 1068 000 904 000 284 000 281000 125 000 442 000 1434 000 1685 000
30 minuter 2598 000 2 822 000 737 000 710 000 721 000 780 000 2482 000 2506 000
60 minuter 6 067 000 6 363 000 4 593 000 4390 000 4 129 000 4734 000 5151 000 5134 000
— Gverlappning 5883 000 6118 000 4 587 000 4390 000 4 106 000 4678 000 5151 000 4961 000
— dverlappning i % 97% 96% 100% 100% 99% 99% 100% 97%

* | totalkostnaden ingar ej Stuttgart 21.
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Hoéghastighetsbanan Madrid-Lissabon

Valladalic eurostat B
Vallado d
‘__J‘\
{1}
/f t\
segovia e’ | (
’ N Nt L
, S
' ., WY .
fwlla = L Madrid Puerta de Atocha
4 { i

A )ﬂ b y

= N /1 i, 4 \/ &

[ = S <‘/I L \

4 oy . ot 3 (

L./ Talaverade la Reina ! . S

o4 RSN g [ R
5 jm,r\‘ B > a
Navalmoral'de la Mata /
f )M_\/’( i N
> o
e R i el e 4
Lisboa Estagéo.do Oriente N T
% S

El Station fér héghastighetstag
Hoghastighetsbana
= == == Hoghastighetsbanaunderbyggnation
---------- Planerad hoghastighetsbana

.:I:‘ Invanare som bor i upptagningsomradet med 15, 30
och 60 minuters resvag med bil till minst en station

Invanare som bor i 6verlappande

| 82 upptagningsomraden (visas endast i diagrammet

f i f i ] 4 nedan)
0 25 50 /75 100km
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Total- . " . . Hastigheter
Liangd kostnad finanlzlij;rin U;:::(t;ar;:?t:tv TOZ:::E’;R:;::’? Stationer TRUE Hogsta Hogsta Genomsnitt avhogsta
(exkl. 9 P 9 9 konstr. tillatna faktisk konstr.
km mn euro mn euro % antal antal km km/h km/h km/h %
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* 437 km for strackan mellan Madrid och den portugisiska gransen.
** EU-anslag hittills.
*** Enligt nu gallande planering.
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* Kostnaderna for fardigstallande av Brennerbastun
** Anslagna EU-medel fram till 2020.

neln fram till 2027 inrdknade.

*** Bade hoghastighetstag och konventionella tag inrdknade i siffran, till storsta delen konventionella.
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BILAGA IX

Allm3nna utrymmen

Service Tillgénglighet

Tillgénglighet

Andel hég-

Anslutande

omr.

Land Bana Station . 2 f m o q fekter -
/m°) till allmanheten lage transporter hastighetstig som stannar transporter

Spanien Madrid-Barcelona—ff Camp de Tarragona

Spanien Madrid-Barcelona—ff Guadalajara-Yebes

Spanien Madrid-Ledén Segovia Guiomar

Spanien Madrid-Ledn Ledn

Spanien Eje Atlantico Santiago de Compostela

Spanien Eje Atlantico Vigo Urzdiz

Frankrike Est-Européenne Meuse TGV

Frankrike Est-Européenne Lorraine TGV

Frankrike Rhen—Rhéne zz:t"éwn Franche-

Frankrike Rhen—Rhéne Belfort Montbéliard

Italien Turin-Salerno RMefjiinEarE::aAv

Italien Turin-Salerno Roma Tiburtina

Italien Milano-Venedig Brescia

Italien Milano-Venedig Padova

Tyskland Stuttgart-Miinchen Stuttgart

Tyskland Stuttgart-Miinchen Ulm

Tyskland :,‘e[;:z:;:iif\z/if!::alle—Erfurt—Nurnberg— Coburg

Tyskland Berlin-Leipzig/Halle—Erfurt-Nurnberg— Bitterfeld

Miinchen-Verona
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Allmdnna utrymmen
(passagerare/m?)

Service
till allmanheten

Tillganglighet
lage

Tillganglighet
transporter

Andel hog-
hastighetstag som stannar

Anslutande
transporter

Inflyttningseffekter

Passagerare/upptagn.omr.
60 min

100 och < 200

Passagerare (per &r)/kvadratmeter >

all nedanstdende service finns:
— restaurang/kafé
— butiker
— turistinformation
— affdrslounge

Stationen for hoghastighetstag
ligger centralt (1-5 km)

tillgang till allt
nedanstaende finns:
— stadstrafik
— taxistation
— parkering (med mindre an
10 personer per
parkeringsplats per dag)

Andel av héghastighetstagen
som stannar vid stationen <
75 %

Anslutning till minst tre av
féljande finns:

- regionalbusstation/er
— konventionell jarnvag
— pendeltrafik till
flygplats/flygplats
— biluthyrning

Utvecklingen i omradet kan
kopplas till
hoghastighetsbanan

Antal passagerare/invanare i
upptagningsomradet 60 min >
75 %

och 300

Passagerare (per ar)/kvadratmeter
mellan 50 och 100 eller mellan 200

minst tva av féljande finns:
— restaurang/kafé
— butiker
— turistinformation
— affarslounge

Stationen for héghastighetstag
ligger mer @n 5 km men mindre
an 15 km fran stadscentrum

tiligéng till minst tva av
foljande finns:
— stadstrafik
— taxistation
— parkering (med mindre &n
10 personer per
parkeringsplats per dag)

Andel av héghastighetstagen
som stannar vid stationen <
50 %

Anslutning till minst tva av
féljande finns:

- regionalbusstation/er
— konventionell jarnvag
— pendeltrafik till
flygplats/flygplats
— biluthyrning

