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Forord

Den hir rapporten dr har tagits fram inom ramen f6r K2, Nationella kunskapscentrum for
kollektivtrafiken och dr en forstudie inom centrets FoU-omrédet Samverkan. Syftet med forstudien &r
att kartligga kunskapsldget nir det giller forutsittningar och faktorer som har betydelse for
mojligheterna att {3 till stdnd en god integrering mellan hoghastighetstag och lokal och regional
transportplanering. Forstudien vill ocksd bidra ocksa till en kompetensuppbyggnad om internationella
erfarenheter av satsningar pa hoghastighetstdg samt mojliga implikationer och ldrdomar for Sverige.
Genom att dven identifiera kunskapsluckor och forskningsbehov kan studien ocksd utgdra en grund
for framtida forskningsansdkningar och -projekt inom omradet.

Studien har genomforts av fil dr Malin Henriksson och professor Jane Summerton, som béda &r
forskare inom enheten “Mobilitet, aktorer, planering” pd VTI och pé olika sétt verksamma pa K2. For
innehéllet i rapporten svarar enbart forfattarna.

Linkdping den 17 juni 2016

Jane Summerton
Projektledare
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Sammanfattning

Sverige satsar for ndrvarande stora ekonomiska, tekniska och organisatoriska resurser pa utbyggnad av
hoghastighetstag (sa kallat ”high speed rail”, HSR). Satsningen pa HSR utgor den storsta
infrastrukturella investeringen i Sverige i modern tid och forvéntas fa stor inverkan pa — bland mycket
annat — utveckling av arbetsmarknadsregioner, stads- och bebyggelseplanering, urban och regional
utveckling samt markanvandning och — politik. Samtidigt finns férvéntningar om att det nya téget ska
mojliggora ett 6kat och mer effektiv resande for alla resenérer, dir integrering mellan HSR och
kollektivtrafik forvéntas spela en viktig roll. De nuvarande planeringsprocesserna kring HSR
aktualiserar dérfor flera frigor som har stor betydelse for den 1dngsiktiga utvecklingen av svensk lokal
och regional kollektivtrafik. Syftet med denna litteraturstudie ar att kartlagga kunskapsldget nar det
géller forutséttningar och faktorer som har betydelse for mojligheterna att f4 till stdnd en god
integrering mellan hoghastighetstdg och lokal och regional transportplanering i samband med
satsningar pd HSR. Studien baseras pé s6kningar, inldsning och analys av internationella vetenskapliga
artiklar som pa olika sétt belyser teman, erfarenheter och lirdomar kring utveckling av HSR, speciellt i
relation till frigor kring lokal och regional utveckling, integrering mellan HSR och regional
kollektivtrafik samt medborgares roll i planerings- och beslutsprocesser. Materialet har strukturerats
runt fyra teman: 1) dvergripande ldrdomar av HSR utbyggnader (”lessons learned”), 2) HSR:s roll for
regional och lokal utveckling, 3) HSR:s integrering med olika transportslag med sérskilt fokus pé lokal
kollektivtrafik och 4) medborgarnas deltagande i planeringsprocesser. En viktig slutsats av
genomgéngen av litteraturen &r att en vélfungerande integrering mellan HSR och lokal och regional
kollektivtrafik dr avgdrande for utsikterna att uppnaé positiva effekter av HSR-satsningar pé lokal och
regional niva. Studien avslutas med att identifiera kunskapsluckor framfor allt med fokus p& behovet
av kvalitativa studier av planeringsprocesser, problematiken ojimn lokal och regional utveckling samt
sociala konsekvenser av infrastrukturprojekt som HSR. Vidare foreslds andra teoretiska perspektiv
som med fordel skulle kunna anvéndas for att fylla dessa kunskapsluckor.
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Summary

Sweden is currently investing significant financial, technical and organizational resources on the
development of high-speed-rail (so-called HSR). The investment in HSR constitute the largest
infrastructure investment in Sweden in modern times and is expected to have great impact on - among
other things - the development of the labor market regions, urban and development planning, urban
and regional development and land use policy. There are expectations that the new train will allow a
greater and more efficient travel for all travelers. Here, the integration between HSR and public
transport are expected to play an important role. The current planning processes around HSR therefore
raises several issues that are important for the long term development of Swedish local and regional
public transport. The purpose of this study is to survey the state of knowledge regarding the conditions
and factors that are important for the opportunities to achieve a good integration between high-speed-
rail and local and regional transportation planning in connection with investments in HSR. The study
is based on a literature review, and describe and analyze a wide range of international scientific
articles. A variety of themes are explored, such as; the experiences and lessons learned in the
development of HSR, issues concerning local and regional development, integration between HSR and
regional och local public transport as well as citizens' role in planning and decision-making.

The material has been structured around four themes: 1) the overall “lessons learned” of HSR
expansions, 2) HSR's role in regional and local development, 3) HSR's integration of different modes
of transport with particular focus on local public transport and 4) citizen participation in planning
processes. An important conclusion from the literature is that a well-functioning integration between
HSR and local and regional public transport is crucial to the prospects for achieving positive effects of
HSR initiatives at local and regional level. The study concludes by identifying knowledge gaps
particularly focusing on the need for qualitative studies of planning processes, the problems of an
uneven local and regional development, and social implications of infrastructure projects such as HSR.
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1. Introduktion

Sverige satsar for ndrvarande stora ekonomiska, tekniska och organisatoriska resurser pa utbyggnad av
hoghastighetstag (sa kallat high speed rail”, HSR). Den forsta delen av denna utbyggnad é&r strickan
Stockholm - Linkdping (sa kallad ”Ostlédnken”). Eventuella ndstkommande strackor dr Linkoping —
Goteborg och eventuellt Linkdping — Malmé/Kdpenhamn. Satsningen pd hoghastighetstdg utgor den
storsta infrastrukturella investeringen i Sverige i modern tid och forvéntas ha stor inverkan pa — bland
mycket annat — utveckling av nya arbetsmarknadsregioner, stads- och bebyggelseplanering, urban och
regional utveckling, samt markanvindning och — politik. Hur hoghastighetstg utformas férvintas
ocksé fé stor betydelse for de 14ngsiktiga utvecklingsforutsittningar hos olika orter, stider och
regioner (vilket speciellt géller de orter och stider som ligger bortom “tagkorridoren”) samt olika
resendrsgruppers mobilitet och tillgéng till transportslag. Det finns med andra ord forvéntningar om att
det nya taget ska mojliggora ett 6kat och mer effektivt resande for alla resendrer, dér integrering
mellan HSR och kollektivtrafik forvéntas spela en viktig roll.

Hoghastighetstadg har varit en del av politiska strategier for att mdjliggora 6kad rorlighet och ddrmed
ekonomisk tillvixt under flera decennier. Shinkansen i Japan pé 1960-talet var forst, och i Europa
byggdes TGV i Frankrike 1981. Direfter har satsningarna foljt varandra. I Europa finns det idag HSR
i ett flertal l&inder som Italien, Spanien, Storbritannien, Tyskland, Belgien och Nederldnderna. I Asien
finns dven vilutvecklade nét och planer pd ytterligare utbyggnad i Kina och Turkiet samt satsningar

i Taiwan och Sydkorea. I USA har man idag enbart snabbhastighetstdg mellan Boston och New York
men det finns uttalade planer pa en vidare utbyggnad. Flera ldnder dar HSR inte finns idag hoppas
kunna bygga ut HSR inom kort, Polen, Ryssland, Indien, Marocco och Brasilien dr exempel. Om
planerna som finns idag realiseras och ingen av de nuvarande linjerna dras in kommer det ar 2025
finnas 54 550 kilometer spar for hoghastighetstig i varlden (UIC 2014).

EU definierar ett hoghastighetstdg som ett tdg som kor minst 250 km i timmen pa for &ndamélet
avsedda banor samt minst 200 km i timmen pé banor uppgraderade till hoghastighetsstandard (EU
1996 fran Chen & Hall 2011). Med sidana hastigheter kan de ldngre tgresorna, det vill sdga over tre
timmar, konkurrera med flyget och bilen. I Sverige har X2000 varit i bruk sedan 1990. Med 200 km/h
som topphastighet, och med medelhastigheter som &r 14ngt dér ifrdn, har mer kraftfulla hastighetstag
efterfrigats, vilket ar en forklaring till att de kommande infrastrukturella satsningarna &r aktuella.

I Europa har HSR betraktats som ett sétt att skapa ett sammanhallet EU, dér nationsgrénser och langa
avstind inte ldngre hindrar EU:s medborgare frén att rora sig fritt. Satsningar pA HSR 4r med andra
ord strategiskt viktiga for det europeiska projektet i stort.

Den svenska satsningen pd HSR aktualiserar flera frdgor som har stor betydelse for den ldngsiktiga
utvecklingen av svensk lokal och regional kollektivtrafik:

e Vilken betydelse har en integrerad lokal och regional transportplanering for moéjligheterna att
stirka de lokala och regionala effekterna av hoghastighetstdg? Vilka &r erfarenheter av olika
forsok att sammankoppla och vidareutveckla lokal och regional kollektivtrafik i anslutning till
hoghastighetstag? Vilka &r ldrdomarna (best practice”)?

e Vilka organisatoriska och institutionella forhéllanden har haft betydelse for att 4 till stdnd en
integrerad nationell, regional och lokal planeringsprocess?

e Vilka konflikter har funnits i prioriteringar och avvagningar mellan olika verksamheter? Hur har
dessa konflikter tydliggéras och hanteras?

e Vilka ar implikationerna av dessa erfarenheter for utvecklingen av en integrerad
transportplanering i anslutning till hdghastighetstig i de berdrda svenska regionerna, sérskilt med
anknytning till de tre storstadsregionerna?
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1.1.  Syfte med studien

Syftet med studien dr att kartldgga kunskapslidget nér det géller forutsattningar och faktorer som har
betydelse for mojligheterna att {3 till stdnd en god integrering mellan hoghastighetstag och lokal och
regional transportplanering i samband med satsningar pd hoghastighetstdg. En dvergripande fraga har
ar huruvida en utbyggnad av hoghastighetstag enligt de svenska planerna idag kan ténkas leva upp till
de hogt stillda forvantningarna. I studien kommer vi ocksé att uppméarksamma vilka kunskapsluckor
som finns idag for att synliggdra ndgra centrala fragor och perspektiv som dnnu inte har belysts. Vi
kommer dérfor att avsluta studien med att undersdka nya teoretiska mojligheter att undersdka och
tolka den utveckling som HSR kan leda till.

1.2. Kallor och arbetssatt

Studiens inriktning pa att kartldgga kunskapsldget, med sérskilt fokus pd forutsattningar for lokal och
regional transportplanering, har véglett urvalet av den litteratur som studerats. Vi har valt att i
huvudsakligen lyfta fram internationell litteratur, snarare dn den svenska forskningen som finns inom
omradet, eftersom vi velat undersdka de internationella erfarenheterna och pa sa sitt kunna bidra till
en diskussion om hur dessa skulle kunna appliceras pd svenska forhallanden. En ytterligare
avgrinsning ar att vi framforallt har lyft fram litteratur av vetenskaplig karaktér framfor utredningar
fran exempelvis konsulter, kommuner eller staten. Aven det hiinger ihop med ambitionen att
framforallt studera de internationella erfarenheterna som vetenskapliga studier pekat pa.

Vi som genomfort studien har en bakgrund inom samhaéllsvetenskap dér vi pa olika sétt studerat
transporters (och andra teknikers) roll i samhaéllet och ofta lyft fram kritiska perspektiv. Det kan
exempelvis handla om vilka resenérer som inkluderas eller exkluderas i planeringsprocesser, vilket ar
en viktig fraga utifrdn ambitionen om att alla medborgare bor ha tillgang till goda
transportmdjligheter. Véra forskarperspektiv ér viktiga att podngtera eftersom de paverkar hur vi last
och tolkat litteraturen samt vilka brister och kunskapsluckor som vi uppmérksammat. Négra
studieomraden har vi beddmt som utanfor studiens kdrnomraden, t ex ekonomiska berdkningar av
kostnader for och konsekvenser av HSR samt miljoméssiga konsekvensanalyser.

Studien inleddes med s6kningar i vetenskapliga databaser. En forsta sokning gjordes i ”Summon”, en
databas som inkluderar de databaser som Statens vég- och transportforskningsinstituts bibliotek har
tillgang till. Summon har ett mycket brett anslag men med sérskilt fokus pa transporter. S6kord som
anvindes var “hoghastighetstdg” samt "high speed rail”, ’hsr”, ”hsr + local planning” och “hsr +
regional planning”, samt hsr + splintering (som ar ett av de teoretiska perspektiven vi sérskilt belyser i
Oversiktens avslutande del). Efter den initiala s6kningen hade vi ett hundratal triaffar att g8 igenom.
Ytterligare sokningar gjordes i databaserna ’Scopus”, ”’Google scholar” och ”Web of science” som
framforallt inkluderar artiklar av vetenskaplig karaktir. Samma sdkord anvéndes. Slutligen har vi
kontinuerligt undersokt referenslistorna i den redan insamlade litteraturen. Nar méittnad uppnaddes,
det vill sdga nér nya tematiker eller litteratur inte tillkom, avslutades sdkningarna.

Den inledande surveyn f6ljdes av en dversiktlig lasning och tematisering av artiklarna. Darefter
nérldstes de mest relevanta texterna. Tematiseringen foljde tva logiker. For det forsta ville vi spegla
innehéllet i den insamlade litteraturen. For det andra ville vi med hjilp av tematiseringen sarskilt
belysa de fragestillningar som ar sirskilt intressanta for studien. Vi har utifran detta valt att strukturera
studien runt fyra teman:

e Overgripande “lessons learned”, det vill siga erfarenheter som pekar pa generella slutsatser om
HSR

e Regional och lokal utveckling (ett tema som dominerar litteraturen men som ocksa ar sirskilt
intressant for studiens centrala fragestéllningar)

e Integrering av olika transportslag — med sérskilt fokus pa lokal kollektivtrafik
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e Medborgarnas deltagande i HSR-processer (ett tema som lyfter fram konflikter som omgéardar
HSR och som sérskilt berér organisatoriska forutsittningar for vilfungerande planeringsprocesser)

Vi vill betona att forskningen som vi lyfter fram ofta har beréringspunkter med flera teman. Ett
exempel dr frdgan om regional och lokal utveckling som visar sig ha néra berdringspunkter med fragan
om integrering av olika transportslag.

