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Sammanfattning

Vi ar inte 6verens med Trafikverket gallande hoghastighetsbanor.

Vii hanvisar dven till brister i dokumentation gallande Samrad, da detta paverkar den internationella
planen.

-Underlaget ar bristfalligt pa manga omraden, till exempel saknas ett sa grundlaggande underlag som
en miljokonsekvensbeskrivning. Det medfor att vi inte har kunnat ta stallning i samradets huvudfraga
om lokalisering av banan.

-Eftersom underlaget ar sa bristfalligt att det inte gar att ta stdllning kan det inte betraktas som ett
formellt samrad utan endast som insamlande av information.

-Det mesta talar for att hoghastighetstagen ar en ekonomiskt dalig investering for samhiéllet som
kommer generera ldg samhallsnytta och som under hela sin livstid kommer att behéva stéttas
ekonomiskt av staten.

-Det mesta talar for att det inte finns nagon klimatnytta med héghastighetstagen, om nyttan mot
formodan skulle finnas ar det en extremt kostnadsineffektiv klimatatgard vars nytta skulle komma
alldeles for sent.

-Teknikutvecklingen pa transportomradet ar inte inkluderad i nyttoberdkningar vilket gor att nyttan
med banan ar lagre dn berdknat eftersom de flesta andra transporter kommer ga pa fossilfria
branslen nar banan skulle vara klar att tas i drift

-Hoghastighetsbanan kommer inte att |6sa kapacitetsbristen pa stambanan eftersom
hoghastighetsbanan inte kan nyttjas av godstag och bara kommer kunna utnyttjas till ca 60 % av
kapaciteten.

-Trafikverket har inte utrett vilka hotade arter som kommer att paverkas av banan vilket &r en
forodande brist i underlaget, sarskilt mot bakgrund av de nya domarna som starker skyddet for
hotade arter.

-Trafikverkets tjanstepersoner har inte tagit sitt moraliska ansvar, som kunniga, val palasta och
kompetenta tjanstepersoner, att tillrackligt tydligt formedla till sin uppdragsgivare vilka stora
osakerheter det finns om nyttan med héghastighetsbanor.

-Det kommer i praktiken vara praktiskt omaijligt att resa mellan Géteborg och Stockholm med
hoghastighetstag pa 2 h. Darfor kan det restidsmalet inte anvandas som en planeringsforutsattning.

-Bade svenska riksrevisionen och EU-revisionen riktar hard kritik mot héghastighetstag, kritik som
maste tas pa allvar.

-Paverkan pa det sociala livet och pa verksamheter i de omraden som drabbas av barridreffekten
finns inte med i berdkningsmodellerna sa som en kostnad fér hoghastighetsbanan vilket dr en
avgorande brist i underlaget.

-Eftersom det inte finns nagon samhallsnytta med projektet dr det oacceptabelt att enskilda drabbas.



Vi anser att Trafikverket omedelbart skall

Vara tydliga mot politikerna vilka ofantliga risker och negativa konsekvenser bygget av
hoghastighetsjarnvagen for med sig

»= Vara tydlig mot politikerna att samhaéllsnytta inte kan pavisas

» Vara tydliga mot politikerna att malet foér restiden 2 timmar mellan Sthim-Géteborg ar
orealistiskt.

» Vara tydliga mot politikerna att bygget av hoghastighetsbana inte |6ser problemen pa
stambanan.

» Vara tydliga mot politiker att resandeunderlaget for en hoghastighetsbana ar for litet for att
fa ekonomisk barighet i projektet.

* Noggrant utreda klimatnyttan eftersom detta ar ett av de vanligaste argument som framfors
till forman for hoghastighetsbanan.

= Anvanda modeller for berakning av samhallsnytta som har sin grund i en hallbar
samhallsutveckling.

»= Kartlagga och analysera de effekter covid-19-pandemin haft pa resandet, sarskilt da
tjdnsteresandet

Yttrande

Inledning

Trafikverket har delgett medborgarna ett underlag for samradet som ar mycket bristfalligt och
svartolkat.

Det gar inte att ta stéllning till vilken av de dragningar som ar foreslagna som skulle orsaka minst
skada pa miljén, manniskor och djur. Man ar inte heller tydlig med de ytterligare insatser som kravs
for att anlagga jarnvagen och alla de servicevagar och bivagar som kommer krévas, da ytterligare
miljé kommer att paverkas. Tydliga ekonomiska redovisningar saknas som helhet.

Sidan for samradet ar svarnavigerat och ej anpassat for de som enbart har tillgang till mobil telefon.
Detta underlag kommer ocksa att visa pa de felaktigheterna i processen av den foreslagna
dragningen av hoghastighetsbanan mellan Géteborg och Boras.