Utvecklingen i omradet kan
inte tillskrivas
hoghastighetsbanan

Antal passagerare/invanare i
upptagningsomradet 60 min >
25%och<75%




KOMMISSIONENS SVAR PA EUROPEISKA REVISIONSRATTENS SARSKILDA
RAPPORT

"HOGHASTIGHETSTRAFIK PA JARNVAG I EUROPA: ETT INEFFEKTVIT
LAPPTACKE TILL FOLJD AV BRISTFALLIGT EU-NAT”

SAMMANFATTNING

I11. Kommissionen star fast vid de slutsatser och atgarder som faststallts enligt strategin i vitboken
fran 2011. Den fortsatter att foresla och genomfora de atgarder som kravs for att uppfylla malen i
vitboken. Enligt TEN-T-férordningen kravs en strategisk och ambitios planering av jarnvagsnétet
som utgar fran ett EU-perspektiv och omfattar hela EU. TEN-T-forordningen ar det viktigaste
strategiska verktyget och genomférandeverktyget for att uppna dessa allmanna mal.

IV. | TEN-T-forordningen foreskrivs en strategisk planering som utgar fran ett EU-perspektiv och
omfattar hela EU. | planeringen ska det ndrmare faststéllas vilka delar av jarnvégsnatet som ska
utvecklas enligt standarderna for hoghastighetsjarnvag. Kommissionen anser att de tidsfrister for att
utveckla TEN-T som anges i férordningen ar bindande och den gor sitt yttersta for att se till att
utbyggnaden av den berdrda infrastrukturen for hoghastighetsjarnvag sker pa ett samordnat och
synkroniserat satt i hela EU. Verktyget i form av stomndtskorridorerna har utformats sérskilt for att
skapa storsta mojliga synergier mellan de anstrdngningar som goérs av olika medlemsstaterna och
deras infrastrukturforvaltare. Senast 2030 ska alla dessa delar vara sammanlénkade. Darefter kan de
dra fordel av kommissionens anstrangningar inom andra omraden for att 6ppna marknaderna och
framja driftskompatibilitet.

Kommissionen anser att EU-finansieringen 6kar mervéardet for EU eftersom gransoverskridande
lankar, flaskhalsar och saknade lankar annars inte skulle hanteras andamalsenligt eller prioriteras.

VI. For att langre resor med hoghastighetstag ska vara attraktiva och konkurrenskraftiga jamfort
med flyg &r det ofta ekonomiskt motiverat med trafik med mycket hdga hastigheter, med olika
egenskaper for gods- och persontrafik, som bedoms fran fall till fall. Uppgifterna om
genomsnittshastigheter kommer sannolikt att forandras nér nétet &r fullt utbyggt, eftersom de nu
tillgangliga uppgifterna avspeglar trafiken som den ser ut idag, med ett ofullstandigt nét.

IX. Bestdmmelserna i kapitlet om transporter i handboken om kostnads-nyttoanalys (2014) ar
utformade for att det ska ga att gora en noggrann och metodologiskt korrekt analys av investeringar
i hoghastighetsjarnvdg. Denna analysram for att kartldgga och utvérdera kostnader och nytta samt
berakna den samhéllsekonomiska barkraften skiljer sig inte fran andra transportinvesteringar. De
faktorer som revisionsratten framhaller bér bedémas tillsammans med bredare politiska mal, t.ex.
att uppmuntra ett byte av transportslag for att framfor allt ta itu med klimatférandringen och den
lokala luftkvaliteten

Att infora krav pa lagsta antal passagerare skulle kunna lagga hinder i vagen for projektlosningar
som kan vara relevanta for territoriella utvecklingsbehov.

Darfor bor en vagledning som inriktas pa de viktigaste kraven for en kostnads-nyttoanalys pa EU-
niva vara tillrackligt flexibel for att det ska ga att ta hansyn till lands-, sektors- och projektspecifika
forhallanden i bedémningen av projekt fran fall till fall.

X. | det fjarde jarnvagspaketet, som antogs 2016, foreskrivs att hinder for driftskompatibilitet ska
undanrdjas, sakerheten forbattras och jarnvagsmarknaderna for persontrafik ska liberaliseras. Detta
kommer att genomforas fran och med 2019, med vissa 6vergangsperioder.

Eftersom detta ar ny infrastruktur som byggs enligt moderna standarder och redan fran bérjan ar
konstruerad for internationell trafik finns det betydligt farre hinder for driftskompatibilitet pa
hoghastighetsbanorna an pa det gamla nétet.



XI.

Kommissionen hanvisar till sina svar pa rekommendation 1.
Kommissionen hanvisar till sina svar pa rekommendation 2.
Kommissionen hanvisar till sina svar pa rekommendation 3.
Kommissionen hanvisar till sina svar pa rekommendation 4.
IAKTTAGELSER

23. | TEN-T-forordningen foreskrivs en strategisk och ambitidés planering av jarnvagsnatet som
utgar fran ett EU-perspektiv och omfattar hela EU. Planeringen ska inriktas pa de delar av
jarnvagsnatet som ska utvecklas enligt standarderna for hdghastighetsjarnvag. Jarnvagslinjer for
hoghastighetstrafik definieras i TEN-T-férordningen, se artikel 11.2 a.