1.3.  Disposition

Studiens disposition foljer den tematisering som ovan beskrivs. Vi inleder med 6vergripande
erfarenheter av de genomforda HSR-satsningar, dér slutsatser har dragits i syfte att identifiera
fallgropar och framgangsfaktorer infér kommande HSR-satsningar. Dérefter foljer en diskussion om
forsknings kring HSR och regional och lokal utveckling, vilket dr sérskilt intressant eftersom
forskningen pa omradet dr motsigelsefull: vissa studier pekar pd att HSR dr positivt for utvecklingen,
medan andra studier tvirt om menar att HSR har negativ eller forsumbar péverkan. Det tredje tema
som diskuteras handlar om HSR och integrering av olika transportslag, dér forskningen dr timligen
Overens om att tillgéngliga och attraktiva 6vergéngar fran HSR till flyg, lokala tdg och bussar samt
vagtrafik dr avgérande om HSR-satsningar ska leva upp till forvantningar pa 6kat resande och
territoriell sammanhdllning. Det sista empiriska tema som diskuteras &r pé vilka sitt medborgare
inkluderats i planeringsprocesserna som foljer HSR, framforallt i de processer dir medborgarna inte
tillfragats i tillrdcklig utstrackning. Bristen pd medborgarperspektiv hinger ofta ihop med
organisatoriska forutsittningar dér det dr oklart vilka aktdrer som bér det 6vergripande ansvaret for att
genomfora planerade HSR-strackningar. Efter genomgéngen av de fyra centrala temana sammanfattas
dessa och kunskapsluckor identifieras. Studien avslutas med en genomgang av olika teoretiska
perspektiv som med fordel skulle kunna appliceras pa studier som syftar till att fylla de identifierade
kunskapsluckorna. Dessa ér ansatsen om “splintering urbanism” som pekar pd hur infrastrukturella
satsningar i sig skapar ojimn utveckling i stdder, forskning om megaprojekt samt kritisk
samhaéllsvetenskaplig forskning som pé olika sitt att teoretisera den sociala ojdmlikhet som HSR
riskerar att forstérka.

I appendix 1 lyfter vi avslutningsvis fram en rad sarskilt intressanta studier, det vill séga de studier
som vi efter litteraturgenomgéngen funnit mest relevanta for foreliggande studies fragestéllningar.
Fem artiklar identifieras och aterges med hjalp av abstracts som vi menar utgor relevanta
vetenskapliga ingdngar for den intresserade ldsaren.
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2. Forhoppningar, lardomar och strategier: "lessons learned”

Eftersom hoghastighetstag har varit i bruk sedan 1960-talet i Japan och sedan 1980-talet i Europa
borjar det bli mojligt att dra Sversiktliga lardomar om vad utveckling av HSR inneburit samt vilka
problem och utvecklingsmojligheter som finns. I detta avsnitt ska vi diskuterat olika
planeringsprinciper och -strategier som genomsyrat tidigare HSR-satsningar for att sedan peka pa
viktiga lardomar frén dessa satsningar.

I en 6versikt av forskningen pa omradet identifierar Garmendia m.fl. (2012) tvd diametralt olika
strategier ndr det gédller HSR. Forfattarna later planeringsstrategierna i USA och Kina representera de
olika strategierna (dven om det finns exempel dven i Europa som foljer bada logikerna). I USA, dér
HSR-satsningar &r pé planeringsstadiet, vill man skapa strak som binder samman regioner och stider
med territoriell rttvisa som utgdngspunkt. I Kina, dir HSR nyligen etablerats, har i stillet ambitionen
varit att mojliggora en effektiv mobilitet for pendlare genom korta restider mellan storre noder.
Baserat pé tidigare erfarenheter av HSR pa flera platser identifierar ocksa Perl och Goertz (2015) olika
typer av planeringsstrategier. Tre strategier urskiljas och bendmns: 1) den exklusiva korridoren, 2) den
hybrida korridoren och 3) omfattande nationellt ndtverk. Den forsta strategin kring exklusiva
korridorer (som tillimpats exempelvis i Japan) och den tredje strategin kring skapande av flera nitverk
for att ticka in storre delar av en nation (som tillimpats exempelvis i Kina) liknar varandra. I dessa
satsningar integreras inte HSR med annan tigréls. Strategier som syftar till att bygga hybrida
korridorer (strategi 2, som tillimpats exempelvis i Spanien och Tyskland) handlar om att skapa starka
och exklusiva strék mellan stérre noder (“mega cities”). Dessa strik innebdr att det finns rils som ar
avsatt exklusivt for HSR, men att HSR-tdgen ocksa kors pa annan réls for att kunna integreras med fler
stidder och transportnétverk. Ur ett ekonomiskt perspektiv menar Perl och Goerz att den forsta
strategin, dvs en exklusiv korridor, d4r mest l16nsam eftersom det skapar ett stort resandeunderlag. Det
ar betydligt svarare att ur ett ekonomiskt perspektiv réttfardiga den hybrida korridoren, men det finns
andra skil som talar for det i form av exempelvis 6kad jarnvéigskapacitet, mindre utslapp samt en
potential for regional réttvisa.

Det sistndmnda intresserar sig Garmendia m.fl. (2012) sig for. Garmendia m.fl. menar att det satt pa
vilket stationsmiljoer planeras och lokaliseras &r ett uttryck for kring olika planeringsstrategier kring
integrering eller separering fran ovriga transportnét. Stationernas funktion och utformning kan
betraktas ur tva perspektiv, antingen som noder for transportnitverken eller som centrala platser for
stadsutveckling. Satsningar pd HSR i Europa har speglar dessa perspektiv pd olika sétt. P4 vissa
platser (som till exempel Lille, Bryssel och Rotterdam) har man valt att utveckla den gamla
centralstationen och lata den terfé sin forna glans. P& andra platser (till exempel Amsterdam Zuid,
Lyon-Part Dieu och La Sagera) har man satsat pa att utveckla helt nya, mer perifera omraden déir nya
affarsomrdden vixer fram. Att utveckla stationsomraden &r en populér strategi for stader som vill
stirka sin image i syfte att 6ka stadens attraktion, bdde som arbets- och bostadsort och som
turistattraktion.

Den inflytelserika brittiska transportekonomen Roger Vickerman har f6ljt den europeiska HRS-
utvecklingen under ménga ar. 1997 gjorde han en 6versikt dver det europeiska lidget som kontinuerligt
foljts till dags datum. Vickerman (1997) menar att det i slutet av 1990-talet inte fanns nagot europeiskt
nétverk av hoghastighetstig att tala om, 4ven om det fanns exempel pé strackningar i enskilda
medlemsldnder dér Frankrike, Tyskland, Italien och Spanien 1&g sdrskilt langt fram (ndgot som delvis
speglas i de fall som lyfts fram i denna &versikt). Vickerman slér fast att det &r svart att dra generella
lardomar fran dessa exempel eftersom de lokala forutsittningarna spelar en betydande roll. Det finns
ocksé en rad grundldggande konflikter nir det géller mdjligheten att skapa ett for anvéndarna attraktivt
nédtverk men som ocksd mojliggor den positiva utveckling som det kan innebéra for en stad eller ort att
f4 ett stationsldge langst HSR-korridoren. Ju fler stopp, desto 1dngsammare gér taget, vilket dessutom
forstarks nér tdget méste kora genom storre stdder. De hogsta genomsnittliga hastigheter nds genom att
dra strackningar utanfor storre stidder, sd kallad “by-passing” (1997:34). Detta har lett till att HSR,
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snarare dn att skapa tillgdnglighet for perifera och mindre orter, har skapat snabba restider och starka
strak mellan redan framgéngsfulla stider som kan ségas vara vinnarna i HSR-satsningarna. Pa sa sitt
kan maélet att nd lokal och regional sammanhéllning sdgas misslyckats (Ibid., se ocksd Vickerman
1999 och 2015).

Gillande lokal och regional utveckling menar Vickerman i en artikel frdn 1997 att det da var for tidigt
att siga ndgot om effekter. Han framholl ddremot att det ar rimligt att anta att det 4r vid stationslédgena
som de positiva effekterna uppstar, men med ritt lokala anslutningar gar det att sprida de positiva
effekterna. For fattigare regioner kan HSR vara en viktig grund for en positiv utveckling, samtidigt
som det séllan dr de fattigare regionerna som har mojlighet att géra investeringar. Det finns darfor en
risk att rikare regioner drar fordelar pd grund av deras goda utgdngsldge. Idag ser man att HSR kan
vara betydelsefullt for de lokala marknaderna, framforallt nir det géller att skapa nya arbetsmarknader
genom nya pendlingsmojligheter d4ven pa kortare distanser som under 20 mil (Vickerman 2015).

Huruvida ett land har flera storre stdder (“dominant primate cities”) inom en viss riackvidd eller om de
centrala noderna dr mer utspridda bade geografiskt och befolkningsmaéssigt har stor betydelse for hur
potentiella HSR-satsningar kan utformas. For att fa ett s& stort resandeunderlag att strickningen blir
ekonomisk 16nsam bor noderna ligga mellan 40 och 75 mil fr&n varandra. Stdderna bor dessutom ha
upp emot en miljon invénare (Vickerman 1997, se ocksd Albalate & Bel 2012). En annan viktig
forutséttning dr att stationslédgen dr strategisk forlagda sa att de ldnkas samman med andra
transportslag, som flyg eller bil, men ocksé den lokala kollektivtrafiken. Att resan inte tar slut for de
flesta resendrerna nér tdget angor stationen dr viktigt att podngtera: om HSR ska vara effektivt méste
“the access network” fungera, det vill sdga att det méste finnas en mdjlighet att resa vidare fran HSR-
stationen med andra fardsatt, framforallt kollektiva sadan (1997:33). Detta dr ett komplext omrade,
eftersom bra anslutningar med hog tillgédnglighet for resendrerna ofta ar svara att angora utanfor
stdderna. Samtidigt bidrar mer perifera stationsldgen till att uppnd de attraktiva hoga hastigheterna. En
forklaring till att stdder med liknande storlek och forutsdttningar upplever olika konsekvenser av
hoghastighetssatsningar dr de olika typer av policystdd som stdderna har fatt. Darfor dr det viktigt att
den nationella, och i vissa fall overstatliga, politiken har ett regionalt och lokalt perspektiv eftersom de
lokala aktorerna sdllan har mdjlighet att paverka hur storre infrastrukturella projekt

utformas (Vickerman 2015).

Det ar ocksé viktigt, menar Vickerman (1997), att man betraktar sjélva investeringsperioden som ett
tillfalle dér viarde genereras eftersom stora infrastrukturprojekt i sig genererar arbetstillfdllen. Men ju
mer teknisk avancerade dessa projekt dr, desto stdrre behov att ta in specialiserad arbetskraft, och dd
far den lokala arbetskraften sté tillbaka. Déarfor har vigbyggen varit mer attraktiva dn jairnvagsbyggen
utifrén en arbetsmarknadssynpunkt. Med en medveten politik kan s vl lokala arbetstillfdllen och
anslutningar till de viktiga nitverken sikerstillas.

I USA har man férhoppningar om att genom en upprustning av det nationella jdrnvégsnétet och en
uppgradering till HSR kunna konkurrera med flyg och bil. Darmed vill man f& bukt med utsldpp fran
trafiken och ett starkt beroende av fossila brénslen som utldndsk olja. Albalate & Bel (2012) kartlagger
tidigare erfarenheter av HSR for att identifiera framgangsfaktorer och forutse vilka hinder som kan
uppstd. Hur HSR paverkar mobilitet, miljon, ekonomin och stadskdrnor utreds. De drar slutsatsen att
HSR-projekt har en stor potential ndr det giller att 16sa kapacitetsproblem pé befintliga linjer samt
mojliggdra industriella sammankopplingar genom att 6ka tillgéngligheten for godstransporter. Men
nér det géller m&l som regional och lokal sammanhé&llning, eller réttvisa, dr resultaten mer nedsl8ende.
Nir forsok att koppla samman olika nétverk gors innebér det ofta ekonomiska forluster. De europeiska
satsningar, ddr framforallt de spanska erfarenheterna lyfts fram, och som motiverats av just
rittviseskdl, har bekostats genom nationella eller 6verstatliga (EU) subventioner snarare &n av lokala
aktorer. Denna situation Sppnar ur ett ekonomiskt perspektiv for mer riskabla satsningar. Sett till
gingse modeller for finansiering av infrastruktur i USA &r det dr inte troligt att den amerikanska staten
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kommer att finansiera sddana projekt, menar Albalate och Bel. De forutspér en livlig offentlig debatt
om de ekonomiska aspekterna av HSR under de kommande aren.

Resendrers mobilitet dr ett annat viktigt tema i1 denna litteratur. Samtidigt som HSR jamfort med
konventionell tagtrafik har en enorm fordel sett till restider visar Albalate och Bel (2012) att restiden
dorr-till-dorr inte minskar om man jamfor HSR med flyget. Dock innebér tg oftast en storre komfort
j@mfort med flyget i och med farre forseningar, mindre tid for 6vergédngar mellan olika transportslag
(transit) och farre sdkerhetsforeskrifter och kontroller.

Tomaney och Marques (2013) fragar sig varfor politiker och planerare fortsitter att forespraka HSR
som ett verktyg for regional utveckling trots att forskning och erfarenheter fran tidigare satsningar
tydligt pekar pé att HSR snarare &n att utveckla regional réttvisa cementerar den: “the clear balance of
this literature suggests that these impacts are ambigious at best and negative at worst” (2013:423). Att
forskningsresultat inte far gehor i policy och praktik ar sdrskilt intressant eftersom utvecklingen gér
mot att politiska beslut ska fattas utifran “evidens.” Tomaney och Marques diskuterar dessa frigor
utifran HS2-satsningen i Storbritannien, ett fall som vi senare dterkommer till. Storbritannien &r
intressant eftersom de regionala ojamlikheterna &r markanta, dir de sddra delarna (ddr London &r
lokaliserat) beskrivs som blomstrande, medan de norra delarna, som ofta karaktiriseras av post-
industriella stdder, dr mindre vilméende. Néar foresprdkarna for HSR, vilket i Storbritannien ofta
sammanfaller med regeringen, talar om vilka effekter som HSR tros leda till utgar man fran
ekonomisk tillvixt som en konsekvens av en mer geografiskt integrerad ekonomi. Det dr dock
problematiskt att man i kalkyler utgér frén att stider med bra jirnvéigsforbindelser per se dr mer
produktiva, vilket det alltsa visat sig vara svart att bevisa. Sett till de erfarenheter Tomaney och
Marques refererar till, och dven till de resultat vi i denna studie lyfter fram, dr det mest troliga utfallet
av en nationell satsning pd HSR att ekonomin gynnas pé en nationell nivé, men att den ekonomiska
aktiviteten koncentreras till redan starka omraden (som i Storbritannien handlar om London och de
sydvéstra delarna av landet).

