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Hoghastighetsstationer i andra europeiska lander

ABSTRACT

This report maps the development of new and/or external stations for high-
speed (HS) rail in France and Spain. The reasons for building new stations are
discussed as well as the ambitions for the development of new economic
activities around new stations. Present passenger numbers are presented but
previous forecasts were not available. The academic debate in France and Spain
concerning station is also briefly presented. The wider development of areas
around new stations depends on the general economic developments, new
stations as such do not create positive developments. The provision of Public
Transport and parking at HS stations is also discussed. The report will hopefully
contribute to the debate and planning process connected with the planning of
HS-lines in Sweden.
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SAMMANFATTNING

I debatten om investeringar i hoghastighetsjarnvagar (HS > 250 km/h) har
bland annat framforts uppfattningen att HS-stationer kan bli “magneter” for
utveckling av nya aktiviteter, fastighetsinvesteringar i kontor och handel mm.
Medel beviljades i januari 2011 av CTS ledningsgrupp for en studie av
utvecklingen i frimst Frankrike och Spanien. Studien skulle fokusera pa motiv
for nya eller flyttade stationer (sarskilt lokaliserade utanfor traditionella
stadscentra), resandeutveckling och utveckling av nya aktiviteter runt de nya
stationerna.

En studieresa till Frankrike och Spanien gjordes i maj 2011. Underlagsmaterial
hade tidigare erhadllits fran olika aktorer och detta kompletterades genom
intervjuer med foretrddare for bl a infrastrukturférvaltare och forskare.
Samarbetet var mycket 6ppenhjartigt och givande och har fortsatt i liknande
fragor under hosten 2011.

Frankrike och Spanien har under de senaste 30 aren byggt vardera cirka 20 nya
eller flyttade HS-stationer medan Italien och Tyskland endast har ett fatal
sadana stationer. Motiven for nya/externa stationer har varierat;
kapacitetsbrist pa dldre stationer, undvika att forldnga restiderna mellan storre
stader och att skapa nya ekonomiska aktiviteter kring nya externa stationer.

Det har inte i alla fall kunnat konstaterats om forhoppningarna infriats eller
inte. Aktuella resandevolymer for ett 40-tal stationer har erhallits men inte
nagra uppgifter om férvantade volymer, darigenom har det inte varit majligt att
beddma om prognoserna har uppfyllts. Flera bedomare framhaller att en ny
station i ett omrdde som redan har en positiv utveckling kan spa pa
utvecklingen men man ska inte forvidnta sig att enbart en ny station mitt i
ingenstans ska skapa utveckling.

I Bilaga 1 finns resandevolymer for franska och spanska HS-stationer samt
nagra svenska stationer som jamforelse. Svenska stationer har forhallandevis
stora volymer sarskilt med tanke pda det mindre befolkningsunderlaget.
Uppgifter om hur HS-resandet fordelas mellan olika resandekategorier har inte
kunnat erhallas.

Vikten av god samverkan mellan HS-tdg och lokal/regional kollektivtrafik har
framhallits. Resande far inte drabbas av institutionella barridrer som forhindrar
en smidig dorr-till-dorr resa. Flera externa stationer synes ha vunnit resande
p g a vasentligt 6kade parkeringsmojligheter men flera bedomare framhaller att
externa HS-stationer inte far bli parkeringsoknar, "flygplatser pa marken” dar
tagets eventuella miljofordelar ats upp av okad biltrafik till/fran stationerna.
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1 BAKGRUND

I debatten om investeringar i hoghastighetsjarnvagar (HS) har bland annat
framforts uppfattningen att HS-stationer kan bli “magneter” for utveckling av
nya aktiviteter, fastighetsinvesteringar i kontor och handel mm. (HS definieras
som trafik > 250 km/h). Inom projektet Vagar till effektiv konkurrens inom
jarnvagen (finansierat av Trafikverket) vacktes tanken att kartlagga vad som
faktiskt har hant i de lander (framst Italien, Tyskland, Spanien och Frankrike)
ddr det finns nya eller flyttade stationer eller stationer som radikalt byggts om
for HS-trafik. Under varen 2011 etablerades dven kontakt med Region Skane
dar planering pagar for nya/ombyggda stationer i den hiandelse en HS-bana
Stockholm-Skane byggs.

Medel beviljades i januari 2011 av CTS ledningsgrupp (VTI Dnr 2011/0104-21,
projektnr 92441) for en studie med avsikt att sa langt mojligt belysa foljande
fragor;

1. Vilka nya, flyttade eller radikalt ombyggda HS-stationer finns

2. Motiven for nya alt. flyttade stationer (i st f att behalla tidigare stationer)

3. Finansiering av dessa stationer

4. Vilka resandevolymer vantade man sig

5. Vilka resandevolymer har man idag

6. Har nya stationer genererat ny tagtrafik alt. “bara” en overflyttning fran

tidigare tagtrafik
7. Vilka nya kommersiella och andra aktiviteter vantade man sig
8. Vad har resultatet blivit avseende fraga 7

[ denna rapport fokuseras pa utvecklingen i Frankrike och Spanien. Dessa
lander har 2011 de mest omfattande naten av hoghastighetsbanor i Europa och
flest HS-stationer (Bilaga 1).

Huvuddelen av arbetet har utforts av Bertil Hylén, VTI. Daniel Jonsson, KTH, har
varit en mycket vardefull samarbetspartner under hela arbetet. Aday
Hernandez, gaststudent vid CTS, har lamnat vardefulla synpunkter baserade pa
hans arbete med regionala effekter av infrastrukturinvesteringar i Spanien.
Vardefulla synpunkter har ocksa lamnats av Lennart Serder som arbetar med
bl a stationsfragor for Region Skane.

En studieresa genomfdérdes 2-6 maj 2011 av Bertil Hylén i Frankrike och
Spanien. Intervjupersonerna, en blandning av jarnvagsrepresentanter och
universitetsfolk, redovisas i Bilaga 2. Arbetet hade inte kunnat genomfdras utan
ett utomordentligt givande och Oppet samarbete med dessa personer i
Frankrike och Spanien.

Universitetet i Ciudad Real, Spanien, anordnar arliga HS-seminarier med olika
inriktning. Seminariet 17 nov. 2011 inriktades pa HS-stationer i den urbana
miljon. Bertil Hylén presenterade da de planer for lokalisering av HS-stationer
som finns i Sverige - med beaktande av att inte en meter HS-bana har beslutats.
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Region Skanes arbetsgrupp for HS-stationer besoktes 18 augusti, 10 november
2011 presenterades ett utkast av denna rapport for arbetsgruppen.

Ett rapportutkast presenterades vid ett vadlbesokt granskningsseminarium 17
januari 2012, granskare var Hdkan Berell, WSP, och sekreterare var Daniel
Jonsson, KTH. Avdelningschef Gunnar Lindberg har 15 mars 2012 slutgranskat
rapporten och lamnat sitt godkdnnande.
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2 SLUTSATSER

Efter denna studie kan f6ljande slutsatser - med koppling till frdgorna pa
foregdende sida - dras;

1) HS-stationer med uppgift om Oppningsar, avstand till centrum, resande-
volymer mm finns i Bilaga 1.

2) Motiven for nya/flyttade stationer ar synnerligen blandade; I bade Frankrike
och Spanien planerades HS-banorna framst for att korta restiderna mellan de
storsta stdderna for att kunna konkurrera med flyget, t ex Marseille-Paris
och Madrid-Barcelona. Uppehall pa nya eller gamla stationer i mellanliggande
orter (ratt stora orter med svenska matt matt) tillkom ofta forst efter
patryckningar fran regionerna. I Tyskland och Italien (som endast
oversiktligt behandlas i denna rapport) finns fa exempel pa nya stationer,
vissa stationer i halvcentrala lagen moderniseras emellertid for HS-trafiken.

Kapacitetsbrist pa gamla stationer har ocksa framhallits som en anledning att
bygga nya stationer. Tranga centrala stationslagen gor det mycket svart att
utvidga spar, busstation, angoring och parkering. (En liknande situation finns
i vissa svenska stader). En ny extern station har darfoér byggts, den gamla
stationen har behdllits och ibland fatt en delvis ny roll med t ex utvecklad
regionaltagstrafik.

3) Finansieringen av nya stationer - Detta har framst skett med (statliga) anslag
fran jarnvagens infrastrukturforvaltare. I flera fall finns bolag med blandning
av statligt, regionalt och privat kapital for exploatering av mark runt
stationerna.

5) Forvantade (fraga 4) och faktiska resandevolymer - De franska och spanska
kontakterna har valvilligt bidragit med uppgifter i Bilaga 1. Emellertid,
forvintat antal resande - for att jamfora med faktiskt utfall - har tyvarr inte
kunnat erhallas. Fordelningen mellan olika resandekategorier - t ex tjanste,
privat, pendlare - efterfrdgades i ett senare skede av studien men sddana
uppgifter kunde inte heller erhallas.

6) Har nya stationer genererat ny tagtrafik - Detta ar svart att urskilja fran
andra faktorer. I Frankrike har emellertid framhallits att Avignon TGV och
Aix-en-Provence TGV vunnit pa externa lokaliseringar nira stora vagar och
med gott om parkering. Vissa bedémare har dock varnat for att skapa
parkeringsoknar med vidhdngande stationer, dar tagets eventuella
miljofordelar ats upp av 6kad biltrafik till/fran stationerna. Spanien hade ett
helt annat utgangslage an Frankrike (och Sverige/Tyskland/Italien); den
langvaga tagtrafiken var blygsam och expansionen genom HS-trafik blev
darfor omfattande.

7) samt 8) Bilden ar splittrad och urban och regional utveckling ar det svaraste
omradet att bedoma. Forvantningarna var i vissa fall stora - i fallet Zaragoza
t o m mycket stora. Flera bedémare framhaller att en ny station i ett omrade
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som redan har en positiv utveckling kan spa pa utvecklingen men man ska
inte forvanta sig att enbart en ny station mitt i ingenstans ska skapa
utveckling.

Vidare framholl flera av de intervjuade vikten av god kollektivtrafik till externa
stationer. Om stationerna ligger utanfor stadsgransen eller trafikeringsomradet
for den urbana kollektivtrafiken riskerar man att hamna i ett "ansvarsvakuum”.
Granserna mellan urban och regional trafik dr benharda i manga lander vilket
kan gora det svart att ordna bra anslutningar till externa HS-stationer.