26. Kommissionen deltar inte direkt i medlemsstaternas beslutsfattande.

| TEN-T-forordningen Gversétts dock den strategi som kommissionen utarbetade i vitboken 2011
till konkreta mal, sarskilda mal och lampliga atgarder.

| forordningen faststélls EU:s infrastrukturpolitik for transporter och kriterierna for att identifiera
projekt av gemensamt intresse for EU.

| TEN-T-forordningen och férordningen om fonden for ett sammanlankat Europa (FSE) faststélls en
uppsattning verktyg — sarskilt stomnétskorridorerna — som goér det mojligt for kommissionen att
kontrollera att medlemsstaterna uppfyller sina ataganden enligt forordningarna och att vidta
atgarder vid behov.

Europeiska samordnare ger ut arbetsplaner for stomnaten, dar de viktigaste utmaningarna anges och
utvecklingen foljs upp. Dessa arbetsplaner godkénns av de berdrda medlemsstaterna och é&r
offentliga.

| TEN-T-forordningen foreskrivs dessutom att kommissionen ska kunna anta genomférandebeslut
om specifika gransoverskridande strackor (t.ex. Evora—Merida och Rail Baltica). Se é&ven
kommissionens svar avseende punkt 31.

Kommissionen anser att tidsfristen fram till 2030 for att fullborda stomnétet for TEN-T &r bindande,
aven om den ar beroende av tillgang till ekonomiska resurser i medlemsstaterna.

Under programperioden 2014-2020 har kommissionen forstarkt medlemsstaternas och regionernas
planeringsram for transportinvesteringar, daribland hoghastighetsnat for tag. Stod fran
sammanhallningspolitiken till sadana investeringar gavs pa villkor att det fanns en heltackande
transportstrategi eller heltdckande transportstrategier eller en ram eller ramar som skapar sékerhet i
planeringen for alla berdrda parter: EU-parter, nationella och privata parter. Kommissionen har
foreslagit att nodvandiga villkor ska bibehallas under perioden 2021-2027.

31. Kommissionen papekar att det redan finns samordningsverktyg for granséverskridande strackor
inom ramen for de nuvarande programperioden.

1) Enligt TEN-T-foérordningen far kommissionen anta genomférandebeslut for granséverskridande
projekt. Detta gjordes for forsta gangen i och med genomférandebeslutet om Evora—Merida-
projektet som antogs den 25 april 2018.

2) Nar det géller tekniska delar och driftskompatibilitet foreskrivs ett gransdverskridande avtal om
den europeiska genomforandeplanen for det europeiska trafikstyrningssystemet for tag (ERTMS) i
den europeiska genomfdérandeplanen for ERMS (kommissionens genomforandeférordning (EU)
2017/6).



Ruta 1 — Bristfalligt sammanlankade nationella nat och deras inverkan

1. Mot bakgrund av tillganglig information och sin egen beddémning tror kommissionen att
tillfartsvégarna gradvis kommer att tas i drift mellan 2027 och 2040.

Enligt de uppgifter som har tagits emot fran de myndigheter som ansvarar for uppforandet av de
norra tillfartsvdgarna &r planen for nérvarande att dessa ska fardigstdllas gradvis. Detta ger
mojlighet att mota framtida kapacitetsokningar. Senast 2027 kommer det befintliga dubbelsparet
mellan Minchen och Kufstein att vara utrustat med ECTS i enlighet med TEN-T-férordningen.
Senast 2032 ska den fyrspariga uppgraderingen av strackan Schaftenau—Radfeld (Osterrike) tas i
drift och 2038 ska den fyrspériga uppgraderingen fran Schaftenau (Osterrike) till norr om
Rosenheim (Tyskland) vara klar. Aterstdende stricka, GroRkarolinenfeld—Miinchen—Trudering
(Tyskland) kommer att tas i drift senast 2040.

34.

i) Fragan om upphandlingsramen behandlades i samband med forslaget om rationaliseringsatgérder
for att paskynda forverkligandet av TEN-T (Smart TEN-T) som kommissionen antog den
17 maj 2018.

Den 29 maj 2018 lades det dessutom fram ett forslag till forordning om en mekanism for 16sning av
rattsliga och administrativa problem i ett granséverskridande sammanhang, som ska vara tillamplig
for alla sektorer. Den kommer att gora det maojligt att tillampa en medlemsstats lagstiftning pa andra
sidan gransen med hjélp av en gemensam uppsattning regler.

ii) | forslaget om rationaliseringsatgarder for att paskynda forverkligandet av TEN-T ingar en
skyldighet for medlemsstaterna att inrdtta en enda behdrig myndighet som ska samordna alla
tillstandsforfaranden for TEN-T-stomnatsprojekt.

36. Infor nasta flerariga budgetram planerar kommissionen att, i samband med forslaget till FSE
2021-2027, utveckla en ny uppsattning nyckelutférandeindikatorer som &ven omfattar resultat och
effekter .

Nar det galler sammanhallningspolitiken faststalls 6vergripande mal for varje program tillsammans
med resultatindikatorer. Bland forutsattningarna for genomférandet ingar nodvéandiga villkor som ar
kopplade till anpassningen av nationella strategiska planer till EU:s politiska mal inom
transportsektorn, framfor allt i fraga om TEN-T och mobilitet i stader/lokalt. Medlemsstaterna har
ansvaret for att se till att stodberéattigade projekt som de véljer ut och genomfér verkligen gor det
mojligt att uppna de samlade malen for programmen och ge kommissionen en tillfredsstallande
rapportering. Jarnvagsprojekt upphandlas, och kontrakten brukar innehalla bestammelser om
leverans i tid och resultat, med motsvarande mekanismer for pafoljder. Det ar de berérda
upphandlande myndigheterna/mottagarna som ansvarar for att forvalta kontrakten.