Varfor beslutsfattare véljer att lyfta fram vissa “sanningar” medan de bortser fran annan evidens menar
Tomaney och Marques har att géra med tva nérliggande forklaringar. For det forsta har den forskning
som diskuterar vilka jimlikhetsaspekter som HRS i realiteten leder till sin bas i den ekonomiska
geografin. Det dr en akademisk disciplin som séllan tas hdnsyn till i den offentliga debatten, vilket
bland annat har att géra med interna akademiska kulturer som inte uppmuntrar

policyinterventioner. Men vilken typ av kunskap som virderas hogt i offentliga sammanhang som det
politiska ar ocksd avgoérande. For det andra menar Tomaney och Marques att det idag 4r tillviaxt och
effektivitet, framforallt kopplat till BNP, som har slagsida i den politiska debatten, speciellt om man
j@mfor med frdgan om jdmlikhet. S& lange tillvdxt 4r det dominerande perspektivet dr det inte troligt,
menar de, att den evidens som exempelvis geografer ligger fram om HSR kommer att f& gehor.

Avslutningsvis uppmérksammar Garmendia m.fl. (2012) att majoriteten av de studier som undersoker
HSR utgér fran enskilda fall. Eftersom den lokala kontexten ar extremt avgdrande for vilken
utveckling som stdder, regioner eller nationer kan forvinta sig, ar det svart att dra generella lardomar
av fallstudier. Garmendia m.fl. efterfrdgar darfor systematiska jamforelser mellan en stor méngd stdder
dér HSR har funnits pd plats en langre tid, for att darigenom fa en mer nyanserad forstéelse av vilken
paverkan som HSR egentligen har. Den verkliga nyttan - oavsett om den dr kopplat till pendling,
affarsmojligheter eller turism - har inte studerats pé ett systematiskt sdtt. Men nér stdderna ar
tillrackligt stora, och anslutningarna till andra nétverk ar tillrdckligt goda, finns det skél att tro att
investeringar pd HSR betalar sig, menar Vickerman (1997). Han trycker sérskilt pa att vinster inte
enbart dr ekonomiska utan ocksa sociala. Nir hoghastighetstdgen tar andelar fran flyget och
biltrafiken, vilket &r forhoppningen, minskar utsldpp och i det senare fallet ocksa skador i trafiken till
foljd av bilolyckor. Vickerman slar slutligen fast att det finns skél att h6ja ett varningens finger till
planerare och politiker i Europa:
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The essential message from this review is that high speed rail developments in
Europe have occured for many reasons, without any clear overall plan, but have
instilled a mythical belief that they can solve both transport and regional problems
wherever they are built. This belief is not well founded in evidence. (Vickerman
1997: 36)
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3. HSR:s roll for den lokala och regionala utvecklingen

En viktig malstolpe for HSR i Europa blev den europeiska unionens stéllningstagande frdn 1994 som
pekade ut satsningar p4 HSR som ett sitt att skapa ett sammanhallet Europa (Vickerman 1997). Detta
ledde till 1996-ars strategi for hur Europa kunde bindas samman med hjilp av ett transportnétverk, dar
olika transportslag visserligen ingick, men hoghastighetstdgen betraktades som det centrala
(Europakommissionen 2016). Som en f6ljd av detta gjordes en rad studier som pekar pa olika aspekter
av “connectivity” (anslutbarhet) och “cohesion” (sammanhéllning), men dér framforallt ekonomisk
utveckling ur ett regionalt perspektiv sérskilt belyses. Vilken betydelse HSR har for den lokala och
regionala utvecklingen framstér darfor som ett centralt tema for den forskningen som véxte fram i
kolvattnet av det europeiska stdllningstagandet. Studierna har dirfor ofta ett europeiskt perspektiv, dir
erfarenheter frin nationella forsdk och investeringar lyfts fram. Aven studier frin USA och Asien
belyser fragestéllningar relevant for temat.

Det bor ndmnas att nir “utveckling” som koncept diskuteras dr det oftast ekonomisk utveckling som
asyftas, och da framforallt kopplat till de 6kade arbetstillfillen som forhoppningen &r att HSR
genererar. Hensher, Ellison & Mulley (2014) menar att detta dr en allt for sniv definition eftersom
deras studier pekar pd att HSR i ett australienskt perspektiv framforallt innebér att det 1&ngviga
nojesresandet okar. Som ett verktyg for att 6ka arbetspendlingen med tdg har dock HSR i ett
australienskt perspektiv en relativt liten inverkan. Albalate & Bel (2012) uppmérksammar ockséd denna
trend, men pdpekar ocksd att &ven om resandet i sig 6kar, s& minskar samtidigt de nétter som dessa
tdgresenirer spenderar pd hotell. Den totala effekten for turismen ar dérfor oséker. Dock innebér ocksé
icke arbetsrelaterat resande en virdegenererande aktivitet, menar Hensher, Ellison & Mulley (2014).
De uppmanar till en bredare definition av resande och virdegenerering i samband med beddmningar
och utvirderingar av HSR.

Nir det géller fragor kring vilka effekter som HSR har for lokal och regional utveckling pekar
forskningen &t olika hall. Vissa forskare menar att HSR lett till positiva effekter, medan andra forskare
uppmairksammar negativa eller uteblivna positiva effekter. Varfor slutsatserna &r motstridiga kan ha
flera olika forklaringar. Som vi tog upp relaterat till tema 1 (6vergripande slutsatser) dr de effekter som
kan forvéntas som f6ljd av HSR hogst kontextuella, det vill sdga effekterna hinger samman med
specifika geografiska, politiska och ekonomiska forutsittningar. Det innebér att nér enskilda fall visar
pa positiva eller negativa effekter dr det inte sékert att dessa slutsatser pekar pa generella och
Overforbara tendenser. Det dr darfor hogst relevant att betona att de studier som hér refereras ar
fallstudier. Nagra av dessa fallstudier baseras visserligen pa internationella jimforelser, dér flera
landers erfarenheter tas med i berdkningarna.

Chen & Hall (2011) pekar i en fall studie av brittiska erfarenheter pa positiva effekter pd regional nivd.
De fragar sig om HSR stddjer vissa typer av ekonomisk tillvéxt, och dé specifikt dvergangen frén en
industriell ekonomi till tillvéxt som genereras av kunskaps-, -informations, och serviceekonomier. I en
brittisk kontext undersdker och jamfor Chen & Hall utvecklingen i ett antal stader, dir vissa har
tillgang till HSR och vissa inte. Nagra av dessa stdder kidnnetecknas av en hog andel yrken inom
“kunskaps”-sektorn, medan andra har storre andel arbeten inom industri och offentlig sektor. Chen och
Hall pekar pd att i stader och orter som fétt ta del av hoghastighetstag, blir forutsédttningarna att
utvecklas mot en kunskapsbaserad ekonomi stdrre. Dessa forutséttningar dr dock beroende av hur
langt bort frdn London, huvudstaden, stdderna ligger. I de stdder som ligger mindre 4n en timmes
restid bort frdn London har antalet invénare okat, vilket kan bendmnas “urban sprawl.” Forfattarna
noterar att méanniskor inte ldngre bor pd de platser som de arbetar pé, vilket innebér att man tjanar
pengar pé en plats men spenderar dessa pengar pa en annan plats. Det innebar att HSR har positiva
“spillover effects” genom att mindre orter tar del av den ekonomiska aktivitet som pagéar i de storre.
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Stader som fétt tillgdng till HSR har ocksé lyckats vinda en negativ ekonomisk utveckling och
minskat arbetsldsheten. Med hjélp av HSR har man med andra ord lyckats stoppa en utflyttningstrend.
Nir restiderna till de stérre metropolerna verstiger tvd timmar blir de positiva effekter som
identifierats som foljd av HSR inte lika tydliga, och ibland motségelsefulla. De stider som har lyckats
bibehalla en god ekonomisk utveckling trots avsaknad av HSR, som t ex Edinburgh, har dock god
tillgang till flygtrafik.

Chen och Hall noterar vidare att den inhemska flygtrafiken har - precis som i manga lénder - 6kat i
Storbritannien, och nér de tidsméssiga reseavstdnden med tag ar stora, har flyget blivit dominerande.
Fragor om restid och formégan att med hjilp av HSR minska avstind &r centrala och bor avgora vilka
satsningar som i framtiden ska ske: “as fast as possible proves crucial to achieving as fast as
necessary” (2011:703). Chen och Hall menar vidare att deras studie inte bara pekar pa att HSR haft en
stor roll nér det géller den brittiska anpassningen till ett post-industriellt samhélle, utan ocksa att
transporter i sig har en avgorande roll i ett samhaélles ekonomiska utveckling. Att det framforallt ar
kunskaps- och serviceekonomierna som tjinar pd HSR bekriftas ocksé av Albalate och Bel (2012).

Urefia m.fl. (2009) diskuterar utifrén erfarenheter i Spanien och Frankrike hur medelstora stader (“big
intermediate cities””) som befinner sig langst HSR-strackningar har paverkats av HSR-satsningen.
Sadana stidder definieras som urbana miljoer med minst 300 000 invénare och minst 150 km till
slutstationerna i HSR-strackningen, dvs de storstdder som &r noder i ndtverket. Studien ar “multi-
level” och diskuterar bade nationella, regionala och lokala effekter. Nagra slutsatser &r:

HSR skapar nya moéjligheter for dessa stider, dér tillgédnglighet och snabba restider skapar fordelar i
relation till andra stider. Bland annat noteras att en 6kning av interurbana resenérer, inte minst
“metropolitan professionals”, bidrar positivt till stddernas mojligheter att erbjuda arenor for
internationella och nationella kongresser, konferenser och missor med mera. Det i sin tur bidrar till att
attrahera nya foretag och mojligheter att 6ka turismen i stérre utstrackning dn vad som har
uppmairksammats i tidigare studier;

e HSR kan bidra till att stdrka dessa staders roller som regionala centra i relation till andra, mindre
stdder. Men detta kan i vissa fall minska deras roller till forman for stérre metropoler, vilket kan
leda till 6kad polarisering mot dessa metropoler;

e Alla de studerade HSR-satsningarna inkluderade “many public transport facilities at urban and
intercity levels.” Exempel pé sddan kollektivtrafik var intercity bussar och busstationer, intracity
busslinjer samt sparvégs- och metro-stationer i ndrheten av HSR-stationerna. Att kunna erbjuda
kollektivtrafik pd alla tre nivéer - nationellt/internationellt, regionalt och lokalt - var ett gemensamt
mal for alla HSR-satsningarna.

Trots att den tidigare forskningen visar att HSR har lett till positiv utveckling for regioner och stider i
Spanien och Storbritannien, finns det flera andra studier som pekar i motsatt riktning och séledes
synliggdra negativa effekter for den regionala utvecklingen. Utifrén erfarenheter av utbyggnaden av
HSR i Spanien diskuterar Ortega m.fl. (2012) betydelsen av HSR for rumslig sammanhéllning
(engelskans “territorial cohesion”) ur ett planeringsperspektiv. Sd&dan sammanhallning speglar i vilken
utstrackning som de rumsliga effekterna av HSR ér réttvist fordelade bland olika regioner. Syftet ur ett
policyperspektiv dr att undvika regionala obalanser och sékerstélla att samtliga berdrda regioner kan
dra nytta av de mdjligheter som en HSR-utbyggnad innebér. Forfattarna konstaterar att utbyggnad av
HSR & ena sidan medfor 6kat effektivitet, men & ena sidan innebdr en risk for rumslig fragmentering
och polarisering. Artikeln ar ett forsok att jimfora och kvantifiera vilka effekter som HSR-nétverket
mellan Madrid och nordvéstra Spanien gett upphov. Man vill ocksé analysera huruvida de nya
forbindelserna medfort sammanhallning och jimn regional férdelning pé olika planeringsnivaer, det
vill sdga nationellt, regionalt och ur ett strék/’corridor” perspektiv. Slutsatsen ar att HSR-nitverket
bidrog positivt till rumslig sammanhallning pa nationell och strdkniva, medan negativa effekter pa
regional niva kunde urskiljas i de fall nar HSR-stationerna var lokaliserade till “regionala
huvudstdder.” Detta monster uppstod eftersom de nya stationerna forstarkte dessa stdders positioner.
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Som policyatgérd for att motverka séddana effekter foreslar forfattarna “an improvement of the access
to the new HSR stations from these locations which suffer from a relatively worse situation after the
HSR is implemented.” (2012:140). I Vickerman, Spiekerman & Wegners studie frdn 1999 stdds de
slutsatser som dras studien av Ortega m.fl., da liknande tendenser har identifierats i en rad europeiska
lander.

Levinson (2012) diskuterar HSRs effekter pd tillgdnglighet (“accessibility impacts”) utifran de planer -
eller snarare visioner - om utbyggnad av HSR i delar av USA. Har utgar planeringen frén en “hubs and
spoke”-konfiguration dér de centrala noderna utgdrs av storstdderna och de angrdnsande, trddliknande
linjerna utgodr forbindelser med andra stidder. Levinson menar att noderna (“hubs”) drar mycket mer
nytta av HSR &n linjerna (“spokes”). HSR bidrar ddrmed till att omfordela ekonomisk nytta genom att
vissa platser kan forlora ekonomiska verksamheter eftersom dessa verksamheter kan vélja att
omlokaliseras till nya platser med ndrmare tillgang till HSR. Levinson konstaterar att det langst med
HSR-strackningar ocksd kan uppstd olika typer av negativa effekter (som han bendmner “nuisance
effects”) i form av buller, vibrationer och dylikt. Han menar dock att diskussioner om HSR ibland
forbiser att de tilltdnkta investeringarna ar projektspecifika: “any money spent on HSR cannot be spent
on something else” (2012:290).