”"Zonanslutningsbiljetter” till HS-stationer bor utvecklas, sddana finns i Sverige
till t ex hela Malmé - zonen men kan annu inte bokas via natet.
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3  TEKNISKA ASPEKTER

Ndgra grundlaggande tekniska aspekter som ar relevanta i HS-sammanhang bor
inledningsvis namnas;

e Tyskland har samma traktionselsystem pa alla jarnviagar, aven HS-
banorna; 15 kV 16,7 Hzx. Samma system finns bl a i Sverige och Norge.

e Frankrike har tva system; 1,5 kV= huvudsakligen pa banor elektrifierade
fore 1950 samt 25 kV 50 Hzz pa banor elektrifierade senare - inklusive
HS-banorna. Alla HS-tdg (och manga andra) ar utrustade for bada
systemen.

e Italien har 3 kV= pa konventionella banor och 25 kV 50 Hzx pa HS-
banorna. Alla HS-tag (och flera andra) ar utrustade for bada systemen.

e Spaniens konventionella nit har 1 676 mm spdrvidd och 3 kV=. HS-
banorna har 1 435 mm sparvidd och 25 kV 50Hz=. De flesta spanska HS-
tag trafikerar endast HS-banor och angor stationer vilka som regel har
spar i bada sparvidderna. Manga HS-tag byter emellertid ocksa sparvidd
under resan, se avsnittet om Spanien.

Europeiska specifikationer (TSIs) for nybyggnation av HS-banor féreskriver 25
kV 50 Hz= men ocksa 15 kV 16,7 Hzx accepteras.

[ samtliga fyra lander ar HS-tdg utrustade med olika system for automatisk
hastighetsovervakning/tagstopp (ATC), dels dldre system for det konventionella
natet, dels nya system for HS-banorna. Det stora hindret mot europeisk
interoperabilitet inom jarnvagssektorn anses ocksd vara de olika
signalsystemen samt de olika ATC-systemen. Dessa fragor ligger emellertid
langt utanfér ramen for denna rapport.
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4  ITALIEN OCH TYSKLAND

Italiens HS-nat utgors f n av straket Salerno - Napoli - Roma - Firenze - Bologna
- Milano - Torino. Utbyggnad pagar Milano - Venezia, hdrigenom fardigstalls
det som i Italiens benamns ett HS “T”. HS-ndtet bendmns i Italien AV/AC, Alta
Velocita/Alta Capacita, vilket visar att utbyggnaden syftar till att inte bara 6ka
hastigheterna utan dven oOka Kkapaciteten. HS-banorna ar byggda for bade
person- och godstrafik. Detta beslut ledde till avsevarda foérdyringar och
forseningar for HS-natet, HS-banorna har hittills féga utnyttjats for godstrafik?.

De flesta HS-tagen trafikerar endast T-et (pa Karta 1 betecknade ) men
ett fatal fortsatter till t ex Venezia och Bari. Det finns egentligen inga nya HS-
stationer, de flesta HS-tdgen angor de centrala genomfartstationerna Napoli
Centrale och Bologna Centrale samt sackstationerna Roma Termini, Firenze
Santa Maria Novella och Milano Centrale. Vissa HS-tdg t ex genomkdrande tag
Napoli - Torino angér i stdllet for sackstationerna &ldre halvcentrala
genomfartstationer som Roma Tiburtina, Firenze Rifredi och Milano
Rogoredo/Milano Garibaldi. Inte heller dessa stationer dr nybyggda men
upprustade och utvidgade. En helt ny underjordisk genomfartsstation Firenze
Belfiore dr under byggnad.

Monaco/Berlino IL SISTEMA AV/AC
Anversa'Rottedam
Vienna
[ ]
i & .
wilano 1 Lubiana’Budapest

[ 1P rhcat Non'n\ ’ B
Liane/Parigi pevicha Brescls / 3
Toring 5 g g Trieste
L erond” padova Wenezia
Veghen
Nowi Liguee "8 Foriona Bnlagrf

5 L
= MBenova
Marsiglia .

Firenze

oy
Roma Fuggia(
: L
- -

Napali .fl-..lia g
b

\ )

B Bari

T

in progettazione
—. IN COSTrUZICNS

— i ESErCIEO

in esercizio

Karta 1 Italiens HS-nat. Kalla: RFIs Natverksbeskrivning

! Uppgift fran Franco Castagnetti, NEWOpera Consortium
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Tysklands HS-nat skiljer sig vasentligt fran naten i Frankrike, Spanien och
Italien. Det bestdr av “delstrackorna”

Berlin-Hannover
Hannover-Wiirzburg
Mannheim-Stuttgart
Frankfurt-Koéln
Minchen-Niirnberg

Dessa delstrackor knyts ihop genom det konventionella natet, ofta med
betydligt lagre hastighet an pa HS-strackorna. De tre forstndmnda banorna kan
aven trafikeras av godstag.

Sa gott som alla HS-tdg i Tyskland angor via det konventionella natet de centralt
beldgna stationerna (Hauptbahnhof/Hbf) i t ex Hamburg, Berlin och Miinchen.
Vissa HS-tdg angor (delvis av kapacitetsskal) daven forortstationer som t ex
Hamburg Harburg, Miinchen Pasing och Kéln Deutz - dessa stationer ar
emellertid inte byggda sarskilt for HS-tag, de ar 150 ar gamla och de trafikeras
av flera andra tagslag. Det finns egentligen endast fyra sma nya HS-stationer
(Bilaga 1) varav tva aven trafikeras av andra an HS-tag.

Italien och Tyskland behandlas inte vidare i denna rapport. Kortare HS-banor
finns dven i England, Belgien och Nederlanderna - de behandlas heller inte
vidare i denna rapport

En beskrivning av HS-naten och HS-trafiken i dessa lander finns i TrVs
Internationell Omvarldsanalys, PM 2010-09-30.

Se dven VTI Notat 26-2005 Marknadsanalys av hoghastighetsbanor i Europa
http://www.vti.se/sv/publikationer/pdf/marknadsanalys-av-

hoghastighetsbanor-i-europa.pdf

12


http://www.vti.se/sv/publikationer/pdf/marknadsanalys-av-hoghastighetsbanor-i-europa.pdf
http://www.vti.se/sv/publikationer/pdf/marknadsanalys-av-hoghastighetsbanor-i-europa.pdf

Hoghastighetsstationer i andra europeiska lander

5 FRANKRIKE

5.1 Jarnvagssektorns struktur

Infrastrukturforvaltare ar RFF, Réseau Ferré de France. RFF har mindre an
1 000 anstallda, i princip ar hela infraférvaltningen t ex trafikledning och
banunderhall enligt sarskild lagstiftning "delegerad” till SNCF, Société Nationale
des Chemins de Fer Frangais. SNCF &r praktiken ocksd den ende
persontrafikoperatoren. Denna modell ar helt olik Sveriges, emellertid har EU
inte haft ndgot att erinra mot hur Frankrike implementerat EUs
jarnvagslagstiftning. Inom SNCF finns sedan 2009 divisionen Gares &
Connexions, SNCF G&C, som i ndgon man liknar Jernhusen. SNCF G&C uppger att
cirka 13 000 arbetar inom stationerna varav 1 400 tillhor G&C.

RFF tog 2010 over ansvaret for planeringen av nya stationer, lokalisering,
utformning och funktioner fran SNCF. Efter fardigstallande tar SNCF G&C over,
de ansvarar ocksa for alla dldre stationer. SNCFs ”operatorsida” betalar
stationsavgifter och hyr lokaler for biljettférsaljning mm - G&C havdar att de ar
beredda att hyra ut lokaler till nya operatérer nidr sadana blir aktuella.
Finansieringen av nya stationer sker savitt bekant endast med statliga medel,
operatorerna betalar stationsavgifter. Nya losningar soks emellertid, se
Montpellier Odysseum nedan.

Frankrike med en befolkning om 61 miljoner har nagot mer tagresande per
invanare an Sverige, det bor dock observeras att det i praktiken inte finns nagon
langvaga busstrafik (jfr Spanien). Antalet tagkm ar cirka fyra ganger Sveriges.
Godstransporterna pa jarnvag uppgar till 41 miljarder tonkm jamfort med
Sveriges 23 miljarder tonkm.

HS-tagen trafikerar huvudsakligen HS-banorna (Pa Karta 2 betecknade ——=)
men manga HS-tdg "viker av” fran HS-natet och betjdnar mindre stader med 3-4
turer/dag. Till skillnad fran i Spanien finns bara ett slags HS-tdg, TGV, Trains a
Grande Vitesse.

Exempel pa trafikering mellan Paris och de stationer som behandlas i Avsnitt
5.3-5.5;

Relation Avst Restid Restid Dubbel- Pris- Pris-
Km | uppehallstag direkttag turer exempel | exempel
per dag 1kl 2 ki
€ €
TGV Forbindelser utan byten
Paris-Valence 475 2h12 9 80-140 70-100
TGV
Paris-Avignon 585 2h40 13 80-150 60-110
TGV
Paris-Aix TGV | 615 3h10 2h55 11 90-150 60-110
Paris-Marseille | 660 3h10 3h00 12 90-150 50-110
Paris- 700 3h25 12 70-150 50-110
Montpellier
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OBS att prisexemplen for en dag i februari 2012 inte goér ansprak pa att vara
fullt representativa. SNCF tillimpar en "lattversion” av yield management med
stora prisvariationer.

Frankrikes HS-stationer kan enkelt klassificeras pa foljande satt (se dven Bilaga
1 och Fachinetti-Mannone och Richer, FMR, med en alternativ klassificering);

[) Paris (dominerande resmal); HS-tdg angoér de gamla siackstationerna Paris
Nord, Est, Lyon och Montparnasse. Ett fatal tdg angor stationerna Aeroport
Charles-de-Gaulle TGV (CDG 2) och Marne-la-Vallée TGV pa HS-forbigangsbanan
Oster om Paris. I ovrigt finns idag inga "forortsstationer” for HS-tdg i Paris
narhet. Om en ny bana byggs séder om Paris for att knyta ihop de radiella
linjerna planeras en ny HS-station i anslutning till Orly flygplats.

II) "Andstationer”; HS-tdgen angér gamla stationer som t ex Nice Ville, Marseille
St Charles, Lyon Perrache, Bordeaux St Jean.

[II) Nya stationer direkt beldgna pa HS-banor t ex Valence, Avignon och Aix-en-
Provence vilka ndarmare beskrivs nedan. Dessa stationer ar i allmdnhet byggda
med genomfartsspar for 300 km/h och sidospar med plattformar.

IV) Flygplatsstationerna Lyon Saint-Exupéry (LYS) och Paris Charles de Gaulle
(CDG).

Paris-Lyon var Europas forsta HS-bana och éppnades 1981. Banan forlangdes
sedan successivt och nadde 2001 Marseille. HS-banan loper i huvudsak
parallellt med den konventionella banan med persontrafik. Mellan Lyon och
Rhonemynningen nara Marseille finns ocksd en bana enbart for gods, i detta
strak finns alltsa tre dubbelspariga banor. I Marseille ansluter HS-banan till det
konventionella natet mot Nice-Ventimiglia, vidare finns en anslutning vid Nimes
mot Montpellier och spanska gransen. De tre nya stationerna som beskrivs i det
foljande ar alla externa, beldgna 5-15 km fran stadskdrnorna.