Kommissionens gemensamma svar pa punkterna 37—44:

For att langre resor med hoghastighetstag ska vara attraktiva och konkurrenskraftiga jamfort med
flyg maste jarnvagstrafik med mycket hoga hastigheter ofta utoka den konkurrenskraftiga
rackvidden jamfort med flyg fran 600 till 800-900 km. Uppgifterna om genomsnittshastigheter
kommer sannolikt att fordndras nar natet ar fullt utbyggt, eftersom de avspeglar den nuvarande
trafiken, med ett ofullstandigt nat.

Den verkliga hastigheten pa linjer med mycket hog hastighet styrs av antalet stopp (en parameter
som helst ska paverkas mer av marknaden an av planeringen och av signalsystemet (med tanke pa
tillgangen till rullande materiel for trafik med mycket hdg hastighet).

Inforandet av EU:s signalsystem kommer dock att bidra till mojligheten att 6ka saval den
kommersiella hastigheten som kapaciteten avsevart. Det gradvisa inforandet av ERTMS niva 2, och
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inom en snar framtid dven niva 3 (som kan inforas pa befintliga linjer), kommer att bidra till att
forbattra bada faktorerna.

51. Kommissionen anser att bestammelserna i kapitlet om transporter i handboken om
kostnadsnyttoanalys (2014) ar utformade for att det ska ga att gora en noggrann och metodologiskt
korrekt analys av investeringar i hoghastighetsjarnvdg. Denna analysram for att kartlagga och
utvardera kostnader och nytta samt berakna den samhallsekonomiska barkraften skiljer sig inte fran
andra transportinvesteringar. De faktorer som revisionsratten framhaller bor bedomas tillsammans
med bredare politiska mal, t.ex. att uppmuntra ett byte av transportslag for att framfor allt ta itu med
klimatforandringen och den lokala luftkvaliteten

65. Genom den medfinansiering som erbjuds av Shift2Rail ger kommissionen ekonomiskt stod till
den tekniska utvecklingen av Dbiljettsystem for jarnvdagen, dven hoghastighetsjarnvag.
Kommissionen anser att sektorn fér hoghastighetsjarnvag bor utveckla e-biljetter, i likhet med
luftfartssektorn. For direktbiljetter har flygbolagen utvecklat en sektorshaserad strategi som utgar
fran allianser i form av kommersiella Gverenskommelser. Det finns inga direktbiljetter for
operatérer som inte ingar dessa allianser. Inom jarnvagssektorn finns ett vaxande antal
sektorsinitiativ, t.ex. ”Trainline”, som gor det mojligt med bade e-biljetter och resor som omfattar
mer an en operator.

Kommissionen foreslog lagstiftning inom detta omrade i det fjarde jarnvagspaketet, men radet
foredrog att Overlata at sektorn att ta fram en l6sning. Kommissionen ska rapportera om
sektorsomfattande losningar 2022 och kan vid behov vidta atgarder efter det.

67. Kommissionen 6vervakar regelbundet uppgifter om punktlighet i tagtrafiken i medlemsstaterna
och sedan 2017 finns det en gemensamt dverenskommen definition av punktlighet inom ramen for
RMMS (Rail Market Monitoring Scheme, systemet for 6Overvakning av jarnvagsmarknaden.
Kommissionen samlar varje ar in uppgifter pa nationell nivda om tva kategorier av persontag:
“pendeltagstrafik  och  regional trafik” och  “konventionell langdistanstrafik  och
hoghastighetstrafik”. Punktligheten for hoghastighetstrafik Overvakas inte separat. Uppgifterna
offentliggors i kommissionens RMMS-rapporter vartannat ar.

Kommissionen 6vervakar inte kundnojdhet oftare &n sa, eftersom detta ar ett mycket komplicerat
omrade pa grund av de manga olika tjanster som erbjuds inom medlemsstaterna. Vissa
medlemsstater arbetar dock valdigt aktivt med att dvervaka kundngjdheten, nér detta ar inbyggt i
deras avtal om skyldigheter att tillhandahalla allmannyttiga tjanster.

79. Kommissionen anser att bestammelserna i kapitlet om transporter i 2014 ars handbok om
kostnadsnyttoanalys mdojliggér en noggrann och metodologiskt korrekt analys av investeringar i
hdghastighetsjarnvdag. Denna analysram for att kartldgga och utvérdera kostnader och nytta samt
berakna den samhéllsekonomiska barkraften skiljer sig inte fran andra transportinvesteringar.

Att infora fasta kvantitativa uppgifter/parametrar som ska uppfyllas (t.ex. krav pa lagsta antal
passagerare) skulle kunna foregripa projektlosningar som kan vara relevanta i forhallande till de
territoriella utvecklingsbehoven.

Darfor bor en vagledning som inriktas pa de viktigaste kraven for en kostnadsnyttoanalys pa EU-
niva vara tillrackligt flexibel for att det ska ga att ta hansyn till lands-, sektors- och projektspecifika
forhallanden i bedémningen av projekt fran fall till fall.

85. Ar 2017 lade kommissionen fram ett forslag till paketet "Europa pa vig”, med bl.a. atgirder i
linje med principen om att anvandaren betalar och fororenaren betalar, t.ex. genom végavgifter.
Kommissionen lade ocksa fram en serie forslag for att begransa utslappen fran transporter och
skapa incitament for att byta transportslag och fasa ut fossila branslen, framfor allt inom vagsektorn.



Dessutom inledde kommissionen ar 2017 en omfattande undersokning av internaliseringen av
externa kostnader i syfte att bedoma i vilken omfattning “anvidndaren betalar” och “fororenaren
betalar” tillampas i EU-landerna inom olika transportslag och for att bidra till den politiska
debatten. Undersokningen i sin helhet kommer att bli tillganglig i borjan av 2019.

