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Kinas snabbtdgsnatverk

Kina har numera 60 procent av virldens totala snabbtigsnétverk. 672 miljoner
snabbtigsresor 2013 innebéir att resandet 6kat med knappt 40 procent arligen sedan
2008, och att det i Kina genomfors fler snabbtigsresor én i resten av virlden
tillsammans. Sedan Kina 2005 piboérjade byggandet av sitt snabbtiagsnétverk har det
fardigstillts drygt 16 000 km hoghastighetsjirnvigar och ytterligare 2 000 km
kommer firdigstillas 2015." Dirmed har utbyggnaden av Kinas snabbtigsniit skett
mycket snabbare in nigon annanstans. Utbyggnaden har dock kantats av en del
problem och mycket kvarstar innan snabbtiag kan bli den exportsuccé Kina hoppas

pa.

Bakgrund

Kina &r inne 1 en snabb urbaniseringsprocess. 2013 bodde 53 procent av
befolkningen i stidder, ar 2030 berdknas 70 procent, eller omkring en miljard
kineser, gora det. Nir dessa stdder vixer véntas avstdnden dess invénare reser
ocksa oka dramatiskt. Den kinesiska ledningen tog dérfor redan pa 90-talet beslut
om att 6ka landets infrastrukturkapacitet. Jarnvégsnatet skulle expandera och
stirkas, samtidigt som man dven byggde ut motorvigsnétet och flygtrafiken.

Planeringen av snabbtdgsnétverket inleddes i borjan av 90-talet d& den gamla linjen
mellan Peking och Shanghai borjade nidrma sig full kapacitet. Medelhastigheten pa
kinesiska jarnvdgen var dd mycket lag, eftersom persontig delade plats med
godstig. 1997 paborjades sex omgéngar av sa kallade speed up campagins for att
oka kapacitet och hastighet pd det existerande jdrnvagsnitet genom att ligga
dubbelspar, elektrifiering av sparen, tunnel- och brobyggande, minska antalet
skarpa kurvor samt forbéttra rdlskvaliteten. P4 Kinas forsta snabbtigslinje mellan
Guangzhou och Hong Kong lyckades man genom dessa fordandringar och
anvindande av ett svenskt X2000-tag nd hastigheter pa upp till 200 km/h i slutet av
90-tale.’

China Railway-High Speed (CRH)

Utbyggnaden av Kinas snabbtdgsnétverk drivs av regeringen, som i sin
utbyggnadsplan frdn 2004 fastslog att alla provinshuvudstidder samt stdder med fler
dn en halv miljon invénare skulle vara kopplat till ett snabbtdgsnétverk ar 2020. For
néarvarande finns det 221 kinesiska stdder med fler dn 500 000 invanare, och 81

! Jamférelsevis uppgdr Spaniens totala snabbtdgsjdrnvdg till 2 515 km. Motsvarande siffror for Japan och
Frankrike ¢r 2 388 km respektive 2 036 km )

2 For mer information rekommenderas Vérldsbankens rapporter: High-Speed Railways in China: A Look at
Traffic (december 2014) och High-Speed Railways in China: A Look at Construction Costs (juli 2014)

3 Kina var det enda land som X2000 exporterades till. Tdget (det var endast ett tdgsdtt) var i bruk fran slutet
av 90-talet till 2007. Nér CRH-satsningen inleddes, vilket innebar att nya spadr skulle ldggas, beslutades det
dock att strdckan skulle trafikeras av samutvecklade tdg.
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med fler 4n en miljon invanare. Totalt innebar satsningen att jairnvagsnétet skulle
byggas ut med 45 000 km, varav 16 000 km dir endast snabbtag fir framforas®. Det
nya snabbtagssystemet kallades China Railway-High Speed (CRH). Utdver att man
borjade anldgga nya spér introducerades dven en ny generation snabbtag. Pa de nya
linjedragningarna beslutade man att tagen inte skulle stanna lika ofta. Denna
kombination gjorde att medelhastigheter pa omkring 250 km/h nu var mgjliga. I
samband med OS 2008 invigdes den forsta av dessa snabbtigslinjer mellan Peking
och kuststaden Tianjin, 11 mil osterut. P& denna strécka kan tdg framforas i en
hastighet av 350 km/h. Samtidigt paborjades byggandet av liknande spardragningar
mellan Peking och Shanghai (132 mil) respektive Peking och Guangzhou (228
mil).” I december 2012 var bada strickningarna firdigstillda.