Beslutet att bygga externa stationer lings banan Paris-Marseille baserades i
huvudsak pa féljande kriterier;

1. Utrymmesbrist i den gamla stationen i flera avseenden - spar,
plattformar, stationshus, parkering

2. Onskemdl/krav pa genomfart i 300 km/h for att kunna minimera
restiden t/f Paris. (Samma 6nskemal fanns i Spanien.)

3. Fysiska forhallanden (terrdng, vattendrag) gjorde det svart att ansluta
HS-banan till gamla stationen

4. Forhoppningar om utveckling av nya aktiviteter runt de nya stationerna

Det bor ndmnas att flera externa stationer tillkommit efter patryckningar fran
regioner och lokala myndigheter. Dessa ville inte acceptera att en HS-bana
byggdes bara for non-stop trafik mellan nagra storstader och Paris utan att
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regionen finge ndgon nytta av banan. Protester mot nya HS-banor har
forekommit pa flera hall i Frankrike, framst har intrang, buller och vibrationer

kritiserats.
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5.2 Tidigare rapporter mm

HS-stationer, lokalisering, utfall etc. har ront viss uppmarksamhet inom
universitetsvarlden och flera papers har behandlat fragor rorande stationer.
Flera av rapporterna har funnits tillgdngliga endast pa franska varfor vissa
reservationer for sprakproblem maste lamnas.

Det bor allmdnt noteras att till skillnad fran t ex Spanien har jarnvagen i
Frankrike fortfarande mycket centralt beldgna stora omraden for uppstéllning
av fordon, rangering mm. Flera exempel finns i t ex Paris, Lyon och Marseille.

Facchinetti-Mannone och Richer (2008) (FMR) har klassificerat 22 nya franska
HS-stationer pa foljande satt (vissa av dessa stationer aterfinns i Bilaga 1)

la Den tidigare stationen var beldgen pa en bibana med daligt trafikutbud.
En ny extern HS-station har byggts - Den tidigare stationen har behallits
med fortfarande daligt trafikutbud.
Exempel; Le Creusot, Vendome, Aix-en-Provence
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1b  Den tidigare stationen var beldgen pa en huvudlinje med bra trafikutbud
En ny extern HS-station har byggts. Den tidigare stationen har behallits,
trafikutbudet har forsdmrats nagot eftersom fjarrtagen ersatts med HS-
tag. Exempel; Macon, Valence, Avignon

2 En ny HS-station har byggts pa en ny forbifartsbana
Exempel; Paris flygplats CDG 2, Lyons flygplats St Exupery (LYS)

3 En ny HS-station har byggts mitt emellan tva storre stader
Exempel; Champagne-Ardennes och Lorraine

Som specialfall anges t ex S:t Pierre-de-Corps med en HS-férortsstation och
forbigangsbana runt Tours samt Calais-Frethun nara tunneln under Engelska
kanalen. Det finns i Frankrike inga exempel pa att en dldre station 6vergivits och
helt ersatts med en ny.

FMR framhdller att denna Kklassificering maste ses som en grov
transportgeografisk indelning. De lokala forhallandena varierar kraftigt vad
galler t ex anknytning till stadskarnan, anslutande trafik, utveckling kring den
nya stationen etc.

FMR framfor flera generella reservationer eller varningar;

- Etableringen av nya aktiviteter ar mycket konjunkturkanslig, en nedgang i
lagkonjunktur ar svar att ta igen.

- Forhoppningarna om storskalig etablering av helt nya aktiviteter vid
externa HS-stationer har sallan infriats; i stdllet omlokaliseras foretag etc.
fran andra delar i den berorda regionen. I fallet Vendéme ar endast 10%
av de nya jobben utflyttade fran Paris.

- Det kan vara svart att uppratthalla servicefunktioner i externa stationer, t
ex serveringar, det finns for fa kunder "fran gatan” och resande stannar
alltfor kort tid i stationen.

- Vissa orter ndra Paris med ny HS-trafik riskerar att bli rena sovstader utan
andra aktiviteter.

- Kollektivtrafiken mellan den nya stationen och stadskdrnan riskerar att
hamna mellan stolarna, ansvaret ar splittrat mellan olika administrativa
nivaer. Dar bade buss- och tagforbindelser erbjuds giller oftast olika
biljetter. Vikten av god kollektivtrafik till externa stationer framhalls. Om
stationerna ligger utanfor stadsgransen eller trafikeringsomradet for den
urbana kollektivtrafiken riskerar man att hamna i ett "ansvarsvakuum”.

- Externa stationer utan goda anslutningar riskerar att bli helt beroende av
bilmatning — stora parkeringsomraden, "flygplatser pa marken”.

Det bor ndamnas att i den tdgplan som kommer att gilla fran dec. 2011 (T12)
avses att inforas en styv tidtabell for all tagtrafik i Frankrike (Bilaga 3).
Trafikutvecklingen efter inforandet av denna tagplan ar osdker men RFF kan
tanka sig t ex att belastningen i jarnvagsknutarna da flera tdg mots med sma
mellanrum kan bli s hog att om/nybyggnader kan bli nodvandiga.
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Det bor ocksa ndmnas att Frankrikes 20 regioner sedan cirka 15 ar ansvarar for
den regionala tagtrafiken. Hittills har upphandling i konkurrens varit utesluten,
trafik har endast kunnat bestallas fran SNCF. Den regionala tagtrafiken har inte
alls utvecklats pa samma satt som i Sverige eller Tyskland och "6vrig” tagtrafik
(interregional/intercity) ar gles, dalig och stagnerande - frigérandet av
kapacitet pa det konventionella natet har hittills inte lett till ndgon utveckling pa
det satt som diskuterats i Sverige. Se dock Bilaga 3.

Nedan beskrivs forhdllandena i Valence, Avignon och Aix-en-Provence vilka
samtliga 6ppnades 2001. Dessa stationer (kat. 1b enligt FMR) valdes for denna
studie for att de behandlats av FMR och att de varit trafikerade i tio ar eller mer.
Vidare beskrivs planerna for Montpelliers nya HS-station.

En oversiktskarta finns i www.rff.fr/IMG/pdf/Rhone-Alpes.pdf

5.3 Valence TGV

Valence gamla station, idag kallad Valence Ville, ar beldgen vid den
konventionella banan Paris-Lyon-Marseille som var en av Frankrikes viktigaste
banor. Valence klassas alltsa av Franchinetti-Mannone och Richer (FMR) som 1b
"station pa tidigare huvudlinje med god trafik diar en ny extern HS-station
byggts”. Se aven Bilaga 1.

Valence TGV 6ppnades 2001. Stationen ligger cirka 10 km fran Valence centrum
och lokaliseringen motiverades i huvudsak av kriterierna 1-4 i avsnitt 5.1 ovan.
Terrangforhallanden mm har gjort det nédvandigt med en konstruktion dar HS-
tagens plattformar ligger pa ett annat plan i kors med konventionella tagens.
Forutom stopp med vissa HS-tag Paris — Marseille finns dven regional tagtrafik
Valence Ville - Valence TGV - Grenoble. Dessa regionaltdg samt bussar ger 3-4
forbindelser per timme mellan Valence Ville och Valence TGV. Norr om
stationen finns 6vergangsspar mellan HS-banan och den konventionella banan
mot den gamla stationen Valence Ville och bortom, sddana tag kan emellertid
inte stanna vid Valence TGV utan stannar i stéllet vid Valence Ville.

Da stationens lokalisering bestamdes fanns sd gott som ingenting runt Valence
TGV. Det fanns emellertid en uttalad malsattning att skapa en ny stadsdel, en
"teknik /vetenskapspark” runt den nya stationen. For detta dndamal bildades
1994 en sarskild organisation, Rovaltain, som ags av 71 kommuner (franska
kommuner ar sma), departementet Drome och regionen Rhone-Alpes.
Rovaltains hemsida framhaller laget med korta restider; 35 min till Lyon, 2h10
till Paris och 1h till Grenoble, Marseille och Montpellier. Inom 30 min bilresa nas
178 000 personer, inom 1 h bilresa 262 000 personer?.

Exploateringen tog fart forst 2006, enligt FMR huvudsakligen beroende pa
bristen pa fokus for aktiviteterna. Det finns flera liknande och konkurrerande
omrdden i Frankrike (bendmnda parques eller poles) som enligt FMR ibland

2 Cuadernos de Ingeniera y Territorio 7, Universidad Castilla-La Mancha, 2005

18


http://www.rff.fr/IMG/pdf/Rhone-Alpes.pdf

Hoghastighetsstationer i andra europeiska lander

lider av samma brist pa fokus. Brist pa konsensus och skiftande politisk
majoritet bland de madnga aktdrerna namns ocksa av FMR. Efter 2006 har
exploateringen tagit fart men man har inte lyckats attrahera sa manga helt nya
foretag som man hoppats, 80 % av jobben i parken har flyttats hit fran andra
delar av regionen. Man har ocksa beslutat att 6ppna for bostadsbyggande i
parken.

Valence gamla centrum har inte "lidit” av den nya stationen. Den nya stationen
har medfort en avlastning av den gamla stadskdrnan som staden utnyttjat for en
omdisponering och uppsnyggning av den urbana miljon.

5.4 Avignon TGV

Avignons gamla station, idag kallad Avignon Centre, dr beldgen vid den
konventionella banan Paris-Lyon-Marseille som var en av Frankrikes viktigaste
banor. Avignon klassas av FMR som 1b "tidigare station pa huvudlinje med god
trafik dar en ny extern HS-station byggts”. Se daven Bilaga 1.

Avignon TGV oppnades 2001. Stationen ligger cirka 5 km fran Avignons
centrum och lokaliseringen motiverades i huvudsak av linjeforingen i narheten
av floden Rhone och dess biflod Durance, det bedomdes som omojligt att ansluta
HS-banan till den gamla stationen kombinerat med mdjligheten att kéra 300
km/h for tadg utan uppehdll. Avignon TGV trafikeras endast av HS-tag,
bussforbindelse finns till Avignon Centre cirka fyra ganger/timme. Ett fatal HS-
tag per dag trafikerar Avignon Centre, dessa lamnar HS-banan vid Valence TGV
med uppehall i Valence Ville och fortsatter langs den konventionella banan
utmed Rhone till Avignon Centre.

Runt Avignon TGV finns f n foga bebyggelse, den niarmaste stadsbebyggelsen ar
dock endast cirka 2 km avlagsen. En ny vagstrackning planeras, den avses att bli
en battre forbindelse dn dagens vag mellan stationen och Avignons forbifart,
"Rocade”. En eventuell sparvagsforbindelse med Avignons centrum kan komma
att forandra bebyggelsebilden - Frankrike har de senaste decennierna haft en
kraftig expansion av sparvigssystem. En (konventionell) forbindelsebana
Avignon TGV - Avignon Centre avses ocksa sta fardig i december 2013. Denna
avses ge en snabb forbindelse till Avignon Centre och vidare med regionaltag.