En annan undersokning, ”Case study analysis of the burden of taxation and charges on transport”
(finns pa webbplatsen fér GD Transport och rorlighet), samlade in uppgifter om skatter och avgifter
samt subventioner for 20 noggrant utvalda representativa strackor for alla transportslag.

Ruta 3 — Konsekvenserna for resenarerna nar tagen inte smidigt kan passera granser

1. Avsaknaden av driftskompatibilitet pa strackan mellan Minchen och Verona orsakar
stopp och forseningar vid Brennerstationen

Kommissionen delar revisionsrattens farhagor om driftskompatibilitet och arbetar for att 16sa
problemen. Europeiska unionens jarnvagsbyra (ERA) haller pa att ’roja undan” det enorma hinder
som skapats av mer &n 11 000 nationella regler, tack vare bestimmelserna i det fjarde
jarnvagspaketet. Samtidigt drivs en liknande proaktiv strategi langs korridorerna genom en logg
Over brister. N&r reglerna har kartlagts och beskrivits forvéantar vi oss att flertalet av.dem kommer
att tas bort eller harmoniseras pa europeisk niva, aven om detta arbete kommer att ta flera ar att
slutfora.

Dessa hinder paverkar dock inte hoghastighetslinjer i de flesta fall (inga stationer for
hoghastighetstag vid granserna mellan Belgien, Frankrike, Tyskland, Nederlanderna och
Storbritannien).

Tredje stycket: Nar det galler arbetssprak har kommissionen foreslagit att ett gemensamt
jarnvagssprak ska utvarderas i konsekvensbedémningen av det reviderade direktivet om lokforare
(sektorn efterfragade en kostnadsnyttoanalys for att faststdlla spraket), d&ven om det vare sig
operativt eller politiskt ar realistiskt att ett enda sprak kommer att antas. For narvarande undersoks
dock ett antal alternativ for att ta itu med problemet (faststallda ordlistor pa malspraket, it-verktyg
osv.) och kommissionen kommer att foresla en andring av den réattsliga grunden for att tillata
pilotforsok med dessa lGsningar.

2. Avsaknaden av infrastrukturforbindelse mellan Frankrike och Spanien (atlantiska
gransoverskridande strackan) innebar att passagerare maste stiga av och byta tag och
plattform

Kommissionen delar revisionsrattens farhagor. Under tiden har Frankrike atagit sig att forbattra den
befintliga linjen for att héja sin kapacitet och undanrdja flaskhalsen i Hendaye. Bade kommissionen
och den europeiska samordnaren foljer upp utvecklingen.

90. Inforandet av och nivan pa paslagen beror pa medlemsstaternas vilja och formaga att ticka
gapet mellan de direkta kostnaderna och de totala kostnaderna for infrastrukturen.

91. Det faststélls tre berakningsmetoder i kommissionens genomférandeférordning (EU) 2015/909
av den 12 juni 2015 om forfarandena for berdkning av den kostnad som uppstar som en direkt foljd
av den tagtrafik som bedrivs..

Det stammer att dessa tre metoder resulterar i ganska olika avgiftsnivaer. Eftersom avgifterna
avgors av manga faktorer, som inte enbart omfattar slitage utan aven infrakturens nuvarande skick
och anvandningen av paslag, ar det uppenbart att det inte gar att infora en enhetlig avgift i hela EU
for hoghastighetstag. Se dven kommissionens svar avseende punkt 90.

92.



i) Kommissionen konstaterar ocksa att det franska hdghastighetsjarnvagsnatet ar i stort behov av
underhall och modernisering och att de lI6pande kostnaderna for att underhalla natet ar hogre nar
underhallsinvesteringarna har slapat efter. Om dessa kostnader inte fullt ut kan tackas av de statliga
subventioner som infrastrukturforvaltaren tar emot kan de endast foras dver till operatoren i form av
direkta kostnader och paslag, eftersom infrastrukturforvaltaren inte har ndgon annan typ av intakter.

ii) Kommissionen papekar att tillsynsmyndigheten sankte avgiften eftersom den utgjorde ett hinder
for konkurrentens verksamhet. Detta forbattrade situationen for resendrerna genom att skérpa
konkurrensen pa hoghastighetslinjerna, vilket ledde till att bada operatdrerna sankte sina priser.

93. Se kommissionens svar avseende punkt 95.

95. Kommissionen bekraftar att den utovar tillsyn dver systemet i sd matto att den sakerstéller att
det finns tillsynsmyndigheter och kontrollerar att de tilldelas “tillrdckliga resurser”. Resurserna ar
beroende av landets storlek och hur ©ppen marknaden &r. Kommissionen paminner
tillsynsmyndigheterna om sin skyldighet att ingripa, antingen pa eget initiativ eller efter ett
klagomal, sa fort den upptéacker att lampliga atgarder inte har vidtagits. Tillsynsmyndigheterna har
en tydlig roll att spela nar det galler att godkanna avgiftssystemet och se till att det tillampas pa ett
icke-diskriminerande sétt.

SLUTSATSER OCH REKOMMENDATIONER

97. Kommissionen star fast vid de slutsatser och atgarder som faststallts enligt strategin i vitboken
fran 2011. Den fortsatter att foresla och genomfora de atgarder som kravs for att uppfylla malen i
vitboken. | TEN-T-férordningen, som antogs av radet och Europaparlamentet, faststalls konkreta
mal och atgarder som baseras pa strategin i kommissionens vitbok fran 2011.

