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Yttrande angaende Trafikverkets forslag till nationell infrastrukturplan 2022-202

Yttrandet behandlar framst de planer for hoghastighetstag som presenteras i planforslaget.
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Trots en rekordstor summa att fordela, 799 miljarder plus ytterligare runt 50 miljarder fran avgifter
mm, innehaller forslaget till nationell plan for infrastruktur inga egentliga bidrag for att Sverige ska na
sina klimatmal. | planen beskrivs den sammanlagda effekten av minskade utsldpp som mindre &n en
procent. Det ska jamféras med det transportpolitiska klimatmalet, som innebar en sdnkning av
klimatutslapp pa 70% mellan 2010 och 2030.

Den i sarklass storsta investeringen, de sa kallade Nya Stambanorna for hoghastighetstag, ger bara
marginellt bidrag till sdnkning av klimatutslappen.
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En inledande anmarkning: Trafikverket har borjat kalla Nya Stambanor for hoghastighetstag enbart
Nya Stambanor, ndgot som ofta visat sej vara missledande och férvirrande i debatten, da
allmanheten drar en parallell till de ursprungliga stambanorna avsedda for alla sorters tag. De nya
stambanorna ar endast avsedda fér snabba persontransporter med fa eller inga stopp utmed vagen,
vilket ar stor skillnad. Har nedan anvands den mer korrekta bendmningen hoghastighetsbanor, en
mer passande term som dven Trafikverket och politiken bér anvdanda sej av.
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Hoghastighetsbanor riskerar att bli ett samhallsekonomiskt och miljomassigt planeringshaveri. Nar
hoghastighetsbanor far ta upp sa mycket av investeringsutrymmet blir féljden att andra, viktigare
investeringar far sta tillbaka, och landets infrastrukturnat forsamras. | Trafikverkets planférslag
framgar tydligt att landets befintliga infrastruktur kommer att férsamras och férseningar av mer
angelagna projekt uppkommer nar hoghastighetsbanor prioriteras(sidan 17-18).

Kritiken mot hoghastighetsbanorna kommer fran manga olika hall, fran miljoorganisationer, forskare
inom transportsektorn, samhéllsekonomer och branschorganisationer. Att det ar pa tok for dyrt ér en
vanlig uppfattning runt om i Sverige, aven hos allmanheten.

Ett sa resurskrdavande infrastrukturprojekt maste ha férankring i en bred politisk majoritet, och maste
ocksa ha stod i befolkningen—vilket reaktionerna pa sociala medier och tidningarnas debattsidor
visar att den inte har.



Trafikverket konstaterar sjalva i planforslaget att etappen Boras-Goteborg har tvingats senareldggas
pga protester fran Harryda kommun. | Skane har tre kommuner sagt helt och hallet nej. | andra delar
av landet ar man orolig for att de investeringar som behdvs lokalt och regionalt uteblir om
hoghastighetsbanornas byggande och drift tillats dranera samhallets resurser, resurser som annars
kunde anvandas for att forstarka det lagtrafikerade vagnatet pa landsbygden eller mojliggora
effektiva godstransporter for den ”"gréna nyindustrialiseringen” i norr. Kritiken riktas ocksa mot att sa
stora resurser laggs pa att bygga hoghastighetsbana for att tagtrafiken ska flyta snabbt mellan
storstadsomradena, , i stallet for att 1ata hela landet fa del av battre jarnvagsférbindelser.

Med de direktiv Trafikverket fatt har man inte kunnat tillmotesga de faktiska behov av béttre
infrastruktur som finns runt om i Sverige- battre vagar och battre jarnvagar far sta tillbaka for
"gokungen” hoghastighetsbanan.