Monzén m.fl. (2013) diskuterar en metodologi for att samtidigt vardera fordelnings- och
effektivitetseffekter av HSR-satsningar. Debatter om fordelningseffekterna mellan stdder som en f6ljd
av av HSR-satsningar dr darfor hogaktuella pA ménga héall. Allt fler analytiker menar att sddana
satsningar i 6kad utstrickning méste utformas pa ett sitt som inte bara leder till ekonomisk tillvaxt
utan att man ocksd maste sdkerstélla att en “acceptable degree of equity” uppnds. Forfattarna noterar
bland annat att en ny HSR-utbyggnad kan resultera i att traditionella tdgforbindelser och -tjanster laggs
ner (2013:20). Det innebér en risk att HSR-satsningar kan leda till 6kad koncentration av ekonomisk
aktivitet i redan utvecklade stdder. Analysen visar att 6kad tillgdnglighet i stider utan en HSR-station
“depends on the quality of the transport network from these cities to the HSR station” (2013:25),
vilket aterigen pekar pa betydelsen av en god integrering med lokal och regional kollektivtrafik. For
att kunna uppné “maximalt positiva” rumsliga fordelningseffekter méste planering saledes ta hinsyn
till flera viktiga faktorer, bland annat goda forbindelser fran stidderna till den ndrmaste HSR-stationen
(2013:29).

Slutligen understryker forfattarna betydelsen av ett effektivt politiskt ledarskap pé lokal nivd som
ocksa har “nationell politisk tygnd” (eng national political weight). 1 avsaknaden av sddant ledarskap
riskerar manga HSR-satsningar att misslyckas. Man foreslér vad som krévs:

Agreements which involve different types and levels of investment, public
authorities and participants, and which include a new high-quality transport
system, public-private cooperation and regional planning, have proved to have
excellent results. (Urenia m fl 2009:278).

I fallet med Taiwans HSR-utbyggnad bekréftas de tendenser som iakttagits bland annat i de europeiska
exemplen, det vill sdga att HSR har forstirkt de redan starka regionerna och har haft liten effekt i
omraden som inte upplevs som attraktiva. Historiskt har transportinvesteringar bidragit till
fordndringar i rummet, dér centrum och periferi i Taiwan, som traditionellt haft starka hamnar och
hamnstéder, forflyttats. Nér vignatet byggdes ut under 1970- och 1980-talet koncentrerades
afférstillfallen l&ngst motorvigarna. Den taiwanesiska HSR-banan togs i drift 2007 och kopplade ihop
sju storre stdder langst landets vistkust. Det nya HSR-nétverket 16pte parallellt med den gamla
interregionala tagtrafiken. Andersson m.fl. (2012) undersdker hur nya centrum for ekonomisk
utveckling uppstétt som en f6ljd av denna HSR-utbyggnad. Studien bygger precis som Chen och Halls
studie pd evidens, dar Andersson m.fl. jamf{or bostad- och landspriser langst de nya HSR-linjerna. Ett
syfte med HSR-utbyggnaden har varit att géra mindre stdder mer attraktiva som bostadsplatser 4n
storstdderna, dar det rader stor bostadsbrist. Studien tyder pd att bostadspriser lingst HSR-
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strickningarna 6kar som f6ljd av satsningen. Det dr dock de stationslidgen som dr mest centrala som
framstar som mest attraktiva. Pendlingen mellan olika centrum - snarare &n pendlingen frdn de mer
perifera omréddena — har ocksé 6kat. Forskarna forklarar detta med att (framforallt de rika) pendlarna
fortfarande foredrar att bo i de stdrre stdderna. De poédngterar vidare att de nya omradena runt HSR-
stationerna inte anses vara lika attraktiva.

Aven i en kinesisk kontext finns det mycket som tyder pa att HSR stirker redan starka urbana miljoer.
Kinas HSR-nét etablerades i 2003 och &r idag det storsta nétet i viarlden. HSR-nitet har dragits
parallellt med det gamla tdgnitet, s& som man ocksa gjort i Taiwan och Frankrike, men med farre
stopp, vilket bidrar till de hoga hastigheterna. Genom en analys av officiella planeringsdokument och
den inhemska forskningen i omrédet visar Tang m.fl. (2011) att HSR leder till stora omstruktureringar
i den urbana miljon. Tillgéngligheten till olika stdder och regioner varierar mycket, och HSR har
darfor bidragit till en ojamn utveckling dér vissa stidder och regioner inkluderas medan andra
marginaliseras. Det nationella territoriet har foréndrats till f6ljd av hoghastighetstaget, vilket bendmns
som polarisering eller “tunneleffekten” (Tang m.fl. 2011:414, se ocksé Plassard 1992). I praktiken
handlar forandringarna bland annat om att nya noder ("hubbar”) vixer fram, det vill séga stader som
tidigare inte varit sa viktiga fir en ny mer framtradande roll till f6ljd av de stationsnira lagena. Men
polariseringen innebér ocksa att urbaniseringsprocesserna, som redan dr mycket kraftiga i Kina,
ytterligare forstirker marginaliseringen av den geografiskt stora landsbygden, som kinnetecknas av
allt farre arbetstillfillen och mdjligheter till ekonomisk forsorjning for landsortsborna (Yin m.fl.
2015). Tang m.fl. (2011) menar att en forutsittning for att den kinesiska staten ska kunna dra fordel av
HSR-satsningen ér att man arbetar mer med integrerad planering, det vill sdga att man beaktar HSRs
samverkan med bostads- och arbetsmarknadspolitik. Det gors inte i tillrdckligt hog utstrackning idag.

Aven Yin m.fl. (2015) drar liknande slutsatser efter att ha studerat det kinesiska HSR-niitet ur ett
regionalekonomiskt perspektiv. De menar att HSR-nétverket méste integreras med andra delar av
jérnvagsnitet om dagens mal om regional utveckling ska uppnas. P4 regional nivd méste berdrda
aktorer koordinera planeringsprocesser och andra atgérder som syftar till att skapa regional
sammanhéllning. Aven de stider som inte har en anslutning till HSR behéver vara med i planerna. En
storre integrering med &vrig policy behdvs ocksa pé stadsniva (Curban level”). P4 stationsniva méste
de berdrda aktorerna i storre utstrackning verka for att styra planeringsprocesserna fran enskilda
designlosningar till ett helhetstdnkande dér flera aktorer &r delaktiga i processen.

HSR-utbyggnader kan saledes leda till positiv regional utveckling - men endast om HSR-nétverket ar
tillrackligt integrerat med andra transportslag samt om HSR-policy ocksa samverkar med andra
omraden som bostadspolitik, arbetsmarknadspolitik och etablering av handel. Vilka policyverktyg som
genererar Onskade nyttor dr dock hogst kontextberoende, dar ekonomiska och rumsliga forutsittningar
samverkar. | Kina har den politiska fragmenteringen varit stor och skarpa grianser har dragits mellan
olika policyomréden. For att man ska uppnd mél om regional utjimning rekommenderar Yin m.fl.
(2015:45-46) bland annat foljande:

e Utveckla en attraktiv och lattillgénglig betalningsmodell

e Forbittra den lokala tillgdngligheten till HSR-stationerna for att 6ka passagerarnas ndjdhet

e Integrera HSR med flygtrafik, interregional transport, konventionell tagtrafik, lokal kollektivtrafik
och biltrafik

e Uppritta ett vil fungerande samarbete mellan planeringsaktdrer med ansvar for olika transportslag

o Identifiera strategier for hur stdder utan HSR-anknytning ska kunna utvecklas, framforallt kopplat
till ekonomiska forutsittningar

o Identifiera olika men tydliga roller for stdderna lingts tdgkorridoren

Avslutningsvis sammanfattar Albalate och Bel (2012) efter en genomgéang av litteraturen pd omradet
att det 4r de redan starka stdderna och regionerna som &r vinnarna i HSR-satsningar:
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1t is consistently reported that HSR does not generate any new activities, nor does
it attract new firms and investment, but rather it helps to consolidate and promote
ongoing processes as well as to facilitate intraorganizational journeys for those
forms and institutions for which mobility is essential. In fact, for regions and cities
whose economic conditions compare unfavourably with those of their neighbors, a
connection to the HST line may even result in economic activities being drained
away and an overall negative impact. (Albalate & Bel 2012: 345)
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4. HSR och integrering av lokal kollektivtrafik och andra trafikslag

Den forskning som sérskilt uppméarksammar regional och lokal utveckling visar att om HSR ska ha en
positiv effekt pa den lokala och den regionala utvecklingen ér det avgorande hur vél integreringen med
den lokala och regionala kollektivtrafiken fungerar. Anslutningstrafiken - oavsett om den sker med
flyg, bil eller kollektivtrafik - bor fungerar vil och vara generdst utbyggd (se ocksé Vickerman 2015).
I detta avsnitt kommer vi att lyfta fram en rad studier som sérskilt intresserat sig for frdgor kring
integreringen av HSR med lokal och regional kollektivtrafik.

En studie av Perl och Calimente (2011) tar upp flera frdgor kring kopplingar mellan HSR, det dvriga
tdgnatet och lokal och regional kollektivtrafik pa ett sitt som &r mycket relevant for foreliggande
studie. Forfattarna diskuterar vilken roll som HSR skulle kunna ha som en del av en kommande
“mobility transition” i USA. Denna 6vergang beddms som nddvéindig och som i viss man aviserats
genom Oronmérkning 2009 av $8 miljarder USD for utvecklingen av landets jarnvagsnit. Perl och
Calimente konstaterar inledningsvis att sjdlva integreringen mellan HSR och 6vriga delar av nétet blir
avgorande for utsikterna att uppnd malen med denna investering. De identifierar tvd dvergripande
strategier eller “trajektorier” for att fa till en bra integrering och ddrmed ett helt nytt jairnvégsnat.
Skillnaden mellan dem handlar explicit om “different relationships with local and regional
transportation connections” (2011:48). Den forsta strategi innebér en inkrementell (successiv)
tillpassning av den infrastrukur, teknologi och organisation som idag erbjuder intercity
tdgforbindelser. Forfattarna jamfor denna strategi med den omorientering som skedde i samband med
att 1agprisflyget borjade etableras pa marknaden. Hér skulle en inkrementell strategi - som i viss mén
redan genomforts i delar av USA - innebér t ex dkade hastigheter for konventionella tig, titare
tdgforbindelser samt utvecklade forbindelser med bussar som ldnkar restjanster till resenérers
utgdngspunkter och mal for sin resa. Forfattarna noterar:

Providing these local bus connections has usually proven easier than convincing
local transit agencies to provide greater access to intercity train stations.
Ridership for these specialized state services has grown faster than Amtrak’s (dvs
snabbtaget, red anm) overall ridership (2011:48-49; ref till TrainsMag.com)

Perl och Calimente ndmner att denna inkrementella strategi har fordelar nar det géller mojligheterna
att identifiera och bedéma miljokonsekvenser samt mdjligheterna att engagera lokala stakeholders och
tredje parter i planeringsprocessen.

Den andra strategin som Perl och Calimenti drar fram &r ett angreppssétt som innebér dvergripande
transformation. Den innebér att man introducerar HSR pa ett sétt som matchas med den av “exklusiv
infrastruktur” som behdvs for att stodja satsningen samt en management-struktur som skiljer sig fran
de som idag finns inom den befintliga jairnvéigsorganisationen. En sddan strategi skulle innebéra att en
helt ny typ av jarnvagsinfrastruktur skulle skapas som enbart skulle inriktas mot intercity
passagerartrafik. Men dven denna nya infrastruktur skulle medfora ett tydligt behov av att forbinda
HSR-tdgen med konventionella intercitytdg, kollektivtrafik, flyg och végar. Sddana forbindelser skulle
kunna ha avgérande betydelse for huruvida satsningen p&d HSR skulle lyckas eller inte: ”Decisions on
how to connect these new high-speed rail lines with other transport infrastructure could have a large
influence on the success of these projects” (2011:49).

Perl och Carlimente diskuterar erfarenheter fran andra lénder, vilka ocksa stirker deras argument om
betydelsen av kopplingar mellan HSR och andra trafikslag. I Taiwan har t ex sddana kopplingar inte
prioriterats, vilket inneburit att satsningarna har “limited the new railway’s commercial success”
(2011:50). Den tid, kostnad och besvar som byte till bussar medfor har med andra ord reducerat HSRs
konkurrensfordel som ett alternativ till att kora bil eller ka langvégabussar. I Japan har man déremot
fatt till mycket bra lankar med befintlig lokal och regional kollektivtrafik. Forfattarna menar att det
japanska exemplet med dess inkrementella strategi bor fungera som ett gott exempel for USA. Aven
sdttet att jobba med intermodala ldnkar i olika delar av Europa utgér bra exempel som manar till
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efterfoljd eftersom man har lyckats attrahera bade flyg- och bilresenérer, dir HSR nu ér ett
komplement.

Slutligen identifierar Perl och Calimente fyra olika stationstyper som skulle mdojliggora
dandamaélsmassiga kopplingar mellan HSR och andra trafikslag och ddrmed bidra till HSRs forméga att
svara mot flera marknadssegment. Dessa &r urbana stationer, flygplatsstationer, forortsstationer i
anslutning till arbetsplats- och féretagsomraden samt forortsstationer i anslutning till kommersiella
platser (t ex kdpcentra, butikscentra). Forfattarna foreslar ocksa olika typer av planerings- och
policyverktyg for att battre koppla HSR-satsningar med lokala omrdden och darmed uppné synergier
mellan transport och lokal markanvéndning.

Fragan om vilka som sannolikt blir “vinnare” respektive “forlorare” i samband med satsningar pA HSR
diskuteras av Sdnchez-Mateos och Givoni (2012) utifran empiriskt material fran Storbritannien
(foreslagen HSR) och Spanien. Forfattarna menar att ett sétt att identifiera sddana vinnare/forlorare &r
att analysera fordndringar i den relativa tillgéngligheten (“accessibility”) till resmojligheter. Som ett
matt pa sadan tillgdnglighet anvinds restid med tdget till huvudstaden/London frén olika regionala
stationer i HSR-nédtverket. Forfattarna noterar att “having a station on the line” inte sjdlvklart leder till
stora minskningar av restider, som snarare ar avhédngiga av vilken serviceniva och antal avgéngar med
mera som erbjuds. Den nya Madrid-Sevilla HSR linjen hade t ex en negativ effekt pd servicenivén pa
det konventionella jdrnvégsnitet. P4 liknande sétt menar forfattarna att en ny HSR-linje i vissa delar
av Storbritannien sannolikt kommer att resultera i minskad tillgénglighet och férsvagning av
konventionella tag i forhallande till andra fardsitt (framfor resor med bil). HSR:s “tunneleffekt” i form
av minskad tillgidngligheten pd méinga platser mellan glesa stationer kan 14tt uppsta om inte det
konventionella tigets serviceniva ocksa uppgraderas, anpassas till och integreras med HSR-ndtverket.
Har blir bade valet av lokaliseringsplats for stationerna och integreringen med lokala och regionala
tagtrafik avgorande:

To ensure accessibility benefits are spread regionally, any new HSR line and
especially the stations on it, must be planned with careful considerations of the
current alignment of the conventional network and not just demand projections
between major cities. The current plans in the UK...underestimated the transfer

time from the conventional to the HSR services and thus overestimated the
accessibility. (Sanchez-Mateos och Givoni 2012:113).