98. | TEN-T-férordningen faststalls konkreta mal och atgarder som baseras pa strategin i
kommissionens vitbok fran 2011.

| forordningen faststélls EU:s infrastrukturpolitik for transporter och kriterierna for att identifiera
projekt av gemensamt intresse for EU. Genom forordningen inréttas stomnatet och det 6vergripande
natet. | friga om jarnvagsnatet anges var hoghastighetslinjer behdver anldaggas, med atfoljande mal
och en tidsplan (2030 for stomnatet och 2050 for det Overgripande natet), som kommissionen
betraktar som bindande, d&en om den &r beroende av tillgangen till ekonomiska resurser i
medlemsstaterna.

Aven om kommissionen inte sjalv deltar direkt i medlemsstaternas beslutsfattande, kan den med
hjalp av verktygen i TEN-T- och FSE-férordningarna kontrollera att medlemsstaterna uppfyller sina
ataganden enligt forordningarna — sérskilt stomnéatskorridorerna — och vidta atgarder vid behov.

102. Bestdmmelserna i kapitlet om transporter i handboken om kostnadsnyttoanalys (2014) &r
utformade for att det ska ga att gora en noggrann och metodologiskt korrekt analys av investeringar
i hdghastighetsjarnvag. Denna analysram for att kartlagga och utvérdera kostnader och nytta samt
berdkna den samhéllsekonomiska barkraften skiljer sig inte fran andra transportinvesteringar. De
faktorer som revisionsratten framhaller bér bedémas tillsammans med bredare politiska mal, t.ex.
att uppmuntra ett byte av transportslag for att framfor allt ta itu med klimatforandringen och den
lokala luftkvaliteten.

Att infora krav pa lagsta antal passagerare skulle kunna foregripa projektlosningar som kan vara
relevanta i forhallande till de territoriella utvecklingsbehoven.

Darfor bor en vagledning som inriktas pa de viktigaste kraven for en kostnadsnyttoanalys pa EU-
niva vara tillrackligt flexibel for att det ska ga att ta hansyn till lands-, sektors- och projektspecifika
forhallanden i bedomningen av projekt fran fall till fall.



103. Ar 2017 inledde kommissionen en omfattande undersdkning av internaliseringen av externa
kostnader i syfte att bedoma i vilken omfattning “anvéndaren betalar” och fororenaren betalar”
tillampas i EU-landerna inom olika transportslag och for att bidra till den politiska debatten.

Se kommissionens svar avseende punkt 85.

104. | det fjarde jarnvégspaketet, som antogs 2016, foreskrivs att hinder for driftskompatibiliteten
ska undanrdjas, sékerheten forbéttras och jarnvagsmarknaderna for persontrafik ska liberaliseras.
Paketet kommer att trada i kraft for hoghastighetstrafik fran och med 2019.

Eftersom detta ar ny infrastruktur som uppfors enligt moderna standarder och redan fran borjan &r
konstruerad for internationell trafik finns det betydligt farre hinder for driftskompatibilitet pa
hoghastighetshanorna an pa det gamla nétet. De viktigaste hinder som aterstar beror pa olika
signalsystem, vilket kommer att avhjalpas genom den gradvisa utbyggnaden av ERTMS baslinje 3
och avskaffandet av “’klass B”-system (dvs. nationella egenutvecklade system) och skillnader i
spanning (25 kV eller 15 kV), vilket latt kan hanteras med tekniska l6sningar.

105. Avgifterna behover ligga pa en rimlig niva, men de behover atminstone vara lika stora som de
direkta kostnaderna, for att tacka kostnaderna for tagdriften. Férekomsten av paslag och hur stora de
ar i forhallande till de direkta kostnaderna beror pa medlemsstaternas férmaga och vilja att ge
subventioner till infrastrukturférvaltarna.

Rekommendation 1 — Planeringen for jarnvagsnatet for hoghastighetstrafik i EU
1. Kommissionen godtar denna rekommendation.

Arbetsplanerna for respektive stomnéatskorridorer kommer att innehalla de viktigaste prioriterade
projekt som ska genomforas forst. Kommissionen kommer att fortsétta att arbeta tillsammans med
medlemsstaterna for att se till att stomnatet fullbordas senast 2030 i enlighet med TEN-T-
forordningen.

Dessutom har kommissionen for avsikt att inleda granskningen av TEN-T-politiken inom kort, i
enlighet med artikel 54 i TEN-T-férordningen ((EU) nr 1315/2013). | detta sammanhang kommer
kommissionen att se till att hoghastighetsjarnvagsnatet inom TEN-T utvarderas vél. Utvarderingen
ska bl.a. omfatta sadant som anslutningars samhallsekonomiska barkraft, eller sambanden mellan
infrastruktur och trafik, genom ett okat fokus pa trafikrelaterade nyckelutférandeindikatorer.

Dessutom frdmjar kommissionen anvandningen av genomfdrandebeslut for granséverskridande
projekt for att sakerstalla att projekten dvervakas noggrannare.

2. Kommissionen godtar delvis denna rekommendation. Visserligen haller kommissionen med i
princip, men den kan inte vidta denna atgard omedelbart. Den kommer att inleda arbetet sa snart
som majligt och driva detta nar det nya lagforslaget for TEN-T utarbetas.

Nar det galler FSE for 2021-2027 foreslar kommissionen att kopplingen mellan de europeiska
samordnarnas arbetsplaner for stomnatskorridorerna och genomférandet av FSE ska forstéarkas.

Dessutom framjar kommissionen anvandningen av genomfdrandebeslut for granséverskridande
projekt for att sékerstélla att projekten dvervakas noggrannare.