Vi kommer ocksa att belysa varfér en ny stambana inte [6ser nagra problem och ar daligt for bade
ekonomi, klimat, miljo och djurliv. Det ar darfor viktigt att inte ldgga fler resurser och kostnader pa
detta projekt som skapar mer problem an nytta.

Vi anser dven att tjansteman inom Trafikverket inte tagit sitt ansvar mot samhallet genom att inte
saga ifran nar sa mycket fakta talar emot detta projekt som politikerna vill ha genomfort.
Regeringen har dessutom vid tidigare tillatlighetsprovningar klargjort att en ny verksamhet ska
provas enligt miljobalken. Detta saknas helt i Trafikverkets planering. En serids miljoprovning ar
oerhort viktigt for att lyfta de oersattliga skador pa miljon detta bygge innebar.



Andrade resménster efter pandemin

Sid, 47

Vi héller inte med Trafikverkets argument, att den 6kade digitala mognad som pandemin skapat
skulle andra dessa mycket langsiktiga utvecklingar framstar med tanke pa detta inte som sannolikt.

Coronapandemin har stéllt fragan om digital tillganglighet pa sin spets, inte minst fér arbete och
undervisning, men dven for andra drenden som service, inkdp, umgange med nara och kara, med
mera. Aven e-handel, digital mediekonsumtion, anviandningen av sociala medier och videosamtal har
Okat. Pandemin har darmed verkat som en kraftfull katalysator for en utveckling som ar 6nskvérd och
bidrar till maluppfylinad.

Coronapandemin kommer att paverka hur vi reser i framtiden, foretag och privat personer har sett
att man med hjalp av tekniken kan minska sina kostnader. 5G ar under utbyggnad och kommer att
innehalla manga nya funktioner som kommer att paverka infrastrukturen i framtiden.

Staten maste darfor sluta forcera fram satsningar pa infrastruktur som det inte langre finns samma
behov av och istdllet utreda det framtida resandebehovet och soka brett forankrade |6sningar i ny
kommande teknik.

Riksrevisionens granskning

Sid 21,

Bade Regeringen och Trafikverket maste ta till sej av Riksrevisionens granskning.

Riksrevisionen har kritiserat Trafikverkets utredning av hoghastighetsbanan. Bland annat konstateras
att inte principen om att alternativa och mindre kostsamma atgarder ska 6vervégas innan stora
infrastrukturprojekt planeras. Riksrevisionen rekommenderar att regeringen inte tar nagra beslut
innan utredningen utforts pa ratt satt.

Enligt riksdagens och regeringens riktlinjer skall den samhallsekonomiska effektiviteten for
infrastrukturinvesteringar prévas. Enligt riksrevisionens bedémning har samhallsekonomisk
effektivitet inte varit ett kriterie i stora delar av utredningen av hoghastighetsjarnvag. Besluten har



ocksa tagits i fel ordning, vilket ar allvarligt sarskilt da det handlar om ett projekt av
hoghastighetsbanans storlek.

Enligt Riksrevisionen har vare sig riksdag eller regering tagit beslut om att bygga hela
hoghastighetsbanan med andstationer i Stockholm, Malmé och Goteborg. Riksrevisionen menar att
bygget av hoghastighetsbana ”"smugit igang” med bygget av Ostldanken. Detta innebar en situation
dar beslut om byggande av en delstracka till slut kan leda till byggandet av en hel
hoghastighetsjarnvag. Forskning har visat att det ofta sker en hopblandning av genomférandeprocess
i planeringen av s.k. megaprojekt. Enligt riksrevisionens mening, och var, kan en sadan bakvand
beslutsprocess latt leda till en [3sning vid forutbestamda alternativ som kommer att leda till
samhallsekonomiskt daliga I6sningar--vilket kommer att drabba skattebetalare under flera
generationer.

Riksrevisionen papekar ocksa att planeringen utgatt fran en fardig 16sning och att en
problembeskrivning saknas. Den annars sa viktiga fyrstegsprincipen har frangatts, vilket ar mycket
allvarligt nar det galler ett projekt i den héar storleken. Har maste regering och Trafikverket lyssna pa
Riksrevisionen.

Samhallsekonomi och samhallsnytta

Sid 180

Det finns en tydlig enighet bland ekonomiska experter vad galler en satsning pa hoghastighetsbanor i
Sverige. Det ar ett ytterst kostsamt projekt som har fa eller inga mojligheter att bli
samhallsekonomiskt l6nsamt. Riksrevisionen konstaterar i sin revision att allt pekar pa att
hoghastighetsbanorna kommer att generera en nytta fér samhallet pa maximalt 40 6re per
investerad krona. Riksrevisionen diskvalificerar daven Sverigeférhandlingens trippel-rakningar av
ekonomiska intdkter i samband med bygget av héghastighetsbanan.