Regeringen behover ge Trafikverket uppdraget att forutsattningslost utreda hur de transportpolitiska
malen kan nas for de strackor som nu planeras fér hdghastighetsbanor:

Uppdraget till Trafikverket behéver innehalla féljande delmoment:

e De brister i forhallande till de transportpolitiska malen som hoghastighetsbanorna ar
tiankta att avhjilpa, maste identifieras.

e Alternativa l6sningar som kan avhjilpa identifierade brister ska utredas med utgangspunkt
i Fyrstegsprincipen. Det handlar da om att forst utreda steg 1-atgarder som avgifter och
skatter som kan ge incitament till &ndrad efterfragan men ocksa optimering, trimning och
begransad utbyggnad som steg 2- och steg 3-atgarder.

o Samlade effektbedomningar behéver goras av de viktigaste alternativen och dessa ska
sedan jamforas med samlade effektbedémningar fér nybyggd héghastighetsjarnvag.

e Trafikverket behover arbeta i samrad med Transportstyrelsen, Statens Vig- och
Transportinstitut, Trafikanalys och dven med Naturvardsverket under hela processen.

e Under tiden ovanstaende steg genomférs maste all projektering och planering av
hoghastighetsbanor pausas.

Detta giller alla planer och all projektering av etapper for hoghastighetstag tills en sadan helt
forutsattningslos utredning av alla tilltankta hoghastighetsstrackor, har utforts enligt
Fyrstegsprincipen.



Héghastighetsbanor dr inte samhallsekonomiskt I6nsamma

Att hoghastighetssystemet kostar ofantligt mycket, med aktuell berakning 325 miljarder +/-55
miljarder kunde ju férlatas om det gav motsvarande nyttor tillbaka. Men Trafikverkets egna
berdkningar visar tydligt att de ar extraordinart olénsamma. De siffror som presenteras i
planforslaget visar med all 6nskvard tydlighet att nyttorna samhallet far tillbaka &r alltfor sma. Jamfor
man med andra typer av investeringar i infrastruktur blir den kostnadsmassiga ineffektiviteten annu
mer sldende.

Figur 41 och figur 42 i planforslaget visar pa ett askadligt satt hur hoghastighetstagen inte ari
narheten av att ge de samhallsnyttor som andra infrastrukturinvesteringar kan ge. Det ar tydligt att
manga andra projekt, dven pa jarnvagssidan, skulle ge hogre nytta per investerad krona. De
kostnadsreducerande atgarder (sid 18) som Trafikverket foreslar for de planerade Nya Stambanorna
for hoghastighetstag Jarna/Goteborg/Lund kommer att ytterligare férsamra banornas samhallsnytta
eftersom stationer kommer att bli mindre tillgangliga och andrat utférande medfér hogre
underhallskostnader.

De planerade kostnadsreduceringarna bor jamféras med Riksrevisionens rapport (Riksrevisionen
2021:22 Kostnadskontroll i infrastrukturinvesteringar), dar det konstateras att kostnader for
infrastrukur underskattas systematiskt i Trafikverkets planeringskalkyler . Som ett farskt exempel tar
Riksrevisionen upp att kostnaden fér Ostlanken skrevs upp med 10 miljarder i sen planeringsfas nara
byggstart. Tidigare kostnadsokningar for Ostlanken har ocksa varit betydande, fran 54 miljarder i
forra Infrastrukturplanen till 83 miljarder i dagslaget.

Totalt sett har hela systemet, enligt Trafikverkets planforslag, en nettonuvardeskvot pa -0.5, om den
byggs fardigt inom planerad tid. For etapperna ser det annu samre ut—nettonuvardeskvoten ar for
Ostlanken -0.6, for Goteborg-Boras -0.8 och for Hassleholm-Lund -0.8. Etapperna riskerar alltsa att bli
isolerade sma 6ar med en hoghastighetsanpassad, mycket kostsam bana, om férseningar uppstar
eller om mojligheten till finansiering eller den politiska viljan att bygga vidare skulle férdndras i
framtiden.