Under finanskrisen 2008 beslutade den kinesiska regeringen att ytterligare skynda
pa jarnvdgsutbyggnaden som ett led 1 de infrastruktursatsningar som genomfordes
for att stimulera ekonomin. Den nya mélséttningen var att ovanstaende utbyggnad
skulle firdigstillas 2015 istillet for 2020.° Efter en allvarlig snabbtigsolycka i
Wenzhou 2011 sattes dock jarnvdgsministeriet under lupp, och stora
korruptionsharvor uppdagades. Av flera anledningar beslutades det att det inte var
héllbart att framfora tdgen i de 350 km/h som de var avsedda for. Dels fanns en oro
bland allménheten att tagen inte var sékra, dels ville man forldnga héllbarheten 1
systemet och dels kunde man dirigenom minska biljettpriserna (genom att energi-
/driftskostnaden blev ldgre). Numera dr darfér maxhastigheten pd CRH-tdgen
300km/h.

I takt med att nitverket byggs ut har dven antalet passagerare 6kat. CRH-tagens
genomsnittliga beldggning uppges vara 70 procent och sedan CRH-nitet togs i bruk
2008 har den genomsnittliga tillvixttakten i antalet passagerare varit ungefar 40
procent per ar, vilket 2013 innebar 672 miljoner genomforda snabbtigsresor. Péa de
hardast trafikerade strackorna kors 70 till 100 tgsétt dagligen, med upp till atta
avgingar i timmen under rusningstid. Passagerartétheten pa dessa strackor
uppskattas till mellan 20 och 30 miljoner.” Varje avging kors antigen som
expresstdg (som bara stannar vid de storsta stiderna) eller som vanliga avgangar
vilka dven stannar vid mellanstationer. Motsvarande siffror for inte fullt lika hart
trafikerade linjerna dr mellan 40 till 50 avgangar om dagen.

Teknikoverforing

Nér snabbtigssystemet skulle utvecklas stod Kina infor en utmaning sé tillvida att
man inte hade ndgon erfarenhet inom omradet. CRH-tagen utvecklades darfor med
utldndsk teknik, genom olika samarbetsavtal mellan tva kinesiska tillverkare (som
nu héaller p4 att slas ihop) och Alstom respektive Bombardier, Kawasaki och

* I Kina definieras snabbtdg som tdg som kan framféras i 250 km/h eller mer. Den évriga utbyggnaden av
jérnvdgsndtet dr avsedd for att kunna hantera tdg med en hastighet av minst 160 km/h.

® Delar av stréickan pdbérjades dock 2005.

®se bilaga for karta éver Kinas snabbtdagsndtverk.

7 Definierat som det totala antalet resta passagerarkilometer delat pd ruttens Idngd.
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Siemens.® Dirmed ir snabbtagsutbyggnaden ett bra exempel pa Kinas generella
industri- och innovationspolitik, som ofta innebir att Kina ger utldndska foretag
marknadstilltrdde 1 utbyte mot teknikoverforing. De kinesiska myndigheterna
stdllde 1 det hér fallet krav pé att de utlindska bolag som ldmnade bud i
upphandlingen av tdgen var tvungna att forldgga produktion i Kina samt overfora
kunnande till sina kinesiska motparter. Ddrmed liknar det tillvigagéngssittet inom
bilindustrin. Samma sak géller utvecklare av signalsystem, spar, datasystem samt
stationsdesign som alla ursprungligen utvecklades lokalt med hjilp av utléndsk
teknik. Ett konkret exempel pé detta dr den ballastfria sparlosning man valde, dér
tekniken var tysk. Kunnandet importerades med andra ord, men tack vara den stora
volymen och ldgre arbetskostnader blev totalkostnaden i Kina endast en tredjedel
av den tyska. Utdver detta medfor denna 16sning dven lagre 16pande kostnader, da
det inte behover underhallas lika ofta som traditionella jarnvéigsspér, &ven om den
fasta kostnaden ar hogre. Numera anser sig inte de kinesiska tillverkarna behova
hjalp av de utldndska bolagen ldngre. Kinas mycket malmedvetna strategi har
ddrmed inneburit att man pa rekordtid byggt ett snabbtagssystem i virldsklass och
samtidigt lyckats etablera en ny industri vars produkter man nu hoppas kunna
exportera. Kina har redan borjat leverera tag till flera grannlénder i Asien och har
nyligen erbjudit sig att hjédlpa Indien i dess jarnvagsutbyggnad. Sa till vida skiljer
sig utvecklingen inom detta omrade mot till exempel bilindustrin, dér Kina forvisso
ar vérldens storsta bilmarknad men dér de inhemska bilvarumérkena har svart att
konkurrera med utldndska producenter bade lokalt och globalt.

Den teknikoverforing som lett till att inhemska foretag nu pa egen hand borjat
exportera kinesiska snabbtagssystem anses av vissa inte helt korrekt. Detta har lett
till patenttvister mellan de kinesiska tillverkarna och dess fore detta utlaindska
samarbetsparters. Fran kinesiskt hall menas det att man vidareutvecklat den teknik
man fick tillgang till via samarbetet med de utlandska tillverkarna, eftersom de
egenutvecklade kinesiska tdgen har en marschhastighet pa 380 km/h jaimfort med
de samutvecklade tadgen vars hastighet endast var 200-250 km/h. Utover detta
haller hela den kinesiska snabbtigsindustrin pa att bygga upp en egen patentbank.
Fran utldndskt, framforallt japanskt, hall anser man dock att den kinesisk-
utvecklade designen i princip ér identisk med den ursprungliga.