Forfattarna menar att mycket tyder pa att den nya HSR-satsningen i Storbritannien kommer att
resultera i ldngre dorr-till-dorr resor for ménga resenérer pa grund av att “a time consuming and
inconvenient transfer will be required from the conventional network to the HSR network”
(2012:113). Slutsatsen &r déarfor att nya HSR-satsningar méste inriktas pa bredare geografiska hinsyn
an bara “forbindelser mellan stidder.” Hér blir frdgor kring integrering mellan olika transportnétverk -
speciellt HSR och det konventionella jarnvagsnétet - centrala ur ett policyperspektiv.
Sammanfattningsvis visar studien att tillgédngligheten till den nya infrastrukturen ar ojdmnt férdelad
mellan platser och sociala grupper.

Bolden och Harman (2008) analyserar Storbritanniens hittillsvarande policies och planer pd att lanka
landets viktiga syddstra region med metropolen London. Man konstaterar att man inte lyckats fa till de
investeringar som dr nodvéndiga for att uppnd effektivisering av jirnvagsnétet. Forfattarna gor en
kvalitativ analys av en méngd planerings- och beslutsdokument, utredningar och vetenskapliga artiklar
som diskuterar planerade - men till stor del inte genomforda - investeringar. Dessa uteblivna
satsningar stdr i1 bjért kontrast till lyckade regionala utbyggnader i andra lénder, t ex Frankrike (som
har knutit ihop huvudstaden med flera effektiva regionala linjer och forgreningar) och Nederlinderna
(som byggt ut hela Amsterdam-regionen genom “comprehensive interchange at the major stations”).
Aven dessa resultat understryker betydelsen av vilfungerande kopplingar mellan hdghastighetlinjer
och lokala och regionala kollektivtrafik. Bolden och Harman papekar att ocksa brittiska intressenter

K2 Working Papers 2016:14 21



menar att delar av det brittiska nétet, t ex den nord-sydliga Thameslink genom London, skulle kunna
bli “...mycket mer effektiv...om den skulle utvecklas till att bli den centrala l&nken for en rad mer
langdistans regionala tagforbindelser” (2008:314). De franska och holldndska regionerna har ocksa
lyckats samordna investeringar i jarnvidgsnatet med bostadsbyggande langst med olika strdckningar pa
ett sitt som hittills inte gjorts i Storbritannien. Intressant nog noterar forfattarna géllande social
exkludering (se resultatdelen, “att lyfta blicken”) att den schablonméssiga uppfattningen att “rikare
resendrer aker tag, fattigare tar bussen” inte stimmer enligt brittiska studier. I stillet &r

de “socioekonomiskt svagare” lokala invanare flitiga anvindare av de lokala tdgen, som de anvidnder
for att ta sig till arbeten, utbildningar och andra aktiviteter.

Varfor har da inte dessa vdlbehdvliga investeringar i hoghastighets-, nationella, regionala och lokala
tdgforbindelser inte genomforts i Storbritannien, och vad kan andra lira sig av dessa erfarenheter?
Bolden och Harman menar att det beror pa att det saknas politiska visioner och ett starkt ledarskap.
Samtidigt finns det svaga organisatoriska forutséttningar for en effektiv koordinering nér det géller
bade planering av framtida satsningar och genomforande av dessa satsningar (bland annat frdgor kring
investeringar). Regionala myndigheter saknar tillrdcklig makt och pengar, och den institutionella
strukturen kidnnetecknas av en bristande samordning mellan olika ansvariga aktorer. Slutigen
konstaterar forfattarna drépligt att “New policies are not really needed; but new thinking and delivery
mechanisms most certainly are” (2008:320).

Vad giller betydelsen av investeringar i lokala och regionala tdg dr det ocksa intressant att nimna
slutsatserna i den inflytelserika s kallade “Eddington Study” (Eddington 2006), som refereras i
Boldens och Harmans artikel, liksom i andra studier (se exempelvis Chen & Hall 2011 & Tomaney &
Marques 2013). Eddingtonstudien granskade planerade investeringar i Storbritanniens jairnvédgsnét. En
viktig slutsats var att framtida investeringar bor “concentrate upon improving the existing network
rather than embark upon grandiose major projects”. Senare har studiens forfattare tydliggjort att HSR
kan ha en roll att spela, men Bolden och Harman noterar att denna studie fran borjan uppfattades som
en tydlig rekommendation att man hellre ska investera i forbattringar i det befintliga jarnvégsnétet.

Yin m.fl. (2015) menar ocksé att lokaliseringar av stationsmiljoer dr avgdrande for om HSR-
satsningen blir framgéngsrik eller inte. Oavsett om lokaliseringen &r perifer eller central, dr integrering
med andra nétverk avgorande. Ndr god kollektivtrafik saknas, och forbindelsen till centrum tar 14ng tid
eller upplevs som effektiv, har anviindarna vint hoghastighetstaget ryggen. Aven tillgang till parkering
for bilar och bra access till motorvégar har visat sig viktigt.

Repolho m.fl. (2013) diskuterar fragor kring hur lokaliseringar av jarnvégsstationer i anslutning till
HSR bor optimeras, hér i en spansk kontext, ndmligen den planerade HSR mellan Lissabon och Porto.
I likhet med andra forskare slér forfattarna fast att utsikterna att lyckas med HSR-satsningar ar starkt
beroende av att manga resenérer nyttjar dessa tdg, vilket i sin tur dr avhingig av var stationerna
lokaliseras. Frdgorna dr emellertid komplexa: varje tillkommande station bidrar samtidigt till att 6ka
den lokala efterfrdgan (genom flera stationer), men nya stationer leder ocksé till minskad efterfragan
hos 1&ng-distansresenirer (eftersom restiden forlangs som foljd av flera stopp). Forfattarna utvecklar
en modell for att berdkna det optimala antalet stationer och deras placering ldngs en HSR-strackning, i
detta fall den portugisiska. Deras slutsatser bedoms vara relativt kontextberoende, men modellen
skulle kunna ha ett mer generellt varde for liknande analyser utifran planerna pé ett svenskt HSR.
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5. Medborgares deltagande i HSR-planeringsprocesser

Forskningen om HSR tar ofta sin utgdngspunkt i att satsningar pa sparvig dverlag ér positiva for
resendrerna - atminstone for de passagerare som bor i néra anslutning till huvudnoder eller
slutstationer. Framforallt lyfts det fram att HSR sparar tid for resenérer och mojliggdr 1dngviga
arbetspendling. Hur resendrerna sjilva tolkar dessa mojliga effekter, hur de paverkats av nya
tdgforbindelser eller vilka erfarenheter de har av 1dngviga pendling med hoghastighetstig ar darfor
hogst relevanta frdgor. Idag finns det {4 studier som lyfter fram resendrernas perspektiv, och dnnu férre
studier som anvénder kvalitativa metoder mer generellt, for att svara pd denna typ av fragor. Har finns
en stor kunskapslucka. En rad studier tar dock sin utgadngspunkt i fall dir planerna pa nya HSR-
forbindelser lett till hogljudda protester fran berdrda invénare och tilltdnka resenér. Dessa studier
synliggor vikten av att i planprocessen kontinuerlig arbeta med forankring i demokratisk anda samt att
de processer som omger “megaprojekt” av nddvéndighet behover vara transparenta. I situationer dir
det ar otydligt vilka aktorer som &r ansvariga for projektet, blir det problematiskt att avkréva ansvar.

I t ex Italien uppstod en het offentlig debatt och motstdnd frdn medborgarna nir det gidllde HSR-
satsningen mellan Lyon-Turin, som var en del av den europeiska strategiska satsningen inom
transportomradet pd 1990-talet. Eftersom projektet berorde tva ldnder (dvs Italien och Frankrike)
kriavdes ett mellanstatligt arbete, dér ett transnationellt” bolag bildades for att genomf6ra projektet.
Lokala aktorer som kommuner blandades inte in i planeringsprocessen, utan férhandlingar och beslut
om genomforande dgde rum pd nationell nivd. Strackningen var ténkt att dras genom de italienska
alperna, vilket bland annat innebar tunnelbyggande och borrande i berg. Invanare i staden Susa Valley
befarade att tunneldragningen skulle frigora radioaktiva &mnen och asbest, samtidigt som byggandet
ocksé skulle forstora estetiska varden i den byggda miljon. Protesterna ledde bland annat till
demonstrationer med omkring 50 000 deltagande som stundtals blev v8ldsamma pé grund av
polisingripanden. Det var forst efter de massiva protesterna som regeringen, som ansvarade for
projektet, borjade fora dialog med representanter for motstdndsrorelsen (Burnside-Lawry & Ariemma
2015;Marincioni & Appiotti 2009)

Burnside-Lawry & Ariemma (2015) fokuserar i en kvalitativ fallstudie av Lyon-Turin-konflikten p&
vilka former av demokrati eller demokratiska underskott som kan identifieras som en f6ljd av
protesterna mot HSR-linjen. Studien pekar pd att det saknades beredskap hos 6verstatliga aktdrerna for
att hantera de krissituationer som uppstar nir medborgare protesterar. For de protesterande
medborgarna framstod de transnationella aktorerna som officiellt ansvarade projektet varken som
ansvariga eller trovirdiga, vilket bidrog till att hela projektet ifrdgasattes. Burside-Lawry och
Ariemma drar slutsatsen att bristande dialog riskerar att leda till kraftiga fordrojningar av megaprojekt
som planeringen av HSR. Sddana processer kan ocksé leda till kostsamma juridiska processer och
konflikter mellan aktdrer som inte far ndgon losning.

Aven i en studie av Marincioni & Appiotti (2009) r frigan om ansvar for planeringsprocessen central.
Studien, som baseras pd en kombinerad kvalitativ och kvantitativ intervjustudie med berdrda invanare
och andra nyckelaktoren, fokuserar ocksa pé planeringsprocessen i samband med Lyon-Turin-linjen.
Forfattarna menar att hur processen utformades, dér ansvar for genomforandet av projektet
centraliserades till nationella och transnationella aktdrer, hade stor betydelse f6r hur invanarna forstod
projektet. Sarskilt uppmérksammar de hur dialogen mellan protesterande invanare och beslutsfattare
tog sig till uttryck, med fokus pd hur invdnarna bedémde riskerna med projektet som en f6ljd av
bristande medborgardialog. I avsaknad av dialog drog inv8narna egna slutsatser om hur allvarligt man
tolkade hoten om utsldpp av radioaktiva &mnen och asbest. Franvaron av dialog om konsekvenser
gjorde ocksé att osdkerheten bland invanarna om vilka risker som var reella véaxte. Forfattarna menar
att de som hade stor tilltro till den lokala medierapporteringen om hoghastighetsbyggandet upplevde
den nationella median som osaklig och som ett verktyg for politiker att kvdva protesterna. Om de
ansvariga aktorerna pd ett tidigt stadium hade inlett en dialog om de dimensioner av projektet som
invanarna uppfattade som riskfyllda, skulle troligtvis andra riskbedémningar ha gjorts. Marincioni och
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Appiotti menar med andra ord att bedomningar av risker tydligt hinger ihop med formégan att fora
medborgerlig dialog. En lardom frén Lyon-Turin fallet 4r alltsd att det ar viktigt att pa ett tidigt skede i
en planeringsprocess tydligt identifiera “’stakeholders”, och dir inkludera berérda invanare, for att
dérefter fora en kontinuerlig dialog med fokus pa information som efterfrdgas (som t ex
miljokonsekvenser).

Studierna av det italienska fallet lyfter sdrskilt fram att beslutet att centralisera planeringsprocessen till
en nationell nivé fick negativa f6ljder for hur invanarna tolkade projektet. For invdnarna i Susa Valley
framstod projektet som “an unjust imposition penalizing their rights and freedom” (Marincioni &
Appiotti 2009:874). Eftersom den davarande Berlusconi-ledda regeringen hade lovat storre autonomt
styre pd lokal niva blev planering av Lyon-Turin-strickningen ett uttryck for att detta 16fte troligen
inte skulle infrias. Nér argumenten som anvénts for att legitimera en HSR-satsning tydligt krockade
med de berdrda invénarnas intressen uppstod allvarliga konflikter. Hér stilldes 16ften om minskade
restider och nya majligheter till 1dngvaga pendling mot frdgor om lokalt sjdlvstyre och lokala milj6-
och hélsoproblem.

Aven i de protester som uppstod i Storbritannien i samband med planeringen av ett inhemskt HSR
(namligen det sa kallat HS2 som planeras att sjoséttas 2025), blev huvudargumentet f6r denna
satsning, dvs minskad restid mellan de stdrsta stdderna, en central frdga. Synnot (2013) belyser dessa
processer genom att frdga sig varfor de 170 lokala aktionsgrupperna som motsatte sig HS2 valde att
diskutera och ifrgasitta samma utgéngspunkter (dvs regional tillvixt och nya jobbmdjligheter) som
foresprakarna framholl, snarare dn att vicka frigan om lokalt sjdlvstyre. Synnot forklarar detta med att
en helhetsbild 6ver projektet var svaratgénglig.