Det bor betonas att Avignon ar centrum i den synnerligen populdra
turistregionen Provence. Medan Avignon Centre har fa och dyra P-platser har
Avignon TGV 2 500 platser och alla biluthyrningsfirmor ar representerade. For
turismen har Avignon TGV upplevts som ett framsteg. En liknande situation ar
svar att hitta i Sverige.
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5.5 Aix-en-Provence TGV

Aix-en-Provence (Aix) gamla och "egentliga” station ligger i centrum av Aix. En
resa harifrdn norrut mot Lyon - Paris kravde tidigare en omvdg via den
konventionella banan 6ver Marseille - cirka 2 férbindelser per timme med 30-
50 min restid. Tillkomsten av Aix-en-Provence TGV (Aix TGV) har skapat en
genvag norrut med minst en timmes tidsvinst jamfort med att resa over
Marseille.

Aix TGV ligger pa en huvudvdg mitt emellan centrala Aix och Marseilles
flygplats, cirka 15 km fran vardera och 25 km fran Marseille centrum. Endast
HS-tdg trafikerar stationen. Relativt goda bussforbindelser finns med Aix
centrum och flygplatsen liksom mera langvaga regionala bussférbindelser.

Aix TGV var mycket kontroversiell. Daliga resandesiffror vid liknande stationer
"pa landet” i norra Frankrike, t ex TGV Haute Picardie, gjorde att regeringen
lange stoppade bygget. Efter patryckningar fran regionen och regeringsskifte
gavs emellertid klartecken for stationen som 6ppnades 2001.

Tillstromningen av bilburna resande har 6vertraffat féorvantningarna, genvagen
norrut har uppskattats. De ursprungliga 500 P-platserna har blivit 3 000 men
utover dessa officiella betalplatser har en "vild” parkering pa vagrenar och falt
utvecklats som skapar trangselproblem vid vissa tider. Forklaringarna till
framgangen for Aix TGV ar flera; ett bra lage mellan Marseille’s flygplats och Aix
centrum, stora turiststrommar (som i Avignon) samt att Marseille St Charles
med sitt centrala lage ar svar att angora med bil.

Runt Aix TGV finns idag sd gott som ingenting forutom parkeringen, endast
nagra mindre byar med villabebyggelse. Det finns l6sa planer pa en ”science
park” liknande Sophia Antipolis vid Cannes kombinerad med nagon form av
filial till Université de Provence men det finns f n ingen finansiering.

5.6 Montpellier Odysseum

Till skillnad fran de tre ovan beskrivna stationerna ar den nya HS-stationen
Montpellier Odysseum pa planeringsstadiet. Den nya stationen kommer att ligga
pa den nya HS-banan som skall forbinda den existerande HS-banan fran Paris
med det spanska HS-natet. Den nya HS-banan kommer att 6ppnas i etapper,
Montpellier Odysseum planeras att 6ppnas tidigast 2015. Den nya banan byggs
parallellt med den konventionella banan (Paris)-Avignon-Montpellier-spanska
gransen. Till skillnad fran existerande franska HS-banor kommer denna att vara
oppen fér dven godstdg och andra resandetig 4n HS-tdg. Aven HS-banan fran
spanska gransen till Barcelona kommer att vara Oppen for godstdg,
normalspariga godstdg kommer darmed att kunna framféras mellan Barcelonas
hamn och Frankrike.

Montpellier Odysseum kommer att ligga cirka 5 km fradn centrum i anslutning
till motorvagsforbifarten. Nuvarande bebyggelse i stadsdelen Odysseum &r
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endast cirka 1 km avldgsen och den existerande sparvagslinjen till denna
stadsdel kommer att forlangas till den nya stationen. 2 000 P-platser planeras
initialt, staden Montpellier begarde 4 000 platser - detta kan madjligen tyda pa
att de observerat att Aix TGV blev en (ovantad) framgang.

En PPP finansiering diskuteras, framst vill RFF att staden Montpellier skall bidra
med finansiering vilket hittills visat sig svart. Diskussioner med andra
intressenter uppges paga. Regionen har emellertid nyligen beslutat ansld 15 M €
for upprustning av nuvarande stationen Montpellier Saint-Roch, man forvantar
sig att frigjord kapacitet pa den konventionella banan skall skapa mojligheter att
kraftigt 6ka resandet med regionaltag3.

5.7 Marseille St Charles

Den befintliga stationen i centrala Marseille, har inte forsummats. En
omfattande om- och tillbyggnad har genomférts kombinerad med en renovering
av narliggande busstation. Forfattaren anser att resultatet ar mycket positivt -
Marseille St Charles med sitt lage hogt 6ver staden och den berémda trappan
(kdnd fran flera filmer) ned mot staden ar "extra K-markt”!

/ : o

Marseille St Charles Foto Bertil Hylén

Aldre stationsbyggnad till héger, utbyggnadens fasad i mitten av bilden.
Université de Provence och andra byggnader fran 1970-talet skymtar till
vanster

3 Midi Libre 25 juli 2011
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Marseille St Charles, stamplattformen. Foto Bertil Hylén

Tagsparen finns till hdger om bilden, Marseille St Charles ar en sackstation
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6 SPANIEN

6.1 Jarnvagssektorns struktur

Uppgifter har framst hamtats fran ADIFs hemsida, och universitetet i Ciudad
Real. Viss information har funnits tillgdnglig endast pa spanska - en reservation
for sparksvarigheter ar darfér nédvandig.

ADIF - Administrador de Infraestructuras Ferroviarias ar Spaniens
infrastrukturférvaltare. ADIF 4ger stationerna och svarar dven for
biljettforsadljning pa stationerna. Det finns ingen egentlig motsvarighet till
Jernhusen eller Frankrikes SNCF G&C.

RENFE Operadora - Red Nacional de los Ferrocarriles Espanoles, den enda
persontrafikoperatoren i Spanien.

Med undantag av Zaragoza Delicias har HS-stationerna finansierats av ADIF,
d v s av statliga medel. Operatoren betalar stationsavgifter beroende pa tagslag
och antal resande per tag.

Spanien har 45 miljoner invanare men ar synnerligen glesbefolkat utanfor de
storsta stdderna och kustremsorna. Spanien har vasentligt mindre tagresande
per invanare an Sverige, antalet tdgkm per ar ar knappt dubbelt sd manga som i
Sverige. Det finns ett omfattande fjarrbussnat - till skillnad fran t ex Frankrike
och Tyskland. Godstransporterna pa jarnvdg i Spanien ar blygsamma - 10
miljarder tonkm jamfért med 23 miljarder tonkm i Sverige.

Spaniens konventionella jarnvagsnat byggdes som i de flesta europeiska lander
for 125-175 ar sedan. Det ar fortfarande vasentligt storre dn HS-nétet och har
1 676 mm sparvidd och 3 kV=. HS-banorna som byggts sedan 1990 har 1 435
mm sparvidd och 25 kV 50Hz=x vilket ar standard for HS-banor i de flesta
europeiska lander.

Tagtrafiken i Spanien pa det konventionella néatet var och ar langsam och gles,
ungefar som i Sverige pa 1950-talet. Som exempel kan ndmnas Madrid-Cordoba;
pa den Kkonventionella banan (450 km) var restiden 5h22 med 4-5
forbindelser/dag. Med HS-tag (343 km pa den nya HS-banan) ar restiden 1h45
med 30-35 forbindelser per dag. Vissa bedomare anser att om inte HS-natet
byggts kunde man mycket val ha lagt ner all langvaga jarnvagstrafik- bussen var
lika snabb som taget och billigare, flyget var mycket snabbare an taget i alla
viktiga relationer. Efter att HS-linjerna Oppnats har tagtrafiken pa det
konventionella nadtet inte utvidgats eller vasentligt forbattrats, detta kan
mojligen forklaras av befolkningsgeografin. Regional/ pendeltidgstrafiken
(Cercanias) runt storstdderna, fraimst Madrid och Barcelona, ar daremot av
mycket hog kvalitet med moderna fordon och hog turtathet.
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Beslutet 1988 att satsa pa ett normalsparigt HS-ndt med den forsta

normalsparslinjen Madrid-Sevilla och senare en bana till Barcelona-Frankrike

motiverades av flera skal:

. Spanien ville knytas narmare Europas "kiarna” efter EU-anslutningen.
Detta har tagit lang tid - HS-banan Figueras (ES) - Perpignan (FR)
oppnades december 2010 men delstrackan Barcelona-Figueras ar 2011

inte fardigbyggd.
o Framgangar for HS-trafiken i Frankrike (TGV) lockade
o Den konventionella banan Madrid-Sevilla var en 100 km omvag jamfort

med HS-banan och utan mojligheter till restidsférkortningar

o Till varldsutstallningen 1992 i Sevilla skulle en HS-bana Madrid-Sevilla
vara fardig.

. 1999 togs ett principbeslut att alla spanska provinshuvudstader skulle ha
maximalt 4h restid med tag till Madrid.

De flesta spanska HS-tag trafikerar endast HS-banor och angor adldre stationer
med spar i bada sparvidderna. Exempel pa detta ar HS-trafiken Madrid-Malaga
och Madrid-Barcelona. Andra tag anvander HS-banor och det konventionella
ndtet genom att byta sparvidd pa fordonen under resan. Sparviddsvaxlare finns
pa cirka 12 platser i Spanien - de ar beldgna i anslutning till stationer dar HS-
tagen dnda gor uppehall - att byta sparvidd forlanger uppehallet med fem cirka
minuter. Exempel pd denna spanska speciallosning ar Madrid-Alicante (7
tdg/dag) och Barcelona-Bilbao (2 tdg/dag). Aven ndgra tdg pa det
konventionella natet byter sparvidd fran 1 676 mm till 1435 mm vid gransen
mellan Spanien och Frankrike.

Relation Avst Restid Restid Dubbel- Pris Pris
km | uppehallstag direkttag turer 1kl 2 kl
per dag € €
Forbindelser utan byten, AVE-tag
Madrid- 307 1h20 1h15 19 90 60
Zaragoza
Madrid-Lleida 460 2h00 9 120 80
Madrid- 629 3h10 2h30 26 210 140
Barcelona
Madrid-Malaga | 500 2h50 2h25 11 132 88

| ett fatal HS-relationer finns majlighet att valja mellan olika tagslag, exempel;

Tagslag Restid Dubbel- Pris Pris
turer 1kl 2 ki
per dag € €
Lleida- 169 AVE 1h03 13 85 47
Barcelona
Lleida- 169 | AVANT 1h08 6 | Finns g 24
Barcelona
C. Real-Madrid | 171 | AVE 0h56 9 41 61
C. Real-Madrid | 171 | AVANT 0h56 11 | Finns gj 22

AVANT och AVE ar olika spanska HS-tdg, AVANT ar nagot enklare och billigare
an AVE.

