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Kommentarer angdende sammanfattningen och allméinna kommentarer

Trafikverket visar i planforslaget (s. 13-16) att ett genomforande enligt direktivet,
framfor allt att stora resurser laggs pd nyanldggning av jarnvig for hoghastighetstdg, sé
kallade “nya stambanor” (nedan kallade hoghastighetsbanor), innebar férsdmringar av
Sveriges nuvarande transportinfrastruktur och forseningar av angelégna investeringar i
tag- och vigtrafik. Vi delar denna uppfattning.

Vidare redovisas (s. 17-18) att de av direktiven fastlagda hoghastighetsbanorna Jarna-
Goteborg/Lund ir kraftigt samhéllsekonomiskt olénsamma och att dirmed dessa sidnker
samhillsnyttan av planen som helhet, samt av budgetskil undantrdnger andra
samhillsekonomiskt 16nsamma satsningar. Vi delar denna uppfattning. Vi noterar ocksa
att direktivet kraver att Trafikverket i utarbetandet av den nationella planen skall f6lja
fyrstegsmodellen trots att det i direktivet kravda hoghastighetsbaneprojektet beslutats
utan beaktande av fyrstegsmodellen (Riksrevisionen 2019) "Att tdnka efter fore —
statens planering av hoghastighetsjarnvig” (RiR 2019:31). Detta gor direktivet obilligt i

sig.

Vidare framstilles (s. 18-19) att klimatnyttan av hdghastighetsbanor Jarna-
Goteborg/Lund dr marginell. P4 denna punkt dr rapporten oacceptabelt diffus eftersom
det inte klargors hur klimatkostnaden for byggande av ny jarnvig berdknats eller
koldioxidskuldens avskrivningstid. Med tanke pa kritik av tidigare klimatberdkningar, t
ex fran Per Kégesson “Beslutet om hoghastighetsbanor bygger pa heltokiga
antaganden”, Ny Teknik 2020 (https://www.nyteknik.se/opinion/beslutet-om-
hoghastighetsbanor-bygger-pa-heltokiga-antaganden-7005461), savél som berdkningar
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av Akerman och Hojer, 2021, "Hoghastighetsbanorna ur ett klimatperspektiv”’, KTH (
http://kth.diva-

portal.org/smash/get/diva2:1556953/FULLTEXTO1.pdf?fbclid=IwAR 10szmNubkwxU
dgiNigAtIfINgg2l.x IsyjUM64NvXYFHDDNipvGBchIYE ) verkar pastaendet om
marginell effekt snarare vara en underskattning av hoghastighetsbanans negativa
klimateffekter som hérror frén det stora behovet av betong for anldggningen. Betong
svarar for en stor andel av Sveriges koldioxidutsldpp och behdver snarast fasas ut som
byggnadsmaterial om Sverige skall uppna klimatméalen. For att uppna den absolut
nddvindiga sdnkningen av koldioxidemission i Sverige maste nybyggande och
betonganvindning for jirnvagsprojekt minimeras och andra kapacitetshdjande atgérder
(t ex ERTMS, hastighetshdjning, langre tdg och komplettering av nuvarande
installationer) prioriteras. Planen uttrycker vidare (s. 19) “Eftersom végtrafiken utgor
omkring 85 procent av persontransportarbetet och 50 procent av godstransportarbetet sa
ar det ofrankomligt att vigen till att nd klimatmalen i forsta hand handlar om att gora
végtrafiken fossilfri. Eldrift maste dominera i védgtrafiken inom ett par decennier,
huvudsakligen genom batteridrift men dven genom brinsleceller.” Trots detta innehéller
planen inga konkreta forslag for att genom infrastruktur minska végtrafikens
koldioxidutslapp. Tillverkningen av batterierna utgor den tyngsta posten for
koldioxidbelastningen fran elektriska bilar och lastbilar. Forskningsrapporten
“Transportsektorn och klimatpolitiken” av Maria Bratt Borjesson 2020
(https://www.sns.se/artiklar/transportsektorn-och-klimatpolitiken/) forordar skyndsam
elektrifiering av storre végar som ett sitt att minska batteribehovet. Trots detta ndmns
elektrifiering av végar endast i ett test-scenario 1 foreliggande plan. Trafikverket méste
skyndsamt utreda mojligheterna att genom infrastruktur snabbt sinka végtrafikens
klimateffekt.