Rozema m.fl. (2015) gor didremot en mer djupgdende analys av samma process. I en kvalitativ studie
uppmairksammar de vilka strategier som lokala aktivister i ett mindre omrade utanfér London
(ndmligen Chilterns) anvinde for att stoppa den planerade strackningen genom omradet. I de
intervjuer som genomfordes med dessa aktivister framkom att det fanns flera skil for aktivisterna att
lyfta fram hur HSR riskerade att forvanska lokalomrddet och ddrmed forsdmra den lokala miljon.
Chilterns betraktas nationellt som ett ”area of high scenic beauty”, vilket dr betydelsefullt nar beslut
om péverkan i den lokala miljon gors. Rozema m.fl. analys visar dock att de lokala aktivisterna valde
att lyfta fram andra argument emot HS2. I stéllet for att belysa de lokala dimensionerna, valde
aktivisterna att alliera sig med den nationella protestrorelsen. Har anvandes andra argument for att
stoppa den planerade strackningen. Dessa argument ledde till en omfattande debatt om vad nyttan med
hoghastighetstag frén ett nationellt perspektiv egentligen dr samt om det &r rimligt att ekonomiskt
motivera det kostsamma projektet med minskade restider. I de ekonomiska kalkylerna som anvindes
som underlag for finansieringen av strdckningen, dversattes ndmligen kortare restider till kronor och
oren eftersom man argumenterade fOr att mindre restider innebar mer tid for arbete.
“Motstandsrorelsen” riktade darfor in sig pé att ifragasétta detta pastdende, bland annat genom att lyfta
fram forskning som pekar pa att restid ocksa kan vara produktiv och att ménga langpendlare ser sin
tdgresa som central fOr att “fa arbete gjort.” Med korta restiderna férsvann mojligheter att arbeta pa
tdget. Man argumenterade vidare for att de nuvarande restiderna mellan de stdrsta stiderna i
Storbritannien redan idag &r kortare &n i flera andra lidnder, varfor det saknas argument for att
ytterligare korta ner restiderna. Debatten kom med andra ord att handla om ekonomisk legitimering av
ett projekt, dir cost-benefit-analyser ifrdgasattes. Det var ett strategiskt val av aktivisterna - men ett val
som mojligen ocksa gjorde att frigor om ekologisk och social hillbarhet forsvann frén agendan.
Forfattaren menar att dessa frdgor ddrmed riskerar att forlora legitimitet i planeringsprocesser pa
langre sikt.

Ytterligare en forklaring till att den lokala politiken tonades ner var att de brittiska aktivisterna
befarade att deras protester skulle avfardas som "NIMBY (Not in my backyard) behaviour”, det vill
sdga att ifrdgasdttandet av HSR skulle handla om ett slentrianméssigt och konservativt
avstdndstagande fran satsningen endast av skélet att den gors i ens ndromrade. Genom att i stéllet
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sakligt bemota och ifrdgasitta de kalkyler, berdkningar och utgadngspunkter som de statliga
planeringsaktorerna utgick fran, ansdg man ha en storre chans att fi gehdr. Forskarna menar att det ar
ett uttryck for vad de bendmner “respatialization”, det vill sdga hur protester formas och omformas av
rumsliga dimensioner. Aven om aktivisternas val av de fragor som de ville driva kan siigas vara
strategiskt och rationellt, finns det risker med att lata vissa aktorer som har makt sitta agendan for
vilka frdgor som anses vara viktiga. Rozema m.fl. menar att ”from this perspective social opposition
could be interpreted not only as the outcome of concerted action but rather as a disciplinary
mechanism that conditions society to think and act in particular ways.” (Rozema m.fl. 2015: 107). Det
innebdr att inramningen av problemet med HSR sténger ute fragestillningar som kan vara viktiga och
legitimerar andra perspektiv.

Hur presumtiva resenérer har definierats eller konstruerats har mer ingdende studerats av Jensen &
Richardsson (2007), som undersoker vilka de tilltdnkta resendrerna for EU-projektet COINCO
(Corridor for innovation and cooperation). Projektet syftade till att bygga ett HSR som skulle binda
samman Norge, Sverige, Danmark och Tyskland. Ledorden “innovation” och “samarbete” ar centrala i
projektet da de sitter fingret pd vad de ansvariga aktdrerna ville uppnd. Genom ett mellanstatligt
planeringssamarbete ville man skapa en miljo dir idéer och innovationer kunde uppstd och framforallt
en kreativ kunskapsekonomi kunde véxa fram. Att kunna rora sig fritt mellan vissa utvalda platser
betraktades som centralt for att de kreativa entreprendrer man efterfragade skulle f& mojlighet att
utvecklas. Genom att sétta tidsangivelser for hur lang tid det skulle ta att rora sig mellan europeiska
metropoler som Oslo, Goteborg, Kdpenhamn, Malmé och Berlin ville man visa att det &r mdjligt att
leva ett rorligt liv i vardagen. Har syftade man pa en “elite traveler” som kan utfora sina affarsresor pa
daglig basis. Hastigheten mellan centrala noder var utgdngspunkten fér hur man kommunicerade och
verbaliserade projektet. Jensen & Richardson ir intresserade av hur beréttelser om dessa mobila
subjekt (dvs de som ska resa mellan de europeiska metropolerna) tar sig uttryck. Berdttelserna om
mobilitet legitimerar nya satsningar pd exempelvis hoghastighetstdg. Genom infrastrukturprojekt som
HSR skapas grinser och mojligheter for vad invanare kan gora och hur de kan resa i sina vardagliga
liv. I de dokument och visioner som skapades i projektet kunde Jensen och Richardsson identifiera hur
de ansvariga aktdrerna skapade en urban elit for vilka allting finns “runt hérnet” och dér granser (bade
fysiska och mentala) inte existerar.

Sammanfattningsvis finns det manga dimensioner i samband med planering av HSR som paverkar de
tilltdnkta resendrerna pa en rad olika sétt. Forskningen har bland annat uppmérksammat hur de
tilltdnkta resenérerna ibland gor motstand badde mot hur olika resenirsgrupper kategoriseras och mot
projekten i sig. Skélen till att motsétta sig nya HSR-dragningar varierar, men de eventuella
miljoproblem och hilsorisker som kan uppsta vid utbyggnaden ar ofta centrala. De projekt som hér
uppmérksammats har dock vissa saker gemensamt. Det giller hur planeringsprocessens utformas,
vilka driver dessa och vilka som tillatas att delta. Att flera aktorer, dessutom ibland fran olika ldnder,
ar inblandade i planeringen skapar ibland osdkerheter kring vem som kan avkrévas ansvar for
planeringen. Nér avsidndare av projekten dr otydligt definierade, riskerar den dialog som bor upprittas
mellan priméra aktorer och paverkade medborgare att bli villkorad. Det &r naturligtvis inte sékert att
alla konflikter kan 16sas med en dialog, sirskilt om konflikten ligger i att en grupp vill bygga HSR och
en annan grupp motsitter sig detta, som i de bada fallen i Lyon-Turin och i England. Men om dialog
upprittas i ett tidigt stadium av planeringen kan l6sningar som accepteras av flera aktorer formuleras,
komma upp pa bordet och integreras i planeringsprocessen. Detta bekréftas i en studie frdn 1999
(Norman & Vickerman 1999) som uppmarksammar olika typer av konflikter som uppstatt i
planeringen av europeiska hoghastighetssatsningar. Om de huvudansvariga aktorer hela tiden ar
tydliga och transparenta nér det géller ekonomiska, ekologiska och sociala konsekvenser av ett
foreslaget HSR-projekt kan kritik undanrdjas.
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6. Resultat — slutsatser, implikationer och lardomar

Den relativt omfattande litteratur om internationella erfarenheter av HSR-satsningar som vi studerat i
denna Oversikt visar pa en rad intressanta exempel pa diskussioner, spanningar och konflikter som
HSR kan ge upphov till. Tre begrepp aterkommer relativt ofta i litteraturen. Gemensamt speglar de
strdvanden och forhoppningar som férknippas med HSR: ”sammanhéllning” (eng. cohesion),
“tillgénglighet” (eng. accessibility) och ”jdmlikhet” (eng. equity). Hur dessa koncept kan forstds ar
temat for denna sammanfattande del, dar slutsatser fran studien dras.

Att skapa sammanhdllna arbetsmarknader uppfattas som ett av huvudargumenten for att satsa pd HSR.
Med sammanhdlining menas hir att skapa mojligheter for manniskor att resa mellan regioner, stider
och i vissa fall nationer pa ett s snabbt och effektivt sétt att rumsliga och geografiska aspekter inte
blir barridrer. Nér restider inte dr ett hinder forvéntas ekonomiska floden kunna fordelas mer jamlikt.
HSR gor med andra ord sammanhéllning till en mgjlighet genom att snabba och effektiva transporter
blir tillgdingliga for flera. Konkret innebdr tillgdnglighet att ha nérhet till en HRS-station eller
anslutning till den samma. Nérheten till stationen, liksom hela resans langd (dorr till dorr) ska
uppfattas s attraktiv for resenéren att bil eller flyg framstar som ett sémre alternativ. Tillgdnglighet
betraktas med andra ord som en forutsittning for ssammanhéllning. Okad tillginglighet och dkad
sammanhallning forvintas leda till jamlikhet.

I litteraturen kopplas jimlikhet ofta till geografi, dér olika avgriansade omréden ska ges liknande
forutséttningar for ekonomisk utveckling. Jamlikhet &r med andra ord ett begrepp som framforallt
pekar pa hur ekonomiska floden ror sig mellan olika geografiska omréden. Ett annat perspektiv pa
jamlikhet i form av réittvisa, det vill sdga rittvisa mellan individer (och dirmed deras olika mgjligheter
att leva goda liv) kan inte sdgas vara ndrvarande i litteraturen. Ett underliggande antagande &r dock att
om de ekonomiska flodena ar jamlika, kommer dessa att mojliggdra jadmlikhet mellan individer. Detta
tema dmnar vi aterkomma till.

Att dessa tre centrala begrepp — sammanhéllning, jimlikhet och tillgénglighet - &r ndra forknippade,
och faktiskt avhéngiga varandra, dr genomgéende tydligt i litteraturen. Det gor det svart att betrakta
begreppen som étskilda - ndgot som dr synbart i féreliggande studie pa det séttet att grinserna mellan
de olika tematiseringarna som studien dr uppbyggd kring &r allt annat &n knivskarpa. Den stora frigan
ar naturligtvis om det utifradn evidensen finns skél att tro att HSR genom kortare restider skapar
tillginglighet och territoriell ssmmanhallning och i forlingningen jimlikhet. Oversikten visar att
svaret pd frdgan dr "nja.” Det finns potential, men vinsterna har visat sig vara mycket svara att dra
hem. Som Tomaney och Marques (2013) podngterar dr det svart att pavisa att HSR har lett till regional
rittvis: den samlade forskningen pekar pa att effekterna som bést ar tvetydiga och som sdmst negativa.
Det finns fall dér tidigare ekonomiskt svaga stider eller regioner har fatt ett uppsving efter HSR-
utbyggnad. Det dr dock svart att avgdra om denna utveckling beror pd HSR-strackningen i sig eller en
positiv planeringsprocess dér regionerna har givits béttre forutséttningar pa flera plan. For redan starka
regioner eller stdder kan HSR innebédra en &nnu mer positiv utveckling. Det finns alltsd en uppenbar
risk att HSR-satsningar cementerar befintliga monster. Vi har ocksa noterat att HSR kan ha positiva
effekter pd en nationell nivd, men dir de regionala positiva effekterna uteblivit.

Finns det da ndgra konkreta lardomar som pekar mot “’best practice” pa sitt som kan vara
overforingsbara till Sverige? Sett till den samlade forskningen som inkluderats i denna &versikt
identifierar vi tre punkter som &r sérskilt avgorande for utsikterna att fa till positiva effekter av HSR-
satsningar:

e Att dessa satsningar bygger pé politik, policy och planeringspraktik som mdjliggoér integrerad
planering mellan omraden som transport, bostider, arbetsmarknad och néringsliv samt samverkan
mellan olika policynivéer (lokal, regional, nationell);

e Att man far till stationsldgen med god anslutningstrafik till framforallt regional och lokal
kollektivtrafik men ocksa till flyg och bil;
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e Att de geografiska forutsédttningarna harmoniserar med planerad jairnvégsstrackning

Mojligheterna att uppna dessa punkter dr extremt kontextberoende och kraver framforallt en medveten
politik, dar ansvar for olika frdgor tydligt fordelas mellan berérda aktorer.

Det dr ocksé viktigt att notera att det finns en grundldggande konflikt mellan snabba restider och
regional réttvisa. Snabba restider forutsétter i princip att man har f& uppehall pa stationerna ldngst
strickan, medan mojligheterna till god regional fordelning/réittvisa hinger samman bdde med god
tillgang till HSR-stationer och hogkvalitativ anslutningstrafik. Hir har olika ldnder satsat pd olika
strategier. | foreliggande studie har vi belyst framforallt tva strategier: att satsa pa snabba strak mellan
storre stader med hjdlp av ett separat HSR-spar eller att satsa pa ett integrerat HSR-nétverk som nér
flera stader och angor fler stationer. Det separata HSR-sparet mdjliggér mycket attraktiva restider,
vilket i sin tur m6jliggor den interurbana pendlingen pé ett sdtt som (manga) resendrer efterfragar.
Men den andra strategin, ndmligen ett integrerat natverk, kan frimja utvecklingsmdjligheter for
mindre orter pa perifera lagen. Det finns dock en risk att sddana integrerade nit “dter upp” de
potentiella restiderna med de manga stoppen. Att kdra genom ménga stider, snarare én ldngst dem,
kan ocksé gora att restiderna forkortas for de resenérer som éker till och fran dessa stider. Det
synliggdra en andra potentiell konfliktpunkt, ndmligen var stationen ska placeras. For att mojliggora
snabba restider dr det klokt att lokalisera stationer utanfor stadskdrnorna, men resenérerna vill gdrna
komma sé langt in i staden som mgjligt.

Har kan den lokala kollektivtrafiken vara avgérande. Om anslutningstrafiken dr effektiv ar det inte lika
problematiskt att stationerna hamnar utanfor centrum. Det finns vidare en mgjlighet att nya centrum
eller omraden kan véxa fram i anslutning till de mer perifera stationsldgena. Slutligen 4r den
geografiska kontexten i ett land, eller varldsdel (t ex Europa) ocksa betydelsefull. For att HSR ska vara
konkurrenskraftigt med flyg och bil behover avstdnden mellan noderna vara relativt 1dnga och
stationsldgen mellan noderna placerade sé att strackningen blir enkel och logisk (snarare &n kors och
tvars). Miljon langst strackningarna dr ocksé betydelsefull: i omraden med t ex mycket berg,
vattenomraden, kinsliga urbana miljoer och skyddsomraden uppstar konflikter mellan olika vérden.
Det blir sarskilt tydligt i de studier som uppmérksammar medborgarnas medverkan i
planeringsprocesser och de ibland 1&ngdragna konflikter mellan olika aktdrer som uppstétt i flera
HSR-projekt.