24



Hoghastighetsstationer i andra europeiska lander

Till skillnad fran SNCF i Frankrike tilliampar RENFE samma priser for alla tag
alla dagar i veckan. Undantag ar de fatal relationer dar det finns mojlighet att
valja tagslag (se ovan), dessa relationer ar inom "rimligt” pendlingsavstand fran
Barcelona resp. Madrid. Enligt uppgift* ar AVANT-tadgen avsedda for pendlare
och biljetterna subventionerade av regionerna. Ovriga HS-tag tillhér enligt
ADIFs hemsida till den kommersiella sektorn.

HS-tdgen ango6r som regel dldre stationer i eller ndra stadscentra t ex Madrid
Atocha, Barcelona Sants, Lleida Pirineus och Cordoba. Det finns nagra
mellanformer - Zaragoza Delicias ar en tidigare “halvforortsstation” som
uppgraderats till HS-station och Ciudad Real har fatt en ny station ndra centrum.
Riktigt externa stationer ar mera ovanliga, exempel ar Camp de Tarragona och
Antequera Santa Ana. Se vidare Bilaga 1.

Ett sarfall ar Toledo. Den konventionella banan Madrid - Toledo, cirka 75 km,
ersattes helt av en HS-bana. De tidigare regionaltdgen férsvann och strackan
trafikeras nu av 13 HS-tdg per dag med 33 min restid. Toledo ligger inom
Madrids yttre THM-zon men THM-biljetter/kort galler inte pa HS-tagen.

FRANCE

SPAIN & PORTUGAL

1435 mm gauge high spaed line
Undar construction {planned)
= 1668 mm gauge (slecirfied)
e 1436 mm gauge (electrified)
——— 1000 mm gauge (slactried)
---------- Narmow gauge

{0 Miratlorss
Ageckes U ginRALTAR (UK)

MOROCCO © Raihway Gazst 2010

Karta 3 Spanien, hela bannatet
Atergiven med tillstand fran Railway Gazette International
= = = Madrid - Valencia/Albacete trafikeras sedan december 2011

# Carmen Bellet, Universidad de Lleida
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Karta 4
Spanien,
HS-banor i
trafik 2011

Kalla: ADIFs
Jarnvagsnats-
beskrivning

Nedan beskrivs forhallandena i Zaragoza, Lleida, Tarragona och Ciudad Real.
Dessa stationer valdes darfor att de behandlats i olika rapporter, det fanns
mojlighet att intervjua sakkunniga pa respektive ort. Vidare har HS-tdg har
trafikerat dessa stationer i 10-20 ar varfor det bedomdes finnas intressanta
erfarenheter. Zaragoza, Lleida och Tarragona ar belagna pa HS-banan Madrid -
Barcelona, Ciudad Real ar beldgen pa Spaniens forsta HS-bana Madrid - Sevilla.

Madrid - Barcelona 6ppnades i etapper; Madrid - Lleida 2003 och hela strackan
till Barcelona 2008. Anledningen till 6ppningen i etapper var framst terrang-
och bebyggelseforhadllanden, de forsta 34 av banan loper genom ett platt och
glesbefolkat omrdde (vanligt i Spanien) men ndarmare kusten och Barcelona ar
terrangen betydligt mera kuperad och omradet delvis mycket tattbefolkat. Detta
framtvingade den sarskilda l16sningen i Tarragona som beskrivs narmare nedan.
Zaragoza och Lleida har kompletterat de gamla straken genom staden langs den
konventionella dubbelspariga banan (1 676 mm) med ytterligare tva spar med
1435 mm sparvidd. Samma dubblering av infrastrukturen finns i flera andra
stdder dar dubbelspar finns for bada sparvidderna. Zaragoza och Lleida har
dessutom en forbifartsbana for de HS-tdg som inte gor uppehall.

Hopknytningen av det spanska HS-natet med resten av Europas var 2011 inte
fardigstalld. Under en 6vergangsperiod har en konventionell bana Figueras -
Barcelonas hamn utrustats med tre raler sd att dven fordon for 1 435 mm kan
trafikera hela strackan Frankrike - Barcelonas hamn. Denna dvergangslosning
kravdes enligt kontraktet med entreprendren for HS-banan eftersom den nya
HS-banan inte blivit klar i tid. Den motiveras framst av ambitionerna att knyta
Barcelonas hamn till det europeiska godsnatet.
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6.2 Zaragoza
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Karta 5 Zaragoza Kalla: Universidad de Lleida

= === == HS-bana
................ Konv. bana
Tunnel med fyra spar, bade 1 676 och 1 435 mm

.......................

Zaragozas tidigare huvudstation Portillo trafikeras idag endast av regionaltag.
Infér 6ppnandet av HS-trafiken ombyggdes Zaragoza Delicias till en i praktiken
helt ny station for bade HS- och konventionella tag. Vid Delicias fanns tidigare
en godsstation och underhallsverkstader, dessa har flyttats utanfoér staden
(Plaza pa kartan) dar ocksd bl a en ny kombiterminal byggts. Delicias i utkanten
av centrum sags som ett allmant nerganget industriomrade och en ny station for
HS- och konventionella tag forvantades bli en impuls for en stadsfornyelse med
kontor, bostader och affarer. For detta bildades ett sarskilt projektbolag
Zaragoza Alta Velocidad med statligt och kommunalt kapital. Etableringarna i
det nya Delicias-omradet har hittills gatt trogt (se dven Pueyos kommentarer
nedan) men konjunkturnedgangar i byggsektorn ar inget ovanligt, ett sddant
projekt bor ses i ett langre tidsperspektiv.
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Zaragoza ligger mitt emellan storstiderna Madrid och Barcelona och har
foljande resmojligheter;

Relation Avst | Tagslag Restid Dubbel- Pris Pris
km turer 1kl 2kl
per dag € €
Zaragoza-Barcelona | 322 AVE 1h29 — 1h48 22 99 66
Zaragoza-Barcelona | 322 ALVIA 2h10 4 69 51
Zaragoza-Barcelona | 322 Regional 5h20 2 Finns ej 25
Zaragoza-Madrid 307 AVE 1h20 19 89 60
Zaragoza-Madrid 307 Regional 3h30 1 Finns ej 25

ALVIA &r ett ndgot enklare tagslag an AVE

For Zaragoza finns alltsd farre mojligheter att vélja mellan olika tagslag och
priser an for Lleida och Ciudad Real.

Angel Pueyo vid Zaragozas Universitet - som bott hela sitt liv i Zaragoza och
varit verksam vid universitetet i decennier - framholl bl a féljande;

e Satsningen pd Delicias praglades av hybris men man hade ocksd otur.
Spanien hade en stark ekonomisk tillvaxt 1997-2007 men HS-banan och
Delicias drabbades 2008 av nedgangen i ekonomin. Zaragozas ambitioner
att kunna konkurrera med Madrid och Barcelona som storstad ar enligt
Pueyo i vilket fall som helst orealistiska.

e Mera centralt beldgna Zaragoza Portillo kunde ha behallits och utvecklats
till HS-station men starka krafter verkade for att satsa pa Delicias med ett
storskaligt urbant férnyelseprojekt.

e Det finns foresprakare for utveckling och utbyggnad av 1 676 mm nétet -
det finns inget som hindrar att trafikera denna sparvidd med 300 km/h.
Denna 16sning hade varit enklare att kombinera med det dldre bannitet.

e Delicias ses som ett intermodalt nav men har inte blivit mer dn en
jarnvagsstation med en underjordisk regionalbussterminal och hallplatser
for lokalbussar pa trottoaren. Delicias har 3 000 P-platser.

e Spanien har forsummat att knyta flygplatser till HS-natet eller jarnvagsnatet
i allmanhet. Lokaltagsforbindelserna (Cercanias) till flygplatserna i Madrid
(oppnad i sep. 2011), Malaga och Barcelona har endast 30 min turtathet.
(Madrids flygplats Barajas (nr fyra i Europa, 48 miljoner resande/ar) har
dock dven metroférbindelse.) Stockholm Arlanda har 16 miljoner
resande/ar.
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Zaragoza Delicias Foto Bertil Hylén

[ viss utstrackning har stationen Zaragoza Delicias utformats med flygplatser
som forebild. Det finns fysiskt separerade avgangs- och ankomsthallar vilket ar
synnerligen ovanligt i tdgsammanhang. Ankommande resande som foljer
skyltningen drabbas av gangvagar pa 400-600 m for att nd avgangshallen dar all
service och utgang till bussar finns. Stationen har spar med bade 1 435 och
1 676 mm sparvidd.
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6.3 Lleida
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Karta 6 Lleida Kalla: Universidad de Lleida
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"""""""""""" Tunnel med fvra spar. 1676 och 1435 mm

Lleida ar den "vanligaste” av de fyra beskrivna stationerna. Den gamla banan
med tva spar genom staden har kompletterats med ytterligare tva spar for HS-
tdg och stationen har upprustats. HS-tdg wutan uppehdll anvander
forbifartsbanan. Enligt Carme Bellet vid Universitetet i Lleida skulle denna
16sning troligen inte ha valts da de forsta HS-banorna planerades under 1990-
talet. Da var avsikten (som i Frankrike) att i forsta hand forbinda de stora
stdderna med Madrid utan att ge avkallpd genomfart med 300 km/h. Detta
svangde emellertid efter patryckningar fran orter som Lleida som darfor fatt en
HS-station. HS-trafik ses nu som en del av storregionala trafiksystem, ett satt att
fornya stadsmiljon och ett startskott for ny extern bebyggelse. Resultaten ar
emellertid skiftande, beroendet av den ekonomiska nedgiangen har namnts i
fallet Zaragoza och i fallet Calatayud har man (nagot elakt uttryckt) endast
lyckats bygga Europas enda golfbana med HS-station.
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Bellet (2009) beskriver den historiska bakgrunden till HS-banorna och
lokaliseringen av nya stationer;

Det ar viktigt att komma ihag att sa gott som all jarnvagsinfrastruktur i Europa
ar minst 150 ar gammal. D3 jarnvagen "kom till stan” byggdes stationer bade for
person- och godstrafik oftast sd nara (ett medeltida) stadscentrum som mojligt.
Stationerna kompletterades successivt med godsmagasin, lok- och vagnhallar,
personalbostider mm. Jarnvagsberoende industri lokaliserades ocksd nara
stationerna. Samtidigt med depressionen under 1930-talet inleddes jarnvagens
nedgdngsepok, i Spanien forvarrades nedgangen genom inbdrdeskriget. Efter
andra varldskriget kom jarnvagen att betraktas som fordldrad, stora
jarnvagsarealer i vad som nu var centrala lagen var forfallna och blockerade en
urban fornyelse. I Spanien finns nagra fa exempel pa att de konventionella
banorna forlagts i tunnlar (Barcelona, Madrid) for att forbinda fjarrtagsstationer
och for att forbattra regionaltrafiken.