Nar det galler stod fran Sammanhallningsfonden och Eruf efter 2020, foreslas att en heltackande
transportplanering pa lamplig niva ska inforas som ett nodvandigt villkor Dessa planer maste i
forekommande fall innefatta beddmning av hoghastighetslinjer.

Dessutom finns det en forbéattrad synergi och komplementaritet mellan dessa fonder och fonden for
ett sammanldnkat Europa som sdrskilt kommer att inriktas pd “stomnitet”, medan Eruf och
Sammanhallningsfonden ocksa kommer att ge stod till det “6vergripande nitet”.



Rekommendation 2 — EU:s medfinansieringsstdd till investeringar i infrastruktur for
hoghastighetstag

1. Kommissionen godtar denna rekommendation.

2. Kommissionen godtar i princip rekommendationen. Det paverkar dock inte resultatet av
oversynen av TEN-T-forordningen.

3. Kommissionen godtar denna rekommendation i den utstrdckning kommissionen berors.
4. Kommissionen godtar delvis denna rekommendation enligt vad som férklaras nedan.

Nar det galler stodet fran Sammanhallningsfonden och Eruf under perioden efter 2020 godtar
kommissionen delvis denna rekommendation. Att det finns en heltackande transportplanering pa
lamplig niva foreslas som ett nddvandigt villkor. Kommissionen har foreslagit att transportplanerna
ska ta hansyn till de forvantade effekterna av en liberalisering av jarnvagstrafiken.

Nér det gdller FSE godtar kommissionen inte rekommendationen eftersom det fjérde
jarnvagspaketet medfor skyldigheter for medlemsstaterna, medan FSE-finansieringen galler for alla
typer av stddmottagare. Darfor vore det inte andamalsenligt att tillampa forhandsvillkor, eftersom
FSE-stodmottagarna inte &r ansvariga nar det galler att infora konkurrens i de infrastrukturprojekt
som far stod.

5. Kommissionen godtar inte denna rekommendation.

Eftersom resultatet av sadana ingripanden inte uppstar omedelbart efter projektets slutférande, utan
det krévs en viss tid, skulle det vara svart att halla inne en “resultatbonus” for en slutlig utbetalning.
Dessutom papekar kommissionen att resultatet ar beroende av faktorer som ligger utanfor
stoédmottagarnas kontroll.

Utan att koppla EU-finansieringen till stddmottagarnas uppnadda resultat har kommissionen
emellertid for avsikt att utveckla en ny uppséattning nyckelutférandeindikatorer som dven omfattar
resultat och effekter i samband med forslaget till FSE 2021-2027.

Nar det galler ssmmanhallningspolitiken faststélls évergripande mal for varje program tillsammans
med resultatindikatorer. Sedan &r det medlemsstaternas ansvar att se till att stodberattigade projekt
som de valjer ut och genomfor verkligen gor det mojligt att uppna de samlade malen for
programmen och for att ge kommissionen en tillfredsstéllande rapportering. Jarnvagsprojekt
upphandlas och kontrakten brukar innehalla bestammelser om leverans i tid och resultat, med
motsvarande mekanismer for pafoljder. Det ar de berérda upphandlande myndigheterna/mottagarna
som ansvarar for att forvalta kontrakten. I kommissionens forslag till en ny férordning om
gemensamma bestammelser ingar inte ndgon resultatbonus pa stodmottagarniva.

6. Kommissionen godtar denna rekommendation och kommer att genomféra den genom att
sékerstdlla starkare kopplingar mellan FSE-finansiering, arbetsplaner for korridorer och
genomforandebeslut.

Rekommendation 3 - Férenkling av gransoverskridande byggprojekt
1. Kommissionen godtar denna rekommendation.

| forslaget om rationaliseringsatgarder for att paskynda forverkligandet av TEN-T, som antogs som
en del av det tredje mobilitetspaketet, ingar kravet pa att endast en offentlig upphandlingsram ska
tillampas pa gransoverskridande projekt som utvecklas av en enda enhet.

Ett rattsligt instrument som gor det mojligt att tillampa lagstiftning dven pa andra sidan en grans
skulle forenkla gransoéverskridande verksamhet avsevart. Gransoverskridande projekt skulle kunna



genomforas med hjalp av en enda uppsittning regler. En sddan mekanism ingar i det forslag till
sammanhallningspolitiskt paket efter 2020 som antogs den 29 maj2018.

2. Kommissionen godtar denna rekommendation.

Kommissionen tar pa sig att underlétta genomférandet av denna rekommendation, eftersom det &r
medlemsstaternas ansvar att inratta en gemensam kontaktpunkt.

Forslaget till Smart TEN-T, som antogs som en del av det tredje mobilitetspaketet, kommer att
innebéra ett krav pa att medlemsstaterna ska inratta en enda behorig myndighet for att kontrollera
de integrerade tillstandsforfaranden som ska tillampas pa stomnatet for TEN-T.

Kontaktpunkten for granserna skulle kunna informera om goda l6sningar och erbjuda
expertradgivning nar sa ar mojligt.

Kontaktpunkten for granserna inrattades inom kommissionens avdelningar och bestar av
kommissionens experter pa gransoverskridande fragor, som ger nationella och regionala
myndigheter rad genom att samla in och dela god praxis och skapa ett nytt EU-omfattande
webbaserat natverk. Plattformen &r avsedd att ge berdrda parter vid gréanserna en plats déar de kan
dela erfarenheter och diskutera I6sningar och idéer for att hantera granshinder.