Dessa konfliktytor har pd mer konkreta sétt beskrivits genom de studier som har referats och
analyserats. Vi dr dock 6vertygande om att det gar att stélla fler och andra fragor, som técker in nya
perspektiv pd HSR:s utformning, organisering, politik och konsekvenser. Vi avslutar darfor denna
resultatdel med att identifiera en rad kunskapsluckor och ger forslag till fortsatt forskning.

6.1.  Kunskapsluckor och behov av fortsatt forskning

Vi vill framforallt lyfta fram tre angreppssitt eller dimensioner som i begrénsad uppfattning finns i
den forskning om HSR som vi studerat, ndmligen kvalitativa studier i generell mening,
resendrsperspektiv samt fordjupade fallstudier.

Chen & Hall (2011) menar att forskning som undersoker effekter av HSR ofta kan delas upp i tva
typer av studier: forskning som baseras pad modeller och kalkyler samt forskning som bygger pa
empirisk evidens. Oavsett om metodiken bygger pd modelleringar eller empirisk evidens &r det tydligt
att majoriteten av den litteratur vi tagit del av ar kvantitativ. Det finns dock exempel pa kvalitativa
ansatser, framforallt kopplade till teman kring medborgarnas delaktighet i planeringsprocesser, dir
dokumentstudier och intervjuer kombinerats. Resultaten visar pa tydliga sitt hur planeringsprocesser
har gétt till i praktiken och vilka konflikter som dessa har gett upphov till. For att mer djupgaende
kunna svara pé frdgor om viktiga dimensioner av HSR-utbyggnader — t ex hur planeringsprocesser ska
utformas, hur samordning och férhandling mellan aktorer ska organiseras, vilka aktdrer som ska
inkluderas samt vilka mer generella lardomar som ska dras - behdvs fordjupade studier.
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Vi efterfrgar vidare fordjupade fallstudier av utveckling over tid. Som Garmendia m.fl. (2012)
poédngterar fokuserar majoriteten av litteraturen som berdr HSR pa fallstudier. Eftersom den lokala
kontexten &dr extremt avgérande for vilken utveckling som stdder, regioner eller nationer kan forvénta
sig, ar det svért att dra generella ldrdomar av enskilda fall. Garmendia m.fl. efterfrdgar darfor
systematiska jamforelser av en stor mingd stider, dar HSR har funnits pé plats en ldngre tid, for att fa
en mer korrekt forstielse av vilken padverkan HSR egentligen har. Den verkliga nyttan, oavsett om den
ar kopplat till pendling, affarsmdjligheter eller turism, har inte studerats pd ett systematiskt sétt. Det dr
ocksé viktigt med ordentlig fordjupning av de fall som studeras, vilket kan utgéra en grund for att
kunna jamfora fall och dra fram bade det generella och det specifika. En kombination av intervjuer
med nyckelpersoner, dokumentstudier, analyser av mediabevakning samt analyser av medborgares
synpunkter och engagemang skulle méjliggora en fordjupad helhetsbild. Aven analyser av samlad
statistik over t ex inflyttning- och utflyttningsmonster, pendling, sysselsittningsgrad hos olika grupper,
utvecklingen av bostadspriser m m skulle ha hog relevans.

Resendrers perspektiv synliggors séllan i litteraturen. Vi vet inte i ndgon djupare mening hur de
resendrer som nyttjar HSR-tjdnster sjélva upplever dessa eller hur de nya tjdnsterna paverkar deras liv.
Det finns ett antal kvantitativa studier som beskriver HSR-resenérernas attityder och preferenser (se
till exempel Alpu (2015); Harvey m.fl. 2014 och Cascetta m.fl. 2011). Daremot vet vi mindre om hur
tillgang till HSR paverkar resendrernas liv, val av bostad/bostadsort eller val av fardsétt. Vi vet heller
inte tillrackligt mycket om de grupper som inte anviander HSR idag. Vad hénder i de orter som
beskrivs som “forlorare” nar HSR-projekt genomforts? Hur upplever t ex de ménniskor som bor dir
sina mojligheter pé arbetsmarknaden och hur har deras vardagsmobilitet paverkats? Har finns ménga
intressanta potentiella studier.

Vi menar att for att kunna fylla dessa identifierade kunskapsluckor kriavs andra infallsvinklar och
teorier dn de som hittills uppmirksammats i foreliggande studie. I studiens avslutande del kommer vi
darfor foresla perspektiv med potential att belysa HSR pé nya sitt.

6.2.  Attlyfta blicken - andra relevant forskning och perspektiv

De studier som har diskuterats i denna studie vacker en méngd fragor kring mdjliga effekter av en
HSR-utbyggnad for olika stader, regioner och resenédrsgrupper samt for férutsattningar for att uppné en
god integrering mellan HSR och lokal och regional kollektivtrafik. Samtidigt finns flera
kunskapsluckor och oklarheter i materialet, inte minst ur ett svenskt perspektiv, vilket diskuterats
ovan.

I detta avsnitt kommer vi att “vidga blicken” och redogora for ndgra perspektiv och angreppssétt inom
andra forskningsomréden, vilka pa olika sétt beror de teman som identifierats som kunskapsluckor
eller omraden dir det finns behov av ytterligare forskning. Dessa perspektiv - som framfor allt finns
inom olika delar av den nutida samhillsvetenskapliga forskningen - har i flera fall hittills inte
tillimpats pa frdgor kring HSR. Vi menar att en sddan tillimpning skulle kunna tillféra férdjupad
kunskap kring négra viktiga fragor kring effekter av HSR, speciellt med fokus pa problematiker kring
ojamn utveckling och dess implikationer for utformning av lokal och regional kollektivtrafik.

6.2.1. Forskning om ojamn utveckling i samband med utbyggnad av nya
infrastrukturer - “splintering urbanism”

Historiskt har utbyggnad av nya infrastrukturer inom t ex transport och energi utgétt frin ett
planeringsideal om medborgarnas “universella” tillgang till infrastrukturella tjanster och varor pé lika
villkor (Hughes 1983; Kaijser 1994). Ny forskning har emellertid visat att nya satsningar pa stora
infrastrukturella projekt ofta bidrar till 6kad social ojamnhet och stora skillnader i tillgang till tjédnster
och varor mellan olika grupper inom framfor allt urbana miljéer (Graham & Marvin 2001). Den
forskning som mest explicit och djupgdende kartlagt effekterna av sddanas ojimnheter &r den
inflytelserika ansatsen “splintering urbanism” (pa svenska ungefir “fragmenterade urbana miljoer”).
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Utifran en méngd internationella exempel och fallstudier diskuterar boken Splintering Urbanism:
networked infrastructures, technological mobilities and the urban condition (Graham & Marvin 2001)
hur utbyggnaden av nya infrastrukturer - t ex inom IT-system, transporter, energi och vatten - inom
manga stider och regioner har utgatt frdn en ny planeringsideal om differentiering av serviceutbud till
olika grupper. Medan vissa grupper i prioriterade omréden och stadsdelar (engelskans “premium
spaces”) har fatt bttre tillgang till t ex avancerade transportmdjligheter, har utbudet av sddana tjénster
till andra grupper pa mindre prioriterade urbana platser ofta forsdmrats (Graham & Marvin 2002;
Luque-Ayala & Marvin 2015). Forskarna visar att detta monster &r ett resultat av alltmer medvetna
forsok hos bade entreprendrer och planerare att svara mot de presumtiva behov och preferenser av
“lukrativa” sociala grupper, men de grupper som har “mindre ekonomiskt virde och mindre makt”
(2001: 3827 387) blir marginaliserade eller exkluderade. Det intressanta dr att det dr den konkreta
utformningen av sddana infrastrukturer som skapar och driver pa ojamnheterna i olika gruppers
tillgang till tjédnster och varor. Explicit i relation till stora transportprojekt noterar forfattarna:

“This style of infrastructure development is also echoed in the transport sector,
where the TGV, the Channel tunnel, logistics hubs, and airports are designed to
provide specialist high-quality, fast and reliable networks that connect the most

valued users and places in cities with similar locations internationally”
(2001:172-173, kursivt i originaltexten,).

Dessa erfarenheter bygger sdledes pé analyser av bland annat den franska HSR-satsningen TGV. Vi
menar att denna typ av studie har stor relevans for att forsta effekterna av HSR for olika grupper och
orter i Sverige samt implikationerna for hur lokal och regional kollektivtrafik i anslutning till HSR bor
utformas. Forskningen visar att det 4r angeldget att planerare och andra ansvariga aktorer redan tidigt i
planeringsprocessen utvecklar metoder for att synliggdra och hantera riskerna for sociala ojdmnheter.

Forfattarna inom detta omrade noterar ocksa att dagens transportplanering inte ldngre enbart styrs av
tekniska-ingenjorsmassiga dverviaganden. Utvecklingen av framtidens transportsystem kommer i
stéllet att pdverkas av en rad ekonomiska, sociala, politiska och miljoméssiga faktorer bortom tekniska
landvinningar:

“The field of transport planning is an especially powerful example of the collapse
of the notion that infrastructure is simply a technical, engineered
system”(2001:106)

6.2.2. Forskning om "megaprojekt” inom transportomradet

Under &ren 2007 - 2012 bedrevs ett stort internationellt forskningsprojekt som studerade besluts- och
planeringsprojekt for storskaliga transportprojekt, som kallats “megaprojekt.” Forskningen, som
finansierades av Volvo Research and Educational Foundations/VREF, omfattade 30 fallstudier av
genomforda megaprojekt i 10 ldnder, diribland Sverige. Bland annat studerades en rad HSR-
utbyggnader i Storbritannien, Frankrike, Tyskland, Nederldnderna och Japan. Huvudfragan var: “vad
ar ett lyckat megaprojekt och vilka lardomar kan man dra av genomforda projekt” (Dimitriou et al
2014, sammanfattning).

Négra overgripande lardomar som &r sérskilt relevanta i relation till behovet av férdjupade analyser av
HSR i Sverige ur olika aspekter &r foljande:

e “Megaprojekt innebér ofta stor padverkan inte bara pa transportsystemet, utan far d&ven komplexa
rumsliga-, ekonomiska-, miljoméssiga-, och andra effekter. Det &r viktigt att pa ett tidigt skede
forsoka forsta pd vilket sitt ett projekt dr avsett att fungera som ett “redskap for fordindring”;

K2 Working Papers 2016:14 29



e Megaprojekt kan ses som “organiska foreteelser” 1 den meningen att de inte utvecklas linjirt fran
plan till fardigt bygge...Givet dessa organiska egenskaper behdver inte nddvéndigtvis ldnga
planerings- och beslutsprocesser ses som ineffektiva;

o Fallstudierna belyser betydelsen av kontexten och ett behov av att noga uppmérksamma den
politiska (och rumsliga) kontext vari projektet dr tinkt att byggas eftersom man i ménga fall
upplevt felmatchningar mellan forvéntningar och utfall;

e Det réder brist pd klarhet och samforstdnd nér det géller hur man ska operationalisera
hallbarhetsvisioner 1 planering, beddmning och genomforande av stora transportprojekt. Detta
innebdr flera kritiska utmaningar, exempelvis hur, och pa vilket sétt sddana projekt kan bidra till
intra- och intergenerationell jimlikhet, social-, ekonomisk- och miljoméssigt hallbar utveckling;

o Samspelet med olika intressenter i planerings- och beslutsprocesserna méste ske tidigt och vara
effektivt. Detta innebér viktiga mojligheter att hantera/undvika risker, osékerheter och komplexitet
i projektutvecklingen.” (Dimitrou m fl 2014: sammanfattning; kursiveringar i originaltexten)

Dessa slutsatser dr mycket generella. Vi menar att mer konkreta, HSR-inriktade ldrdomar samt deras
implikationer for en svensk kontext skulle kunna uppnas genom en férdjupad analys av specifika
erfarenheter frn utbyggnaderna av HSR “megaprojekt” i de studerade landerna. Forskningen har
ocksé resulterat i ndgra avhandlingar som skulle kunna vara relevanta att specialstudera (se t ex
Pettersson 2014 och Delrieu 2012) samt analyser av andra typer av svenska megaprojekt som skulle
kunna ge virdefulla perspektiv (se t ex Khan m fl1 2014).

6.2.3. Inkludering, exkludering och rattvisa

En slutsats frdn den studerade litteraturen &r att nér rittvisa diskuteras i férhallande till HSR é&r det ofta
ur ett geografiskt/territoriellt perspektiv, dir framforallt férdelning av ekonomiska floden anvinds som
matt pa réttvisa. Ett annat sitt att identifiera och forstd konsekvenser av HSR-satsningar r att
diskutera vilka exkluderande effekter de kan ha for olika individer eller grupper 4r. Lucas (2012)
menar att ”transport och social exkludering” ar ett anvdndbart teoretiskt perspektiv som forklarar och
pekar pa samband mellan tillgang till transport och ménniskors mojlighet att delta i samhallet.
Planerare och andra nyckelaktorers véirderingar, processer och praktiker kan, ibland systematiskt,
exkludera vissa individer och grupper. Hon menar att tre faktorer samspelar i skapandet av sddan
social exkludering:

e Individuella faktorer som genus, etnicitet, funktionalitet, alder etc.

e Strukturer i det lokala ndromradet, exempelvis tillgang till kollektivtrafik (eller avsaknad av den
samma) samt lokalisering av service

e Strukturer pa nationell och/eller global nivd som fordndringar pé arbetsmarknaden, migration och
juridiska ramverk etc.

Att synliggdra att exkludering handlar om flera processer som ofta dr samverkande ar viktigt. Det
pekar pa den avgorande roll som offentliga aktorer har nir det géller forstirkandet av social
exkludering och som resulterar i att alla inte tillats dra férdel av infrastruktursatsningar. De empiriska
studierna p4 omradet, som Lucas noggrant refererar till, pekar pd att det kontinuerligt 4r samhaéllets
fattigaste som har sdmst tillgéng till transport (bade den individuellt bilbaserade och den kollektiva)
och som séledes upplever det storsta mattet av transportrelaterad exkludering. Férutom
socioekonomiska faktorer har ocksd etnicitet och geografi (t ex urban/rural, centrum/periferi) visat sig
ha stor betydelse. Lucas podngterar att det inte ska tas for givet att dalig tillgang till transport per se
innebdr transportrelaterad exkludering. Det &r fullt mdjligt att ha god tillgéng till transporter men
samtidigt uppleva social exkludering och vice versa.