Som tidigare ndmnts var den langvéga persontrafiken pa jarnvag i Spanien fore
HS-trafiken tamligen nedlaggningshotad med en Kkraftig konkurrens fran
langvaga buss och inrikesflyg. Detta ar idag knappast fallet i Sverige. Med
besluten om HS-banor gavs mdjligheter till fornyelse av de forfallna centrala
stationsomrdadena, gods- och servicefunktioner har oftast flyttats ut fran
stadskarnan.

Bellet framhaller att ambitionerna varit olika och l6sningarna blivit mer eller
mindre lyckade. Det mest storskaliga projektet Zaragoza Delicias drabbades av
konjunkturnedgangen 2008 medan mera begriansade ambitioner som i Lleida
anses av Bellet att vara en mera begransad och lyckad satsning.

[ Bellet, Alonso, Gutiérrez (2012 in print) framhalls att statligt kapital genom
ADIF svarat for sa gott som alla investeringar i nya stationer. ADIF &dger alla
stationer men RENFE &ger fastighetsbolaget Vialia som bygger shoppingcentra i
anslutning till stationerna. Egentliga PPP ar med undantag av Zaragoza
sallsynta. Har bildades med framst statlig och kommunal finansiering Zaragoza
Alta Velocidad for en omfattande omdaning av Zaragoza Delicias och omradet
runt stationen. Privat kapital har i 6vrigt frimst investerats i exploatering av de
forfallna omradena i niarheten av centralt beldgna stationer. Dessa omraden
praglas av en hodg andel bostader i centrala lagen (som tidigare namnts ar
spanska stider mycket Kkompakta) men nedgangen 2008 drabbade
bostadsbyggandet sarskilt hart.

Spanien har i hogre grad an Frankrike flyttat aldre centralt beldgna

jarnvagsfunktioner till omraden langre bort fran centrum och exploaterat
(forsokt att exploatera) dessa omraden for nya andamal.
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Bellet et al sammanfattar sina iakttagelser pa foljande satt:

HS-tag i Spanien skapade stora forvantningar pa socioekonomisk utveckling i
berorda stader och regioner. Emellertid, HS-trafik i sig ar inte tillracklig for att
direkt kunna skapa sddana forbattringar. HS-trafik skapar bara mojligheter for
okad tillgdnglighet, dessa mdjligheter maste utnyttjas lokalt. Tre omraden ar
viktiga;

1.  Den nya infrastrukturen kraver planeringsatgarder for integrering i den
lokala miljon.

2.  Den okade eller forandrade mobiliteten maste hanteras pa ett sitt som tar
till vara den nya stationens mojligheter

3. HS-trafiken maste utnyttjas maste utnyttjas for att marknadsfora orten pa
olika satt

4.  HS-trafiken maste samordnas med urban och regional planering. Endast
harigenom kan HS-trafiken bli ett kraftfullt verktyg fér urban férnyelse
och skapa forutsattningar for en stad i det 21a arhundradet.
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Lleida Pirineus Foto Bertil Hylén

En aldre stationsbyggnad har kompletterats med moderna plattformstak mm.
Stationen har spar med bade 1 435 och 1 676 mm sparvidd
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Tarragona
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Karta 6 Kustomradet Barcelona - Tarragona Killa: ADIF

HS-bana, existerande, under byggnad eller planerad
Konventionell bana 1 676 mm sparvidd
Konventionell bana 1 676 och 1 435 mm sparvidd

Uppgifter fran intervju med Armando Brigos Hermida, ADIF, vid besok i
Tarragona.

Till skillnad fran Zaragoza, Lleida och spanska stidder i allmdnhet ar de
topografiska forhallandena i och runt Tarragona besvarliga. Tarragona ligger
cirka 100 km fran Barcelona pa en titbebyggd kuststracka. Den konventionella
banan Barcelona-Tarragona-Valencia loper langs kusten med for spanska
forhallanden tét trafik med bade person- och godstag. Tarragonas station ligger
sedan 150 ar inklamd mellan stad, hamn och strand pa typiskt medelhavsvis.
Denna situation finner man pa hundratals stillen i Spanien, Frankrike och
[talien men knappast i Skandinavien.
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Estacion Station

En l6sning med en tunnel under Tarragona for bade konventionella och HS-tag
kunde kanske ha givit mojlighet att behdlla den gamla stationen alternativt
bygga en central tunnelstation. Denna 16sning diskuterades under manga ar
men avfordes fran diskussionerna av kostnadsskal. Ursprungligen ville ADIF dra
HS-banan Barcelona - Lleida - Zaragoza - Madrid fran Barcelona direkt inat
land utan hdnsyn till Tarragona. Efter protester &dndrades emellertid
linjeforingen och HS-stationen Camp de Tarragona byggdes 13 km fran
Tarragonas centrum. Vid denna station finns ingenting, narmaste sma byar
ligger 3-4 km bort - bebyggelsen ar gles sa snart man kommer 10-15 km fran
kusten (se dock nedan). Tarragonas tagtrafik ar idag splittrad; den tata trafiken
med regionaltdg langs kusten och interregionala tag till Valencia angor (gamla)
Tarragona station vid den konventionella banan medan HS-tdgen till Madrid
angOr Camp de Tarragona.
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Bebyggelse- och transportsituationen runt Tarragona kompliceras av att i
remsan fran kusten och 10-15 km inat land finns ett stort raffinaderi, Reus
flygplats, omfattande romerska fornlimningar och staden Reus som sedan 150
ar legat vid sidan om huvudstraket Valencia-Barcelona (jfr Landskrona som
1860-2000 lag vid sidan om det svenska huvudbannitet). Nasta steg i
jarnvagsutvecklingen runt Tarragona har beslutats;

HS-banan fran Camp de Tarragona dras mellan Reus flygplats och staden
Tarragona till en ny station Tarragona Estacién Central vid flygplatsen.
Flygplatsens terminalbyggnad kommer ocksa att flyttas ndarmare den nya
stationen. Vid Tarragona Estacion Central kan HS-tdg fran Barcelona eller
Madrid byta sparvidd for att fortsatta séderut langs den konventionella banan
mot Valencia vilken flyttas till ett lage inat land for en battre/snabbare
linjedragning. Med dessa utbyggnader avlastas den konventionella banan
Barcelona - Tarragona langs kusten samtidigt som restiderna till kuststidderna
mellan Barcelona och Valencia minskas.

Det bor observeras att Reus ar en liten flygplats med 1,5 miljon resande/ar.
Barcelona ar nr nio i Europa med 28 miljoner resande och Madrid nr fyra med
48 miljoner resandes.
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Camp de Tarragona Foto Bertil Hylén

Typisk interior i nya eller moderniserade spanska stationer.
De tvasprakiga skyltarna har text pa kastilianska (spanska) och katalanska.

% EU transport in figures statistical pocketbook 2011
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Camp de Tarragona Foto Bertil Hylén

Camp de Tarragona ar utformad for endast HS-tdg och 1435 mm sparvidd.
Stationen med cirka 30 tagstopp per dag har atta spar - tva genomfartsspar, tva
forbigangsspar utan plattform och fyra plattformsspar. Den svenska
motsvarigheten till en sddan station kan mojligen sagas vara Flemingsberg (med
fem spar) som dock har betydligt mera intensiv trafik.

6.6 Ciudad Real

Vid 6ppnandet 1992 av HS-banan Madrid-Sevilla flyttades trafiken fran den
gamla stationen med enbart konventionella tdg till andra sidan (Oster om)
stadscentrum strax utanfor vad som nu var stadskdrnan. CD ar alltsa ett av fa
exempel pa att en dldre station helt lagts ned p g a HS-banan. Det bor observeras
att spanska stader ar vasentligt mer kompakta dn nordeuropeiska (villamattor
ar sallsynta) - CDs nutida stadskdrna ar endast cirka 3 * 4 km.

Utbyggnaden av HS-nidtet och effekterna i olika avseenden har behandlats av
forskare i Spanien i flera papers och rapporter. Universitetet Castilla - La
Mancha i Ciudad Real, Spanien har dven arliga seminarier om HS-utvecklingen
med fokus pa icke-tekniska aspekter.

Ndgra rapporter har funnits tillgdngliga endast pd franska och viss annan

information pa spanska varfor vissa reservationer for sprakproblem maste
lamnas.

36



Hoghastighetsstationer i andra europeiska lander

Garmendia et al. (2008) har analyserat bebyggelseutveckling, bostadspriser och
pendlingsmonster i mindre stader (< 100 000 inv.) med fokus pa Ciudad Real;

I denna stad fanns tva tidigare stationer i relativt centrala ldgen strax utanfor
1800-talets stadskarna. (Se Karta 9) Restiden Ciudad Real - Madrid med HS-tag
ar cirka 55 min med 24 tagpar per dag - gransen 1 h for daglig pendling kdnns
igen fran diskussioner i Sverige och andra lander. Biljettpriset ar cirka 13 cent
per km med AVANT-tagen, enligt ADIF har Ciudad Real cirka 1 miljon resande
per ar till Madrid.

Garmendia framhaller att fére 1992 var CD "mitt i ingenstans”; 3 h restid med
tag till Madrid och 50 km till motorvagen A-4. Spanien ar ett stort land (500 000
km?) och det bor pdpekas att fore oppnandet av Spaniens HS-banor var
reshastigheterna med konventionella tdg ungefar som i Sverige pa 1950-talet.
Fa tag hade en reshastighet > 100 km/h. Universitetet grundades 1986 men
utan nagon koppling till byggandet av HS-banan som da inte var beslutad.

Denna uppsats tar upp bebyggelseutvecklingen och fordandringen av
bostadspriserna i CD. DA universitetet grundades och det blev kdnt att en HS-
station skulle 6ppnas - bada dster om stadskdrnan - skedde en viss expansion
av bebyggelsen i 6stlig riktning. Fortsatt bebyggelse-expansion har dock skett i
andra riktningar varfor inga slutsatser om HS-stationens paverkan kan dras.
Bostadsprisernas utveckling skiljer inte markant mellan olika delar av CD och
inte heller fran resten av Spanien - utvecklingen med raset pa den spanska
fastighetsmarknaden under senare ar gor dock att alla jamforelser blir osakra.

Effekterna av HS-banan for CD sammanfattas av Garmendia pa foljande satt;

- CD forvandlas till en stad i rorelse dar personer och aktiviteter anser det
normalt att resa pa ett satt som mera liknar stora staders.

- Nya forstdder och ny pendling etableras i CD medan mellanliggande
omraden utan forbattrade tagforbindelser inte tar del av denna utveckling
(tunneleffekt).