Uttalanden som "Resultaten bekriftar den vanliga slutsatsen att
infrastrukturinvesteringar har mycket smé effekter pa utslippen av vixthusgaser.” (s.
184) visar inte pa att en progressiv omstillning till klimatvinligare kommunikationer
befordras av infrastrukturplanen. Det dr inte acceptabelt 2022 att en infrastrukturplan
saknar forslag som i sig drastiskt minskar klimatpaverkan. En friskrivning av ansvar
sdsom “’Den indikativa ramen for klimatanpassning uppgar till cirka 80 procent av det
behov som ar kint idag. Det saknas en fullstindig bild av vad som krivs for att anpassa
transportsystemet till klimatforandringarna och Trafikverket behdver fortsétta prioritera
arbetet 1 kommande plan.” (s. 101) &dr oacceptabel. Koldioxidutslédppen skall sinkas med
néstan 70% inom projektperioden och med 100% till 2045 (nér t ex hoghastighetsbanan
forst kan forvéntas tas i bruk), och da skall infrastrukturplanen ocksa progressivt
motsvara detta och ta sin del av statens totala utsldppsminskning.

Planen innefattar ett byggande av jarnvég for 320 km/t genom Sveriges
fladdermustitaste omrade, strickan Stockamollan-Hallarod-Hovdala déar 18 av 19
svenska arter finns. Av dessa ér elva rodlistade och samtliga 18 skyddas av Art- och
habitatdirektivet. Samtliga alternativ under utredning for strickan Héssleholm-Lund
innebdr att bana for hoghastighetstdg kommer att passera néra och igenom habitat for
rodlistade fladdermusarter. Avstindet till Natura 2000-omrddet Allarps bjir 1 Hoors
kommun blir i alla analyserade scenarion mindre dn sékerhetsavstandet for
vindkraftverk, trots att taget kommer att rora sig fortare dn vindkraftverksvingar. Detta
gor att planen inte bara dr oforenlig med utan direkt motverkar Agenda 2030 punkt 15.5
“Vidta omedelbara och betydande atgirder for att minska forstorelsen av
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forebygga utrotning av hotade arter”, trots att regeringen har uttalat att Sverige skall
ligga i framkant i genomforandet av Agenda 2030.

Enligt den nya planen menas (s. 14) att kostnadsbesparingar kan goras for
hoghastighetsbanan. ”Den bedomda kostnaden for nya stambanor enligt nuvarande
systemutformning &r 325 +/- 55 miljarder kronor. Trafikverket har fordjupat arbetet
kring mojligheter att reducera investeringskostnaderna och bedémer att det finns
betydande potential ndr det giller forenklade titortspassager och stationsutformningar,
anpassade fordon, anpassade tekniska standarder, landbroar, masshantering och
industrialisering. Trafikverkets mal &r att investeringskostnaderna for hela systemet ska
reduceras med 65 miljarder kronor jamfort med den bedémda kostnaden for nuvarande
systemutformning.” Samtidigt beréknas kostnadsokningen for projekt i gillande plan
uppga till 80 miljarder (s. 8) och Riksrevisionen har papekat att Trafikverket generellt
och systematiskt stort underskattat projektkostnader (Riksrevisionen 2021,
”Kostnadskontroll 1 infrastrukturinvestering”) (RiR 2021:22). Planen redovisar ingen
fordndring i Trafikverkets modeller for kostnadsberdkningar som tar detta i beaktan, och
déarfor méste kostnaderna for nya projekt betraktas som underskattade. Trafikverket
maste tydligt redovisa i planen hur Riksrevisionens kritik tagits i beaktan och motivera
varfor nya berdkningar skulle ge en béttre prognos én vad som varit fallet for tidigare
projekt.