Samma aktorer som forstirker den transportrelaterade exkluderingen har dock ocksa makt att forédndra
situationen. Lucas menar dérfor att det finns en stor potential att styra mot social inkludering.
Transporter spelar en for individer avgdrande roll for mojligheten att till fullo ta del av samhéllets
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funktioner, som t ex arbeten och service. Att ha makt dver sin mobilitet dr tydligt kopplat till
individers vdlmaende. Nir detta synsétt fir genomslagskraft blir det mdjligt att styra fran en
“traditional system-based approach to transport provision” till en ”more people-focused and need-
based social policy perspective” (Lucas 2012: 100).

Sammanfattningsvis handlar alltsé social exkludering kopplat till transporter om att utsattheten hos
redan svaga grupper i samhallet ytterligare forstirks om inte dessa grupper har mojligheten att
kontrollera sin mobilitet - oavsett vilket transportslag det handlar om. I en artikel frdn 2010 skiljer
kulturgeografen Guy Beaten mellan ’the immobile poor” och ”the mobile wealthy” (2010:83). Han
menar att de sistndmnda helt kontrollerar sin mobilitet och som en f6ljd av detta ocksa sin egen
socioekonomiska stéllning. Transportsystemet mojliggor och forstirker dessa méanniskors position.
Konkret kan det handla om mojligheten att vilja arbete oavsett lokalisering av arbetsplatsen och att ha
mojlighet att resa dit snabbt och bekvamt — i motsats till att inte kunna sdka arbeten som ligger for
langt bort frdn hemmet och som kréver ett resande som inte dr mdjligt. Beaten konstaterar:

The mobile wealthy incessantly make their ‘wish-list’ known through the media,
lobbying and scientific reports, demanding, for example, mitigation of traffic
congestion, traffic calming in residential areas, more traffic safety in the vicinity of
schools and impeccable international accessibility of large cities. Transport
exclusion does not belong to this hegemonic hierarchy of transport issues.

(Beaten 2000:83)

I detta sammanhang &r det relevant att belysa vilken typ av mobilitet som HSR-satsningar pabjuder
och vilka resenérer som kan dra fordel av sddana satsningar. Vi har tidigare tagit upp Jensen &
Richardsons studie fran 2007 som visar hur de nordeuropeiska HSR-strackningarna tydligt planeras
for att mojliggdra en urban elits resor, dér entreprendrskap betraktas som nyckeln till ett blomstrande
kulturellt och ekonomiskt samhélle. Hér blir resande bortom tid och rum essentiellt. Med hénvisning
till Urry (2000, 2007) pekar Lucas (2012) pa att i de samhéllen som planerar for och forstirker
hypermobilitet blir det svart att i praktiken uppnd social inkludering. I ett hypermobilt samhille
riskerar de ménniskor som redan upplever transportrelaterad exkludering att ytterligare fa sin mobilitet
begrinsad. Dennis och Urry (2009) menar till och med att det inte &r forrédn “after the car”, det vill
sdga ndr bilismen slutat att utgéra det 6verordnade mobilitetsparadigmet, som det kommer att finnas
mojlighet att pé allvar skapa jdmlika transportslag och jdmlik fordelning av transporttjanster. Att
integrera HSR med lokal kollektivtrafik, och pa s sétt skapa sammanhéllna stdder dar tillgangligheten
till kollektivtrafik generellt 4r hog, kan vara ett sétt att undvika att forstirka klyftan mellan inkluderade
och exkluderade resendrer.

6.2.4. Sociala konsekvenser av planering

Ett ndrliggande omréde &dr den pdgaende diskussionen om hur sociala konsekvenser av
transportsatsningar ska kunna synliggoras och ta plats i planeringsprocesser. Att arbeta med sociala
konsekvensbeskrivningar ér ett verktyg som gor det mojligt att identifiera och virdera sociala
konsekvenser (Levin m.fl. 2016). Att gora miljokonsekvensbeskrivningar dr idag en internationellt
vedertagen (och i flera ldnder lagstadgad) metod nér det giller planeringsprojekt som forvéntas gora
storre ingrepp i den fysiska miljon. Proceduren innebér att de forslag om hur ett projekt konkret ska
genomforas, beskrivas och beddms var och en for sig for att slutligen bedémas samlat. I de fall det &r
mojligt ska atgérder for att undvika eller minimera negativa konsekvenser foreslas. Slutligen ska
allménheten ges mojlighet att ta stéllning. Malet med en social konsekvensbeskrivning dr inte att vélja
det ur ett samlat miljo- eller socialperspektiv bésta forslaget, utan snarare att beslutsfattaren ska forstd
konsekvenserna av det beslut som fattas (ibid.).

Sociala konsekvensbeskrivningar dr idag varken vedertagna eller vilutvecklade inom svensk
samhaéllsplanering. Samtidigt finns en vixande férvéntan pa att offentliga aktorer ska kunna synliggéra
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och beskriva bland annat de sociala virden som infrastrukturprojekt ger upphov till. Det finns ocksé en
rad exempel dér forskare har initierat och/eller f6ljt olika processer som syftar till att ta fram principer
for sociala konsekvensbeskrivningar, ”SKB” (Vanclay 2003) eller jamstélldhetskonsekvens-
beskrivningar, ”JMK” (Levin m.fl. 2016).

Karin Winters studie fran 2015 &r ett belysande exempel pé Lucas (2012) och Levin m.fl. (2016)
iakttagelse att det sociala perspektivet visserligen numera efterfragas pa en policyniva men har svart
att g& genomslag i den praktiska planeringen. Winter har studerat planeringen for HSR i Sverige och
sérskilt de redovisningar av ”sociala nyttor” som bland annat berérda kommuner ldmnat till
Sverigeforhandlingen (som leds av en grupp tillsatt av regeringen for att driva férhandlingar om
medfinansiering av kommande HSR-satsningar ddr kommuner, regioner, stider och néringsliv ar
intressenter). Bakgrunden &r att Sverigeforhandlingen har begért sa kallade nyttoberdkningar av alla de
intressenter som Onskar vara delaktiga i forhandlingarna. Med nyttor avses kvantitativa virderingar av
bostadsnytta, restidsvinster, arbetsmarknadsnytta, miljonytta, ndringslivsnytta och social nytta.
Forhandlarna har alltsd efterfradgat nyttor i kvantitativa termer — men nér det géller de sociala nyttorna
har ett undantag gjorts och enbart skriftliga analyser godtagits. Winter pekar pé att f4 av de aktorer
som redovisat berdknade sociala nyttor har en tydlig bild av vad ”’social nytta” kan vara. De sociala
konsekvenser som belystes dr i stort sitt enbart positiva. Sett till begreppet "nytta” &r det mhdnda inte
forvanande att intressenterna har tolkat nyttorna som positiva och uttrycker dem i termer som “’bra
boende”, ”god kommunal service”, ”bra kulturellt utbud”, ”folkhélsa”, “tillgéng till jobb och skola”
etc. Intressenternas tolkningar dr ofta synonyma med “god tillgénglighet”, ett begrepp som aktorerna
forknippar med jamstélldhet, jamlikhet, barn och ungdomar, trygghet och sékerhet. Det visar sig dock
att det finns svag koppling till aktuell forskning inom omradet eller andra referenser som kan styrka de
typer av samband som aktérerna drar fram.

Winter uppmérksammar en rad problem med bade definitionen av begreppet social nytta och hur det
tillimpats. Att begreppet hdnvisar till praktiken att tinka i samhéllsekonomiska termer ar
bekymmersamt eftersom det inte fingar komplexiteten i sociala fragor. Hon menar vidare att utifrdn
hur intressenterna beskriver sociala nyttor, och det arbetet som ligger bakom dessa analyser, dr det
tydligt att det saknas konkreta verktyg for att bittre forstd samspelet mellan transportsatsningar och
sociala perspektiv. Slutligen fastsldr Winter att “en sammanvégd social konsekvensbeskrivning som
stod for nationella politiska diskussioner om tdankbara rumsliga utvecklingslinjer dr inte majligt att
gora utifrdn det underlag som intressenterna redovisat” (2015:5). Winter drar séledes slutsatsen att
svenska kommuner och regioner saknar begrepp och verktyg for att gora sociala
konsekvensbeddmningar av HSR.

Winters resultat har flera berdringspunkter med vér tidigare diskussion om hur begreppet jimlikhet
behandlats i litteraturen om HSR. Nar jamlikhet ses som ett métbart begrepp som framforallt handlar
om ekonomiska floden mellan geografiskt avgrinsade omrdden pé lokal, regional eller nationell niva,
blir det svért att synliggéra eventuella samband mellan exempelvis restidsvinster och folkhélsa eller att
dra slutsatser om god tillgénglighet till kollektivtrafik leder till jimstélldhet.

6.2.5. Planering for rattvisa

Winter anvénder begreppet “réttvisa” for att synliggéra hur infrastrukturplaneringen ar en forlangning
av maktforhédllanden i samhillet, ett perspektiv som blivit allt vanligare i den mer kritiska inriktade
urbana forskningen (Fainstein 2011; Young 2000; Harvey 2008). Réttvisa handlar om hur tillgdngar
och mojligheter fordelas samt om vems/vilkas efterfrdga som varderas hogst. En viktig utgdngspunkt
ar att ménniskor med olika resurser i form av inkomst, utbildning och arbete har olika tillgéng till
urbana miljoer. Var nya infrastrukturer lokaliseras samt hur vil befintlig infrastruktur underhalls pekar
pa hur resurser fordelas ojamnt i staden. Aven vilka som far tilltride till och #r delaktiga i
beslutsprocesser paverkas av méinniskors olika positioner i samhéllet. Forskare som tillampar
rittvisebegreppet har ofta en tydligt normativ utgdngspunkt, vilket bland annat kan innebdira att de
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bedomer det som viktigt att identifiera metoder som kan anvéndas for att styra mot en mer
inkluderande och rittvis stadsplanering. Kopplat till HSR argumenterar exempelvis Fainstein (2011)
att det dr viktigt att noggrant undersdka megaprojekt och sérskilt inkludera mdjliga konsekvenser for
laginkomsthush&ll. Hon rekommenderar dessutom att kostnaden for att anvénda kollektivtrafik bor
hallas ned i s& stor utstrackning som mojligt. Det innebér att planerare tillskrivs ett sarskilt ansvar for
att tillgodose réttviseaspekter.

Sammanfattningsvis finns ett stort behov av att utveckla tinkande och metodik for att battre forstd och
finga samspelet mellan transportsatsningar och hur méinniskor paverkas av dessa. Kvalitativt
orienterade samhéllsvetare har ett viktigt uppdrag nir det géiller att bredda perspektiven pd HSR.
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Bilaga 1: Utvalda artiklar av hog relevans

Som ett resultat av studien har f6ljande fyra artiklar identifierats som sérskilt relevanta:
1.

Albalate, D & Bel, G (2012) High-Speed Rail: Lessons for policy makers from experiences abroad.
Public Administration Review. Vol. 72, nr. 3, s. 336-349

Abstract

In April 2009, the U.S. government unveiled its blueprint for a national network of high-speed
passenger rail (HSR) lines, aimed at reducing traffic congestion, cutting national dependence on
foreign oil, and improving rural and urban environments. In implementing such a project, it is essential
to identify the factors that might influence decision making and the eventual success of the HSR
project, as well as to foresee the obstacles that must be overcome. The authors review, summarize, and
analyze the most important HSR projects carried out to date around the globe, focusing on the main
concerns of HSR projects: their impact on mobility, the environment, the economy, and urban centers.
The authors identify lessons for policy makers and managers who are implementing HSR projects.

2.

Bolden, T & Harman, R (2008) Railway and spatial strategies in the South East: can coordination and
delivery be achieved? Planning Practice & Research. Vol. 23, nr. 3, s. 303-322

Abstract

London remains the economic hub of the UK and its railways play a vital role in linking it with its
wide catchment across South East England. But, although some major projects are now in hand,
investment in the region's railway system is still far too limited for it to play this role effectively. This
reflects several weaknesses: no vision for the future, little effective leadership from government, and
instability across the agencies responsible for railway planning and investment. The paper reviews
these problems, looking at current policies and plans, considering the strategies and priorities that
emerge from these, and drawing out the various barriers to their implementation. Brief comparisons
are made with the approach taken in Paris and the Dutch Randstad. The paper concludes with some
recommendations for action.

3.

Perl, A & Calimente, J (2011) Integrating High-Speed Rail into North America’s next mobility
transition. Environmental Practice. Vol. 13, nr. 1, s.47-57

Abstract

Although the American Recovery and Reinvestment Act of 2009 provided $8 billion in federal grants
for passenger rail development, no national policy framework yet exists to guide this investment.
Integrating new high-speed rail lines with existing railroad infrastructure and connecting them with
air, road, and transit systems will be of utmost importance. As most of the world's cheap and
accessible oil has already been consumed, transportation modes that depend exclusively on oil can be
expected to decline, while energy-efficient, low-impact modes such as passenger trains will advance.
A new model railroad that shifts more passenger travel to rail will develop through an incremental
adaptation of current passenger services, a comprehensive transformation using high-speed train
technology, or a combination of these two trajectories. North American designs for high-speed rail
will need to incorporate the European innovation of providing multiple air, auto, and rail connections
in the form of four station types: the city-center and airport stations seen in Europe, as well as
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suburban stations at business parks and at suburban commercial centers. To create an effective synergy
between transportation and local land use, three broad categories of policy tools will need to be
deployed.

4.

Tomaney, J] & Marques, P (2013) Evidence, policy, and the politics of regional development: the case
of high-speed rail in the United Kingdom. Environment and Planning C: Government and Policy. Vol.
31, s. 414-427

Abstract

Geographers have often reflected on the impact of their research on policy making. Contributions
usually focus on the (ir)relevance of research topics or on the pressures to ‘publish or perish’ that
discourage academics from engaging with applied work. In this paper we will focus instead on the
difficulty in engaging with the political process, even when the evidence appears robust and if policy
implications are relatively clear. We use the example of high-speed rail and its impacts on territorial
inequalities to reflect on the decision-making process in the UK, where the government is currently
considering building a new high-speed line. We argue that, despite fairly strong evidence suggesting
that high-speed rail is likely to deepen inequalities between the regions in the UK, currently this
project is still being hailed as a strategy to spread economic activity and ‘rebalance’ the British
economy. We identify some of the reasons for this perverse outcome.
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