Det nya signalsystemet ERTMS ar menat att sakerstalla interoperabilitet mellan nationella
jarnvagssystem, hoja sakerheten, mojliggéra hogre hastigheter och forbattra kapaciteten pa
befintliga jarnvagsstrak. Men i planforslaget tillfors inte tillrdckliga resurser for att snabbt
implementera denna modernisering 6ver hela landet. Snarare senarelaggs utbyggnaden av ERTMS
eftersom budgetutrymmet inte tillater atgarden. Mojligheter till kapacitetshdjning i jarnvagssystemet
med liten miljo- och samhallsbelastning missas trots att detta har god mojlighet att snabbt forbattra
flodet i jarnvagssystemet. Om direktivet till trafikverket dndras sa att hoghastighetsbanor inte langre
maste prioriteras i planen, kan ett alternativ vara att ERTMS implementeras snabbare i hela landet.



En separat lanefinansiering utanfor planbudgeten har lagts fram som alternativ for att undvika
undantrangningseffekter for annan, mer angelédgen infrastruktur. Men ocksa en lanefinansiering
innebar en felaktig prioritering av héghastighetsbanor. Rantor och amorteringar ska antingen betalas
fran Trafikverkets anslag, och darmed betyda en nedprioritering av framtida underhall och
investeringar, eller sa skulle kostnaden hamna direkt pa skattsedeln. Lanefinansiering eller inte, den
hoga samhallsekonomiska kostnaden star kvar.

Att energipriserna stiger har val inte undgatt nagon. Tillverkning av stal och betong kraver som
bekant mangder av energi- inte minst om de av Trafikverket aviserade mer klimatsmarta
tillverkningsmetoderna ska anvandas. Med ett sadant scenario kan frestelsen att 4nda anvanda
material tillverkat med dagens utsldppsstinna metoder bli stor--men da forsvinner ju anda mer av
den alltfor lilla,alltfor osdkra klimatnyttan.

Hog hastighet ger hogre kostnader for operatorerna.

Att en bana byggs for 320 km/h &r langt ifrdn det samma som att det alltid kommer att koras sa fort.
Operatorer kan av kostnadsskal valja att hellre kdpa in mindre avancerade, billigare tag och trafikera
banan med dem. Med tanke pa att halva hoghastighetsbanan byggs for 250 km/h ar det val mest
troligt att operatorer snarare investerar i enklare fordon.

Ocksa sjalva hastigheten kostar-energiférbrukningen 6kar med 50% nar hastigheten hojs fran
modesta 250 km/h till 320 km/h, vilket kan vara annu ett skal fér operatdrerna att inte investera i
tekniskt avancerad, kostsam utrustning. Tidsvinsten att kora i 320 km/h pa de strackor detta &r
maijligt blir bara 10% medan driftskostnaden 6kar drastiskt.

Godstrafik

Ett skal som ofta framfors for att bygga hoghastighetsbanor ar éverflyttningen av persontrafik skulle
ge utrymme for mer godstrafik pa de gamla stambanorna.

Region Skane har utrett strackan Lund-Hassleholm och kommit fram till att om strackan byggs som
hoghastighetsbana dr den gamla Sédra Stambanan dnda fullbelagd 2040, samtidigt som den
foreslagna hoghastighetsbanan endast ar belagd till 21%. Medan det blir trangt pa den gamla
stambanan kommer det alltsa att finnas outnyttjad kapacitet pa ca 80% pa hoghastighetsbanan som
inte ar byggd for vare sig godstrafik eller lokaltrafik—en exklusiv och dyr 16sning for fjarrtransporter
med lag nyttjandegrad.

Kapaciteten pa en dubbelsparig jarnvag brukar jamféras med den pa en sextonfilig motorvag. Det &r
inte rimligt att bygga en hoghastighetsbana och bara kunna utnyttja en brakdel av dess
kapacitet(eftersom den inte kan ta gods), samtidigt som Sveriges godsstrak pa manga stallen ar hart
belagda och flaskhalsar behéver byggas bort.



Konkurrens med inrikesflyget

Hoghastighetsbanor ar inte hallbara bara for att de ar tag. Hoghastighetstag ar inte heller
klimatsmarta bara for att de ar aningen klimatsmartare an flyg.