Initiativet ingar i ett mer omfattande meddelande som antogs den 20 september 2017, om att starka
tillvaxt och sammanhallning i EU:s gransomraden. Det bestar av en rad nya atgarder och en lista
over pagaende initiativ som ska fa EU:s gransregioner att vaxa snabbare och narma sig varandra. |
forordningen namns ocksa en mekanism for I6sning av réattsliga och administrativa problem i ett
gransoverskridande sammanhang, som kommissionen antog den 29 maj 2018.

3. Kommissionen godtar denna rekommendation.

Den europeiska genomforandeplanen for ERTMS och det fjarde jarnvagspaketet skapar en tydlig
ram for att sakerstélla driftskompatibilitet.

Rekommendation 4 — Atgarder for att férbattra hoghastighetstrafiken for passagerarna
1. Kommissionen godtar denna rekommendation.

Teknik for gemensamma e-biljettlésningar haller pa att utvecklas genom TAP TSI, samtidigt som
ytterligare forbéattringar utvecklas inom ramen for Shift2Rail-innovationsprogram 4 (t.ex.
multimodala elektroniska planbdocker).

Dessutom overvakar kommissionen for narvarande utvecklingen pa jarnvagsmarknaden nar det
géller att inféra och anvanda gemensamma informations- och direktbiljettsystem. Enligt
lagstiftningen (direktiv EU 2016/2370) ska kommissionen senast den 31 december 2022 lagga fram
en rapport till Europaparlamentet och radet om tillgangligheten till gemensamma
informationssystem och direktbiljettsystem, som vid behov ska atféljas av lagstiftningsforslag.

2. Kommissionen godtar denna rekommendation.

Fram till utgangen av 2019 kommer kommissionen att ha genomfort en fullstandig kontroll av att
kraven ar uppfyllda i medlemsstaternas nationella inforlivandeatgarder. Kommissionen paminner
emellertid om att operatdrer kan gora kommissionen uppmarksam pa fall av bristfallig tillampning
(i motsats till inforlivande) efter 2019 och att kommissionen i sa fall ar skyldig att agera.

Kommissionen arbetar ocksa aktivt med infrastrukturforvaltare for att sakerstélla samarbete i fraga
om paslag for gransoverskridande verksamhet.

3. Kommissionen godtar denna rekommendation.



Fram till utgdngen av 2019 kommer kommissionen att ha genomfért en fullstandig kontroll av att
kraven ar uppfyllda i medlemsstaternas nationella inférlivandeatgarder. Operatorer far emellertid
gora kommissionen uppmarksam pa fall av bristfallig tillampning (i motsats till inforlivande) efter
2019 och kommissionen ar i sadana fall skyldig att agera.

4. Kommissionen godtar delvis rekommendationen.

Né&r det géller punkt i kommer kommissionen under den planerade dversynen av kommissionens
forordning (EU) 2015/1100 om medlemsstaternas rapporteringsskyldigheter inom ramen for
overvakning av jarnvagsmarknaden att foresla att medlemsstaterna ska samla in uppgifter om
punktlighet separat for konventionell langdistanstrafik och hdoghastighetstrafik. Om
medlemsstaterna godtar forslaget skulle uppgifterna kunna bli tillgangliga fran och med 2020 och
kommer att offentliggoras i 6vervakningsrapporterna om jarnvagsmarknaden vartannat ar.

Kommissionen godtar inte punkt ii, dar det krévs att en standardiserad rapporteringsram och
rapporteringsmetod for kundnojdhet ska tas fram. Operatrernas rapporter som i nuléget
offentliggérs pa ERA:s Eradis-webbplats i enlighet med forordning (EG) nr 1371/2007 om
rattigheter for tagresenarer innehaller uppgifter om kundnéjdhet i forhallande till enskilda
tjanstekvalitetsnormer. Att infora en harmoniserad rapportering pa EU-niva skulle medféra
ytterligare en administrativ borda, eftersom operatérerna da inte enbart skulle behdva rapportera
enligt sina egna tjanstekvalitetsnormer utan dven uppfylla harmoniserade EU-krav. For att forbéattra
insynen och rapporternas kvalitet pa operatorsniva har kommissionen nyligen i sin omarbetning av
forordning (EG) nr 1371/2007 om réttigheter for tagresenarer (COM(2017)548 final) lagt fram
forslag till en mer standardiserad metod for rapporteringen, bl.a. genom mer detaljerade
miniminormer for tjanstekvalitet som ska anvéndas i kundenkater, se bilaga I11.1.2. Detta kommer
dock inte att mojliggora en fullstdndig harmonisering. Darfor anser kommissionen det lampligt och
proportionellt att fortsatta genomfora Eurobarometerundersokningar vart fjarde till sjatte ar
(forutsatt att det finns budgetresurser tillgangliga), for att ge en sa tillforlitlig och representativ
overblick som mojligt Over utvecklingen i kundndjdhet pa EU-niva. Resultatet av
Eurobarometerundersokningarna offentliggors separat och analyseras politiskt i kommissionens
efterfoljande rapport om Gvervakningen av jarnvagsmarknaden.

Med tanke pa kommissionens malsattning att liberalisera jarnvagsmarknaden anser den inte heller
att det &r dess uppgift att bedéma marknadsaktorer i forhallande till varandra.

5. Kommissionen godtar denna rekommendation.

Ar 2017 inledde kommissionen en omfattande undersdkning av internaliseringen av externa
kostnader i syfte att bedoma i vilken omfattning “anviandaren betalar” och fororenaren betalar”
tillampas i EU-landerna inom olika transportslag. Att tillhandahalla relevanta metoder och uppgifter
bidrar ocksa till att underlatta de ansvariga medlemsstaternas tillampning av dessa principer
framdver.
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