Byggkostnad

Byggandet av ett snabbtagsnitverk har i Kina varit betydligt mindre kostsamt an 1
andra ldnder. Kostnaden péd 17-21 miljoner dollar/km for snabbtagsutbyggnaden i
Kina kan jamforas med en kostnad pa 25-39 miljoner dollar/km i Europa, och upp
till 52 miljoner dollar/km for det projekt som planeras i Kalifornien. Bortsett fran
billigare arbetskraft, finns flera faktorer som goér kostnaden lagre i Kina &n i andra
lander. Att man tydligt deklarerade att man skulle bygga hela 16 000 km
hoghastighetsjarnviag under en kort period fick hela leverantdrskedjan att satsa pa
att 6ka kapaciteten och utveckla innovativ teknik. De stora kostnaderna for

8 De kinesiska tillverkarna ér China North Locomotive and Rolling Stock Industry (Group) Corporation och
China South Locomotive & Rolling Stock Corporation
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investeringar 1 dyra anldggningsmaskiner minskades ocksa pd grund av det stora
antal som inforskaffades samt att dessa kunde betalas av i snabb takt. Till den lagre
kostnaden bidrar ocksé en jamforelsevis 1ag kostnad for markkop och
boendeforflyttning (i Kina dger staten all mark), lokal tillverkning av hela
ndtverkets bestandsdelar samt en standardiserad design for vallar, spar, viadukter,
eltillforsel samt signal- och kommunikationssystem.

Finansiering

Fram till &r 2003 var jairnvagssystemet i princip finansiellt sjalvforsorjande genom
biljettpriser och olika avgifter. Nér den stora snabbtagsutbyggnaden paborjades
gick staten in med ekonomiskt stod. Utdver bidrag frén staten har
jarnvégssatsningen finansierats av jirnvdgsministeriet (fran 2014 China Railway
Corporation) via obligationsmarknaden. 2013 fick man till exempel in RMB 150
miljarder fran obligationsforséljningar. Vad detta inneburit i form av skulder ar
dock mycket svar att sdtta sig in i1, dd de finansiella posterna dr uppdelade pa olika
dotterbolag. Som statligt dgda bolag dr ocksé transparensen inom jarnvéigsforetagen
lag. En viktig forklaring till att resandet 6kat sa snabbt kan vara att biljettpriserna
vid en internationell jimforelse varit laga.

Diskussion

Hur har Kina kunna genomfora ett projekt som enligt experter skulle ta néstan 15
ar pa bara 5-6 ar? Storleken pa satsningen 1 sig sjdlv dr en forklaring. En
standardiserad byggprocess dr en annan viktig faktor. Att hela satsningen
koordinerades av en enda part snabbade ocksé pa processen, och de stora tillgangar
som redan fanns inom jérnvigsministeriet gjorde finansieringskostnaden légre.
Utbyggnadens storlek och tidsram gjorde dven att upphandlingskostnaden for
byggmaskiner minskade.

Bristande insyn och patenttvister gor Kinas utveckling av snabbtdg problematisk ur
exportsynpunkt, men detta till trots dr det ofrankomligen sa att Kina numera ar
viarldsledande pa omradet och att man 1 Kina har ett mycket konkurrenskraftigt
snabbtégsnatverk. Hittills har stora infrastruktursatsningar sésom
jarnvéigsutbyggnaden varit ett sitt for Kina att stimulera ekonomin, men de stora
och vixande skulder man drar pé sig pa grund av detta kan komma att bli ett
problem i framtiden. Ett hot for framtida kapacitetutbyggnad &r att marginalnyttan
av utbyggnaden minskar. En annan fréga att ta stillning till 4&r huruvida politik, och
inte bara kapacitetsbehov, spelat in ndr man beslutat om linjedragning till avlagsna
provinser dér 1onsamheten kan ifrdgasittas.

Kinas erfarenheter i frdgan &r relevanta dven for Sverige infor eventuellt beslut om
snabbtégsutbyggnad. Att Sverige skulle kunna bygga ut sitt nitverk lika snabbt,
och kostnadseffektivt, som Kina &dr dock inte troligt. Fa lander har mojlighet eller
behov att bygga sa manga snabbtigslinjer samtidigt som Kina har gjort. Bygget av
ett fatal, eller endast en, snabbtdgsstrackning innebér en mer individuell och
ddrmed dyrare design- och byggprocess.
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Bilaga 1: Kinas snabbtdgsnitverk®
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* Lines shorter than 50km are not shown on the map.
Part of the Lanzhou-Urumagi Railway will in part follow a 200km,/'h speed standard.

? Ur Vérldsbankens rapport “High-Speed Railways in China: A Look at Traffic” (december 2014).