Att minska inrikesflyget har varit ett huvudargument for att bygga snabba hoghastighetsbanor. Hur
det kommer att se ut i verkligheten ar mer osdkert.Nar delar av banorna nu planeras att byggas for
lagre hastighet och restiderna okar, faller stora delar av argumentet att konsumenter av affarsresor
och fritidsresor ska valja taget framfor flyget av tidsskal. Argumentet var redan svagt eftersom man
redan nu kan resa snabbare mellan Géteborg och Stockholm, réknat fran centrum till centrum, med
direkttag an med flyg. Med flyg tillkommer som bekant tiden att ta sej fran och till perifera flygplatser
och incheckningstider.

En del av de koldioxidemissioner som uppkommer i hoghastighetsbanornas byggfas antas hamtas in
genom minskade flygresor. Men redan innan pandemin minskade inrikesflyget kraftigt, trots att
Sveriges befolkning har 6kat. De langsiktiga effekterna pa inrikesflyget, sarskilt pa affarsflyget, av den
annu pagaende pandemin har vi inte sett an. Troligen kommer digitala méten vara vanligt i
framtiden.

Om man verkligen menar allvar med att minska inrikes flygresor av klimatskal sa &r snarare
effektivaste l6sningen att infora flygforbud for samtliga korta inrikesresor dar resmalet skulle kunna
nas inom nagra timmar med tag.

Hoghastighetsbanor ar inte forsvarbara klimat- och miljomassigt.

Miljo- och klimatfragan har under lang tid fatt alldeles for lite genomslag i infrastrukturplaneringen,
trots all kunskap som finns och trots den uttalade politiska viljan. Med dagens fakta till hands om
klimatkris och utarmning av den biologiska mangfalden &r det inte acceptabelt att en
infrastrukturplan innehaller sa lite atgarder som kan minska klimatemissioner. Sverige ska vara
koldioxidneutralt 2045, och da bor ocksa en infrastrukturplan, som hanterar transportsektorn déar sa
mycket koldioxidutslapp uppstar, ocksa avspegla detta.

Miljo och klimat maste fa hégre prioritet nar staten gor satsningar pa infrastruktur. Till en viss del kan
en utbyggnad av jarnvag vara en befogad satsning. Detta maste da ske pa ett ekologiskt hallbart satt
dar fragan om energikostnader, bevarande av naturresurser, utslapp av luftféroreningar och
vattenfoéroreningar och bevarande av biologisk mangfald far den hansyn som kravs. Storskaliga
infrastrukturprojekt som hoéghastighetsbanorna orsakar stora ingrepp och skapar ekologiska
barridreffekter . Biologisk mangfald och rekreationsvarden paverkas negativt och tidigare orérda
omraden drabbas av buller och ljusféroreningar, som sarskilt stor fridlysta fladdermoss. Trafikverket
har foreslagit korridorer for hoghastighetsbana utan tillracklig kunskap om férekommande
naturvarden och skyddade arter i omradena. Naturvarden bor tvartom komma in i utredningen av
infrastrukturanlaggning i ett tidigt skede, att vanta med en noggrann inventering tills lokalisering ar
bestamd ar helt fel ordningsfoljd



Pa strackorna Hassleholm-Lund och Boras-Goteborg drabbas, oavsett korridorval, forhallandevis
ororda, mycket skyddsvarda omraden av en exploatering som borde vara latt att undvika med en
annan utgangspunkt for infrastrukturplaneringen. Forskning i Natura 2000-omraden visar att
tatheten av bade daggdjur och faglar ar 20-30% mindre an vad som kan forvantas inom att avstand
av upp till en km fran storre infrastruktur(J-O Helldin, Centrum for Biologisk Mangfald, SLU).

Om storre infrastruktur byggs ar nédvandig omsorg om naturvarden annu ett skal att samlokalisera
den med redan ianspraktagen och exploaterad korridor-inte som i fallet med planerade
hoghastighetsbanor spranga nya betong- och bullervallar genom orérd natur.

Om istallet befintliga banor kan rustas upp, moderniseras, eventuellt byggas ut, undviks nya intrang
och barridrer. Bullerstorningar koncentreras till en enda korridor dar skyddsatgarder lattare kan
ordnas—bullerskydd behovs da bara i en korridor i stallet for tva.