- Relationerna med Madrid ar inte i balans. Hogutbildade pendlar ut fran
Madrid medan de med lagre utbildning pendlar in mot Madrid

- [ vissa yrken ar daglig pendling inte alltid n6dvandig.

- Pendlingen begransas till Madrids centrala delar, byten och transfer till
Madrids fororter tar orimligt lang tid. Pendlarna kommer fran 1dg/mellan
service- och tjanstesektor, inte fran industri och tillverkning.

- CD blir bostadsort for "mellanniva-tjansteman”, utvecklingsomrade for
aktiviteter som kraver billig mark och utvecklingsomrade for "medelniva-
aktiviteter” (universitet, sjukhus, softwareforetag och fritidsaktiviteter).

- Aven om CD har liten befolkning (och 13g tillvixt) blir staden ett mera
relevant centrum med en koncentration av kvalificerade tjanster och
hogutbildade som pendlar fran Madrid.

- Moijligheten att resa med HS-tdg, dven om den faktiskt inte utnyttjas, blir
en tillgang for lokaliseringen av aktiviteter i CD.
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- Det ar lattare att resa mellan CD och Madrid an mellan stader i regionen.
En 6kad ojamlikhet mellan CD och andra stdder i regionen skapas.

HS-utbyggnadernas effekt pa befolkning och arbetsmarknad har analyserats av
Hernandez, A. (2011) 13 nya HS-stationer identifierades med koordinater for
att analysera utvecklingen i omgivande cirklar med 10 och 20 km radie runt
stationerna. GIS-befolkningsdata finns tillgdngliga for en 20-drs period men inte
GIS-inkomstdata. En 6kning av antalet arbetsplatser inom 10 km radien kunde
under en 20-arsperiod konstateras med 3,7 % och inom 20 km med 1,8 %. Om
dessa okningar beror pa HS-etableringarna, omlokalisering av aktiviteter eller
andra faktorer dr daremot inte mdjligt att urskilja. Hernandez framhaller ocksa
att HS-satsningarna har lett till att andra infrastrukturprojekt, som kanske
genererat storre nyttor, har fatt sta tillbaka.

Som tidigare ndmnts dr spanska stdder vasentligt mer kompakta jamfért med
stdder i norra Europa. Hernandez framholl vid diskussioner att det finns
forhallandevis lite "urban sprawl” i Spanien, kompakta stadscentra behaller sin
attraktivitet som bostadsomraden.

Andra forskare har varit kritiska mot satsningarna pa HS-utbyggnaden i

Spanien, en genomgang av denna kritik ligger daremot utanfér ramen fér denna
rapport. (Se referenslistan).
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FEDERACION CASTELLANO MANCHEGA [INFRAESTRUCTURA
DE AMIGOS DEL FERROCARRIL ESQUEMAS
EL FERROCARRIL EN CASTILLA - LA MANCHA
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CONFIGURACIONES FERROVIARIAS DE CIUDAD REAL
ESQUEMA 1. 1861-1864. Almagro - Ciudad Real (MZA)
ESQUEMA 2. 1864-1879. Ciudad Real - Puertollano (CRE)
ESQUEMA 3. 1879-1935 Madrid - Ciudad Real (CRB})
ESQUEMA 4. 1935-1988: Variante Este
ESQUEMA 5. 1988-1981: Clausura tramo Parla - Ciudad Real
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ESQUEMA 7. Desde 1992 Madrid - Sevilla (AVE)

ESQUEMA 8. Sintesis

Estacién de
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———
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Karta 9
Ciudad Real
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Castilla La
Manchas
jarnvagsvanner

Av kartans
spanska
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relativt lilla stad
vid sidan om
huvudnatet under
jarnvagens 150
ariga historia haft
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fraestructura/EQ-
CR.htm

Banan Ciudad
Real -
Puertollano (fran
"Estacion de
Ciudad Real”
soderut langs
"Linea 010
Madrid-Sevilla”
har tva spar med
1435 mm och ett
sparmed 1 676
mm sparvidd.
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7 INTERMODALITET | FRANKRIKE OCH SPANIEN

Som tidigare ndmnts har flera parter i Frankrike och Spanien framhallit vikten
av val fungerande anslutningar till externa stationer. Det maste darfor ndmnas
att intermodala losningar ar daligt utvecklade i bada lidnderna. Endast Paris,
Madrid och Barcelona har en THM av svensk modell med ansvar for all
kollektivtrafik oberoende av transportslag, gemensam trafikinfo, biljettsystem
mm. Aven om "THM” nu utvecklas pa ménga hall i Europa krivs fortfarande ofta
olika biljetter for buss och tdg inom samma regionala eller urbana trafiksystem.
Informationen om anslutningar till/fran externa stationer ar dalig.

En Resplusbiljett t ex Linkoping Universitet - Goteborg Chalmers med flera
operatorer/THM ar en utopi i Frankrike och Spanien och de flesta andra
europeiska linder. Aven om de finns en tekniksplittring (60 icke kompatibla
biljettsystem i fransk urban kollektivtrafik) sd ar problemen ar inte framst
tekniska utan snarare organisatoriska och politiska. Tagtrafik ar en statlig
angelagenhet medan lokal kollektivtrafik ar en angelagenhet for kommunerna.

Uppgifter om hur resande tar sig till/fran de externa HS-stationerna
efterfragades i Frankrike och Spanien. Till HS-stationer i Frankrike tar sig i
genomsnitt 50 % av de resande till stationen med kollektivtrafik, i mindre orter
vasentligt farre men i Paris vasentligt fler®. Taxi ar ovanligt, cykel/MC nastan
obefintligt. Inga data om bytes- eller vantetider kunde erhallas.

Resplus-l6sningar diar en resa med THM-trafik kombineras med langviga
(tag)trafik finns bara i Sverige och ett fatal andra lander. Det finns all anledning
att arbeta vidare med anslutningsfragorna pa ett tidigt stadium i planeringen av
eventuella HS-banor och HS-stationer i Sverige, risken finns annars att HS-
stationer blir parkeringsoknar och anslutningsresor med bil blir en
miljonackdel.

® Uppgifter fran Marc Ellenberg, CERTU, vid HS-konferens i Ciudad Real 17 nov. 2011
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Bilaga 1

New High Speed (HS) railway stations. Passenger numbers and other data. 2011-08-09
Table sent to contacts in France and Spain before study trip in May 2011, completed during the study trip and later.

New stations as development “poles” is a focus area in the discussions about High Speed (HS) developments in Sweden. Together with a
colleague I have therefore been assigned to carry out a study of new HS railway stations in Europe. We would like to find the answers to
these questions:

1. Which new, relocated or radically rebuilt HS-stations exist

2. What were the motives for new or relocated stations (instead of keeping existing ones)
3. Financing of new stations

4. Expected passenger volumes

5. Passenger volumes today

6. Have new stations generated new passengers or just a transfer of existing passengers
7. What kind of new commercial and other activities were expected

8. What is the present status re question 7

Certain facts about relevant stations are found on the following pages. A list of papers/reports is found on the final page.
For daily passenger numbers the annual figures may be divided by 325.

This study is financed by CTS, Centre for Transport Studies, a cooperation between i. a. VTI, KTH Royal Institute of Technology, Vinnova
Swedish Governmental Agency for Innovation Systems. The results will be publicly available in Swedish.

Bertil Hylén
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France, 2011-09-30 new HS stations - info from Jean-Michel Hua and Gilles Mantel, SNCF G&C, 18 April + 2, 3, 17 May 2011
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Focus on red stations o Open New, Distance Notes Pass per Pass per FMR

S moved | old stn year year class.

- & other or 2007 2009

= w centre

awn

L&
Lille Europe TGV 300 | 1994 | New 1 4 800 000 5100 000
Calais Frethun TGV 73 |1 1993 | New 7 330 000 357000 | 3y)
TGV Haute Picardie 1993 | New >20 | Distance refers to Amiens 320 000 325000 | 3
CDG 2 TGV 1994 | New Airport stn for HS + local trains 2 400 000 2870000 |2
Marne-la-Vallée TGV 1994 | New 1 900 000 2122000 | 2
Le Creusot-Montceau-M 30 | 1981 | New 5 637 000 666 000 | 1a
Méacon-Loché TGV 36 | 1981 | New 5 360 000 403 000 | 1b
Lyon S:t-Exupery TGV 700 | 1994 | New 15 | Airport stn, fast tram to city 390 000 463 000 | 2
Valence TGV 67 | 2001 | New 10 | Also regional trains 1 520 000 1600000 | 1b
Avignon TGV 90 | 2001 | New 5 2 500 000 2775000 | 1b
Aix-en-Provence TGV 141 | 2001 | New 15 | Also close to MRS airport 2 150 000 2405000 | 1a
Vendéme-Villiers TGV 19 | 1990 | New 6 265 000 280 000 | 1a
St-Pierre-de-Corps 140 | 1846 | Other 3 | Old stn redeveloped + bypass line 2 900 000 2 355000 | 2 x)
Reims 185 | 2007 | Other 3 | Tram to city entre 2 900 000 3 600 000
Champ.-Ardennes TGV 2007 | New 7 - 499 000 | 3
Meuse TGV 2007 | New 25 - 78 000
Lorraine TGV 2007 | New 20-25 | In between Metz + Nancy - 538 000 | 3
Marseille S:t Charles 830 | 18XX
Montpellier S:t Roch 250 | 18XX M. Oddyseum planned, see text

N.B. French population figures should be viewed with caution. City communes are small, the city may consist of several communes

FMR = Classification by Valérie Fachinetti-Mannone and Cyprien Richer (Univ Dijon);

la previous station on secondary line with (still) bad service 1b previous station on main line with previously good service
2 New HS station on new by-pass line 2 x) HS and other services at older by-pass station

3 New HS station between major cities on either side 3 y) Special case “in between” London and Brussels/Paris
Saint Pierre-de-Corps, Valence and Reims are further elaborated in VFMs paper.