De kostnadsreducerande atgérder (s. 18) som Trafikverket foreslar for de planerade
hoghastighetsbanorna Jarna-Goteborg/Lund kommer att ytterligare forsdmra banornas
samhéllsnytta eftersom stationer kommer att bli mindre tillgingliga med langre
persontransporter till och fran stationerna som foljd. De leder ocksa till 6kade
underhallskostnader och minskad trafikflexibilitet (se dven s. 128). Hoghastighetsbanan
kommer inte att kunna bidra till forbéattrad regional- och godstrafik. Enligt EUs planer
for Transeuropean Transport Network (https://transport.ec.europa.eu/transport-
themes/infrastructure-and-investment/trans-european-transport-network-ten-t_en) skall
persontrafik foras pa hoghastighetsbanan, och godstrafik befordras via S6dra
Stambanan. Var finns det plats for regionaltrafiken, som dr den som dkar snabbast av
jarnvégens trafikslag (Bratt Borjesson 2020)?

En stor del av den foreslagna “’kostnadsreduceringen” bor snarare kallas
“kostnadsforskjutning” eftersom det ror sig om en forsening av banans fardigstillande
bortom 2033 (s. 128). Detta kommer ytterligare minska savél samhéllsnyttan som oka
sannolikheten att banan blir klimatnegativ eftersom eventuella klimatnyttor beror av
banans fardigstillande. Oklart ar ocksaé i1 vilken utstrackning annan finansiering behdvs
for hoghastighetsbanornas brukande, sammankoppling med annan kommunikation och
tillganglighet for passagerare, och vilken aktor som skall stélla dessa medel till
forfogande. En nationell plan for infrastruktur méste ta en bredare ansats dn vad som
ingér 1 Trafikverkets egen budget.

Det har 1 detta eller tidigare dokument inte framkommit ndgon motivering till varfor
Hissleholm-Lund projekteras till 320 km/t, medan Ostldnken och G&teborg-Borés
projekteras till 250 km/t. Strickan Hissleholm-Lund &r for kort for att tigen skall kunna
uppnd 320 km/t varfor tidsvinsten blir marginell. Vi yrkar istillet pa att
maélhastigheten Lund-Héssleholm siinks till 250 km/t, vilket gér banan billigare
och minskar underhillsbehovet, och att en mindre natur- och miljoskadande



samlokalisering med Sodra stambanan, kompletterad med viss banutritning,
analyseras.

Specifika kommentarer

s. 14 "Med anledning av bland annat att utvecklingsanslagets ram inte racker till alla
kostnadsansprak foreslar Trafikverket en ndgot langsammare utbyggnadstakt av
ERTMS jamfort med den rent tekniskt optimala. Med den foreslagna utbyggnadstakten
kommer ERTMS att vara fullt utbyggt mellan 2040 och 2045. En langsammare
utbyggnadstakt skulle innebéra stora problem att upprétthélla systemets robusthet och
okade kostnader for att underhalla befintlig signalanldggning som &r gammal och
sliten."

ERTMS ér en forutsittning for att kunna kora 250 km/t eller mer. Genom att bromsa
implementeringen kommer det att férsena mdjligheten att forbéttra kapaciteten pa
nuvarande banor. Mojligheter till kapacitetshdjningar med liten miljo- och
samhaéllsbelastning missas. I planerna skall ERTMS-implementering prioriteras, men
synbarligen inte for Sodra stambanan, trots att detta har biasta mojlighet att snabbt
forbéttra floden 1 jarnvagssystemet, vilket enligt fyrstegsprincipen skall prioriteras
framfOr en separat hoghastighetsbana.