Anlaggandet av ny infrastruktur behdver uppvégas av stor och tydlig samhallsnytta for att ett nytt
infrastruktukturprojekt ens ska kunna évervagas. Planforslaget har stora brister nar det galler att
redovisa negativa miljoeffekter som paverkar biologisk mangfald, barriareffekter, att tysta omraden
blir forstérda och ekosystemtjanster.

Riksdagen har antagit ett specifikt klimatmal fér transportsektorn; utslappen ska minska med minst
70% raknat fran 2010 till 2030. Riksdagsbeslutet maste anses vara styrande dven for utformningen av
en nationell infrastrukturplan. Hoghastighetsbanor bidrar inte i tillrdacklig grad, hogst troligen inte
alls, till det malet. Trafikverkets egna kalkyler (sid 18) anger bara marginell klimatnytta. Det verkar
snarare som om klimatpaverkan av byggandet kan vara dannu storre och paverkan solitt negativ, om
man laser berdkningar av forskare som granskat hoghastighetsbanorna med en grundligare metod
(Akerman och Hojer Hoghastighetsbanorna ur ett klimatperspektiv 2021). Det ar helt orimligt att
motivera héghastighetsbanor med klimatskal, ndr andra atgarder i jarnvagssytemet och atgarder for
elektrifiering, transporteffektivisering och digitalisering skulle kunna ge snabb och tydlig klimatnytta.

| studierna av hoghastighetsbanornas klimateffekt forbises tyvarr ofta tyvarr de ackumulativa
effekterna av klimatutslappen. Att man kanske uppnar klimatneutralitet, dvs byggtidens utslapp
"tjanas in” genom utslappsvinster nar banan tas i bruk, betyder inte att man natt neutralitet nar det
géller jordens klimatsytem eller ekosystem. Den uppvarmning som redan skett da atmosfarens
koldioxidhalt varit forhojd ger langvariga effekter, som inte férsvinner bara for att koldioxidhalten
sjunker igen. Det kan 6ka risken att sjalvforstarkande spiraler i klimatsystemet satts igang (Akerman
och Hojer 2021)

Utgangspunkt for planeringen maste vara att de beslutade milj6- och klimatmalen ska nas, i stallet
for att man som nu later prognoser om standigt 6kande trafik styra planeringen. Trafikverkets
prognoser maste ocksa betraktas som osdkra med tanke pa beteende- och attitydférandringar som
uppkommit under radande pandemi; forandringar som férhoppningsvis blir bestaende: mer
digitalisering, hemarbete for de som kunnat och minskning av tjansteresor.



Slutsats

Satsningen pa 163 miljarder kronor for héghastighetstagens forsta etapper bér omproévas och bara
genomféras om de med sdkerhet kan visas vara samhallsekonomiskt effektiva och att de ocksa ger
ett betydande bidrag till klimatomstallningen.

Jarnvéagen 6ppnade upp Sverige for 100-150 ar sedan, och har en viktig roll att spela dven i
framtiden.Men ny teknik har ocksa, som man kunnat se sarskilt under covid-pandemin, snabbt och
effektivt gett utrymme for andra livskvalitéer dn forst, storst och snabbast.

Genom en kombination av digitalisering, elektrifiering, transportsnalare samhillsplanering som
innebdr satsningar pa ratt infrastruktur, och incitament for att begrdnsa utnyttjandet av de mest
resurskravande och utsldppsdkande fardmedlen kan man komma bra mycket langre i
klimathanseende dn om man bygger ett hoghastighetssystem for jarnvag.

Det extraordinirt stora ekonomiska utrymme som skulle uppkomma om planerna pa
hoghastighetstag lades ned skulle ge méjlighet till andra satsningar inom infrastrukturen som ger
storre samhallsekonomisk nytta ooch dartill kan ge snabb klimatnytta.

Regeringen behdver alltsa ge Trafikverket uppdraget att pausa planeringen av héghastighetsbanor
och genomféra de atgirder som listades pa sidan 2 av detta yttrande.
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