42



Hoghastighetsstationer i andra europeiska lander

Spain, 2011-09-30, new HS stations - info from ADIF, Carlos Ventura, 11 April 2011 + visits 4-6 May

Madrid Chamartin/Atocha, Toledo, Cordoba, Malaga, Barca Sants are excluded as they are in the same location as before HS introduction

Focus on red stations Open New, Distance Notes Pass per Pass per Pass per Trains per day
o moved | old stn or year, year, year
S other centre actual actual without HS: High Speed
- & 2006 2010 local trains LD: Long distance
5 % (cercanias) MD: Mid distance
B 2010 Cercanias: Local
=R trains
g3 HS [LD/ [ Cerca
e o MD | nias
Cuidad Real 74 | 1992 | Moved 0.5 1.314.450 1.314.450 96 33 0
Puertollano 52 | 1992 | Other 1 | Old stn redev for HS 574.428 574.428 66 26 0
Sevilla Santa Justa 700 | 1992 | Other 2 | Old stn redev for HS 7.066.730 4.855.405 59 74 | 27917
Puente Genil-Herrera 2006 | New Not relev | Btw 2 minor towns 95.731 95.731 48 0 0
Antequera Santa Ana (45) | 2006 | New Not relev | Very remote location 104.664 104.664 50 8 0
Segovia Guiomar 56 | 2007 | New 4 656.008 656.008 22 26 0
Guadalajara-Yebes 84 | 2003 | New 8 64.132 64.132 22 12 0
Calatayud 22 | 2003 | Other Old stn redev for HS 118 259 215 869
Zaragoza Delicias 675 | 2007 | Other 1 | Old stn redev for HS 2130 420 2.950.387 2.864.549 97 | 102 61
Lleida Pirineus 137 | 2007 | Other 0 | + by-pass line 1177 322 1.275.568 1.275.568 64 78 0
Camp de Tarragona 2007 | New 13 668 202 668 202 76 32 0
Tarragona old station 65 | 18xx 1 | See text for descript 2 597 650 1966 691
Cuenca Fernando Zobel 56 | 2010 | New 3 - - 28 16 0
Valencia Joaquin Sorolla 800 | 2010 | New 1 | Close to old station - - 30 34
to b replaced by tunnel? (Valencia Nord)
Figueres Vilafant 44 | 2010 | New 2 | Provisional, changed 4 624 8 0 0

wh HS-line complete

Several stations have tracks for both 1 435 mm and 1 676 mm gauge.

Figures in green have been supplied by Armando Brigos Hermida ADIF 6 May 2011. Figueres Vilafant opened Dec 2010, old station figures are not
relevant. Other figures were supplied by Carlos Ventura. ADIF
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Germany new HS stations
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Only Montabaur and Limburg Sid qualify as truly new HS-stations, Kinding and Allersberg have HS + other services

Ope New, Distance Notes Pass per
ned moved old stn day
Other or 2006
centre all trains
Montabaur New Not relev | New line
Limburg Sid New Not relev | New line <2 500
KéIn-Bonn Flughafen New KéIln 15 | Apt stn for HS + local Also other trains
Bonn-Siegburg Other Bonn 10 | Old stn redev for HS Also other trains
FRA airport Other Not relev | New stn at FRA Also other trains
Kassel Wilhelmshdhe Other 3 | Old stn redev for HS <50 000 Also other trains
Hamburg-Harburg Other 13 | Old stn now also for HS <50 000 Also other trains
Minchen Pasing Other 7 | Old stn now also for HS <100 000 Also other trains
Kinding New Not relev | New line Also other trains
Allersberg New Not relev | New line Also other trains

Montabaur and Limburg Sid are served only by HS trains. Kinding and Allersberg are also served by other trains

Passenger numbers have been retrieved from
http://www.deutschebahn.com/site/shared/de/dateianhaenge/publikationen

broschueren/ub

personenbahnhoefe/bek bayern.pdf

and corresponding Tables for other areas/Bundeslander
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Sweden

Ope New, Distance Notes Pass/day | Pass/day

ned Moved old stn or 2010 x) 2010 y)

Other centre

"Traditional” stations
Hdssleholm A Old 10 874 Figures from Jernhusen
Jonkdping long i 8 398 i
Linkdping time | ” 7 589 i
Lund ago i 20 154 36 000 | ” and Skdnetrafiken
Norrképing i 6 164 i
Goteborg i 69 794 i
Stockholm i 197 667 i
Skoévde " 13 125 i
Varberg i 1516 i
New regional stations
Falkenberg Moved 2 | New line, incr. capacity 1 563 | Figures from Skanetrafiken
Laholm Moved 3 | New line, incr. capacity 537 | "
Landskrona 2000 | Moved 2 | New line, old stn moved 6 000 | "
Hyllie 2010 | New New line
Other new stations New/moved stations, no figures avail.
Laggesta Moved New line, incr. capacity
Strangnas Moved New line, incr. capacity
Sdéderhamn Moved 1 | New line, incr. capacity
Umed O New 2 | New line and connection
Arlanda New PPP case, 3 apt stations 13th | Figures from Skanetrafiken
Flemingsberg New 15 | Relieving Stockholm C 21 000 | "
Sodertalje Syd New New line, incr. capacity

x) Figures from Jernhusen are the number of passenger passing through the station building on a weekday (Monday-Friday). Some passengers, for
instance commuters, often by-pass the station building. Jernhusen is the owner of most major station buildings in Sweden.

y) Figures from Skanetrafiken are an average of 5 weekdays in October, sum of boarding and alighting passengers. Skanetrafiken is the Passenegr
Transport Authority in Skane, southern Sweden
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Bilaga 2 Intervjuade personer

RFF - Réseau Ferré de France, Frankrikes infrastrukturforvaltare

SNCF G&C - Société Nationale des Chemins de Fer Frangais, Gares & Connexions.
(Operatorens stationsdivision)-

ADIF - Administrador de Infraestructuras Ferroviarias. Spaniens infrastrukturférvaltare

RFF; Roland Legrand, Paris
RFF; Yann Le Floch, Paris (angdende styv tidtabell, se Bilaga 3)

SNCF G&C; Jean-Michel Hua, Paris
SNCF G&C; Gilles Mantel, Marseille

Universidad de Zaragoza; Angel Pueyo Campos,

Universidad de Castilla La Mancha, Ciudad Real; José M2 de Urefia Francés och Maddi
Garmendia

ADIF; Francisco J. Garcia Carreras, Valencia Joaquin Sorolla station (HS och konv. tag)
ADIF; Armando Brigos Hermida, Tarragona gamla station + Camp de Tarragona (HS)
Universitat de Lleida; Carmen Bellet Sanfeliu

Flera av dessa kontakter har formedlats av Kerstin Burckhart i Barcelona - ett varmt
tack!
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Bilaga 3 Styv tidtabell (tagplan) i Frankrike

VTI Bertil Hylén 2011-11-28

I samband med bes6k hos RFF (Reseau Ferré de France, franska Banverket) for att
diskutera externa/nya stationer (CTS-projekt) gavs dven mojlighet att diskutera Tagplan
12 i Frankrike (T12) som trader i krafti dec. 2011. Den nya tdgplanen och andra aktuella
fragor i Frankrike beskrevs f 6 i Railway Gazette Internationals april-nummer.

RFF har begransade befogenheter jamfort med t ex TrV i Sverige. SNCF svarar for
trafikledning och sa gott som allt banunderhall, diremot svarar RFF sedan nagra ar for
tagplanearbete och utveckling av nya stationer. Tagplanen i Frankrike har hittills skilt
sig vasentligt frdn andra visteuropeiska linder. Aven mellan stider av Goteborgs och
Malmos storlek har man haft max sex-atta tag per dag i ett synnerligen oregelbundet
monster. Intervallen kan typiskt vara 35, 40, 55 min, 3 h, 1h20min, 50 min osv.
Undantag har varit Paris regionaltrafik och viss TGV-trafik. Utvecklingen beskrevs av
min kontakt vid RFF Yann Le Floch som ett kontinuerligt osystematiskt lappverk sedan
angdriftens dagar. Initiativ till férandringar har hittills saknats.

Emellertid, vissa kretsar inom RFF och de 20 franska regionerna (som bestéller regional
tagtrafik av SNCF) har sett hur en styv tdgplan kan se ut i andra lander t ex i Tyskland
och Schweiz. RFF har darfor utarbetat en styv tidtabell for hela Frankrike som trader i
kraft i dec. 2011. Initiativet har varit RFFs, SNCF har inte varit entusiastiska och inte
heller alla regioner. Arbetet har pagdtt i tre ar och bl a inneburit regelbundna
avstamningar med Transportministeriet. Denna med svenska 6gon sett ovanliga ordning
forklarades med att det ar presidentval i FR 2012, jarnvagssektorn i Frankrike ar
vasentligt mer politiserad dn i Sverige.

RFF har onskat att skapa en enkel och robust tagplan, en katalog 6ver taglagen. En sadan
bor ocksa underlatta for nya operatorer att komma in pa marknaden. F n ar endast
(persontrafik) operatorer i internationell trafik tilldtna men RFF raknar med att den
ytterligare marknadséppning som EU har aviserat ska forverkligas. Exakt hur
fordelningen av taglagen i en 6ppen marknad skall ga till ar dock langt ifran Kklart, i
praktiken giller dock att resandetdg har foretrdde bade i tagplanearbetet och i den
dagliga trafikledningen.

Det bor ocksa observeras att Frankrike har dubbelspar, fyrspar och t o m sex spar i en
utstrackning som Sverige inte kan dromma om, daremot har Frankrike inte mer an 500
M tagkm per ar, alltsa bara cirka fyra ganger sa mycket som Sverige. FA men langa tag
har varit normen.

Vid T12 konstruktionen borjade RFF med de interregionala TGV-tdgen d v s
direktférbindelser mellan t ex Lille, Bordeaux, Marseille, tdg som inte angor Paris. Dessa
taglagen styr minutpassningen i de storre noderna sd nasta steg blev regionaltrafiken
runt dessa noder. TGV-tag till/fran Paris (de storsta volymerna rdaknat i personkm) ar
daremot inte sd "nod-beroende” och behandlades i steg tre. Godstagslagen fordelades i
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steg fyra, man har forsokt halla tidsavstand mellan resandetdg och godstag for att
undvika konflikter.

Operatorer i Frankrike erbjuds alltsa fr o m T12 en styv tidtabell for hela natet och alla
tdg - bdde person- och godstdg. Taglagen finns regelbundet med 2h, 1h eller 30 min
intervall beroende pa efterfragan och infrastrukturforhdllanden. Detta har inte kravt
nagra infrainvesteringar eller sarskilda krav pa den rullande materielen t ex en viss
minimi-sth. Antalet tagkm blir i utgdngsldget konstant. Emellertid - alla tagldgen
kommer inte att utnyttjas. Vissa regioner anser att 1h intervall ar onddiga, "det finns
inga som vill resa pa formiddagen” sd 3h luckor mellan regionaltdgen kommer
fortfarande att finnas pa flera hall. SNCF kommer inte heller att utnyttja alla taglagen.

RFF ser T12 som ett forsta forsiktigt men for Frankrike epokgorande steg. Emellertid, en
oversiktlig kontroll av tdgutbudet fran december 2012 visar inte pa nagra storre
forandringar forutom i vissa regioner som varit "pionjarer” med styv tidtabell.

RFF framhaller att pa sikt kan belastningen komma att o6ka kraftigt runt

jarnvagsknutarna da flera tdg mots med sma mellanrum, detta kan pa sikt krdva om-
eller nybyggnader, kanske helt nya stationer i nya lagen.
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