s. 17 "Planen innehaller 6kade medel for att minska miljopaverkan fran transporter och
infrastruktur, bland annat en sérskild pott till miljoatgarder ldngs statlig infrastruktur.*
s. 30 "Bidragen till ekologisk hallbarhet omfattar bland annat att minska trafikens
utslépp, buller och intrang 1 naturmiljéer, men ocksé frimjandet av de miljoméssiga
vérden och funktioner som infrastrukturen haller.”

s. 102 "Miljoatgarder syftar till att forbéttra miljoprestandan i1 befintlig infrastruktur for
att minska trafikens och infrastrukturens negativa omgivningspaverkan.”

De nyanlidggningar som ingar i planen som helhet och framforallt nyanldggning av
banor genom opaverkade omraden innebér en mycket stark belastning pa natur och
miljo genom iansprakstagande av arealer, avskogningens koldioxidfrigorelse,
barridreffekter och ljud- och ljusstorningar. Infrastrukturer skall utformas redan i
projekteringen sa att miljobelastning minimeras. Den totala effekten pa biodiversitet och
naturvirden dr inte redovisad pa nagot sétt och ekosystemtjinster &r inte inrdknade i1 den
ekonomiska kalkylen. Detta dr gravt undermaligt. | samma anda visar s. 184
"Planforslaget bidrar positivt till landskapsanpassning av befintlig infrastruktur,
samtidigt som namngivna investeringar medfor att ny mark tas i ansprak och att
landskapet paverkas.” pa en skonmélning av forslaget som helhet genom att belysa
miljéarbete rorande befintliga banor, medan den mycket storre effekten av
nyanldggningar genom opaverkade omriden endast ndmns i mycket korta ordalag.

s. 101: "Eftersom det statliga jarnvédgsndtet dr omfattande kan inte hela infrastrukturen
klimatanpassas."

Sjalvklart kan badde sma och stora system klimatanpassas. Frdgan dr vilka anpassningar
som dr mest effektiva. Detta citat géller visserligen "trimmingsatgérder" av befintliga
infrastrukturer, men det 4r otydligt vad satsningen innehéller.

s. 102 "Den indikativa ramen for omradet landskap &r cirka 13 procent av behovet. Det
innebdr att fokus kommer att ligga pa dtgarder som lagstiftningen kraver samt atgarder



som begrinsar spridningen av invasiva arter i artrika infrastrukturmiljder. Aven atgirder
som minskar barridreffekter samt olyckor med vilt och ren kommer att prioriteras
eftersom dessa olyckor genererar hoga kostnader for samhéllet.”

Detta visar pa en grav brist pd ansvarsfullt miljoarbete och omtanke om naturen som
sadan och dess ekosystemtjanster. Motiveringen vilar i stéllet endast pa vilka kostnader
som kollisioner har for samhéllet. Det innebér ocksé att endast stora djur riknas och inte
utsatta smadjursarter av t ex fladdermdoss eller faglar. Vidare text handlar, i samma anda,
endast om kollisioner med renar. Angdende invasiva arter, sd ar det hogst oklart hur
invasiva arter skall kunna férhindras genom infrastrukturforandringar. Vilka atgérder
och vilken forskning hdnvisar detta till? Invasiva arter dr endast en av flera aspekter pa
biodiversitetens pagaende utarmning.

s. 128 ” Teknikval med ldgre investeringskostnad gors genom anpassning av tekniska
standarder. Till exempel utformas hela systemet med ballasterat spar.”
Kostnadsbesparing genom anldggning av hoghastighetsbana genom opaverkade
omraden pa ballasterat spar med fa passager innebér en avsevérd 0kning av
barridreffekter 1 landskapet, medforande grava forsdmringar for natur, boende,
samhdllsservice, industri och jord- och skogsbruk lings med banan.

s. 129 "mer héllbar masshantering.”
Vad menas med detta? Hur kan hantering av massor vara mer eller mindre héllbar?