Vilseledande information fran Trafikverket

Sprakbruket kring hoghastighetsbanor ar ett stort problem som riskerar att leda till direkt felaktiga
beslut, bade nar det galler beslutet kring “Nya Stambanor” pa nationell niva, men aven for de
pagaende lokaliseringsutredningarna. Bade politiker och tjansteméan argumenterar just nu som om
“nya stambanor” skulle betyda samma sak som “hdghastighetsbanor” och att nya
hoghastighetsbanor saledes skulle vara den enda majligheten att bygga ut stambanorna med. Inget
skulle kunna vara mer fel, men édnda valde Trafikverket att dépa projektet med bygget av
héghastighetsbanor till just “Nya Stambanor”, fastéin utbyggnad av stambanorna baserat pd
andra typer av spdr aldrig ens har undersékts.

Begreppet “stambanor” ar inte valdefinierat, men har genom tiderna etablerats i vart svenska
medvetande som vara viktigaste jarnvagsspar, dar en mycket stor del av all jarnvagstrafik gar. Bade
fjarrtag, storregiontag, regionaltag, lokaltag och godstag. Sa naturligtvis associerar de allra flesta
ordet “stambanor” med viktiga jarnvagsstrak som bildar ryggraden i vart jarnvagsnat.
“Héghastighetsbanor” ddremot, dr jérnvégsspdr déir endast snabba persontdg kan fdrdas. Dels for
att sparen inte dimensioneras fér godstag, dels fér att sparen saknar stationer som skulle mojliggora
trafik med lokal- eller regionaltag och dels for att dessa spar enligt politiska beslut ska hallas fria for
fjarrtag och storregiontag med hog fart. Sa nej, hoghastighetsbanor ar sannerligen inga stambanor,
dven om Trafikverkets sprakbruk kring dessa vill vilseleda oss att tro pa det. Vidare sa ar enligt
Trafikverkets egna beslutsunderlag malet for projektet med det nagot vilseledande namnet “Nya
stambanor” mycket specifikt - ett visst antal avgangar samt vissa restidskrav fér resor mellan
andpunkterna Stockholm — Malm6/Goteborg, samt mellan de sa kallade nationella noderna langs
banan. Att frigéra kapacitet pa de befintliga stambanorna ar uttryckligen inte ett mal for projektet.

Det ar sjalvklart en bieffekt av att bygga nya spar att viss kapacitet frigdrs pa de befintliga sparen,
men projektet planeras alltsa inte for framtida effektivitet i systemet. Viljer man att bygga
héghastighetsbanor sd reserverar man medvetet 50 % av den totala kapaciteten pa stambanorna



fér ldngvéiga resor mellan vdra storstadsomrdden och inte for de trafikslag ddr det mesta av
kapacitetsékningen verkligen skulle behévas, ndmligen for lokaltdg, regionaltdg och godstdg. Trots
detta valjer Trafikverket att pa sin hemsida - bade nar det galler projektet ”"Nya Stambanor” i sin
helhet och nér det géller den pagaende lokaliseringsutredningarna att framstalla kapacitetsbristerna
pa de nuvarande stambanorna som huvudanledning till bygget av hoghastighetsbanor. Det dr gravt
vilseledande information fran Trafikverket. Vi ser mycket allvarligt pa att Trafikverket vilseleder
bade Sveriges nationella, regionala och lokala beslutsfattare samt Sveriges befolkning i stort dels
genom slarvig anvandning av ordet "stambanor”, dels genom ytterst vilseledande information pa sin
hemsida om projektets mal.

Riksrevisionen har i sin granskning av hoghastighetsbanorna 2019 kritiserat att det saknas en
beskrivning av vilket problem som egentligen ska |6sas. Regeringen valde inte bara att ignorera
Riksrevisionens kritik utan tillat dessutom att den ansvariga myndigheten, Trafikverket, borjade
sprida efterhandskonstruktioner om det tilltdnkta problemet som vid ndrmare granskning inte ens
visar sig vara korrekta. Det som Riksrevisionen har kritiserat ter sig anmarkningsvart, det som har
hént sedan dess lar sakna motstycke i vad som rimligtvis far handa i en demokratisk rattsstat.

Vi anser ocksa att webbsidan for Samradet ar missvisande da den forsta kartan som visas ar det
forsta forslaget som lades.

Trafikverket &r inte heller tydlig i skrift med att kartan och dragningen har uppdaterats och ménga
fastighetsdgare har missat att de ar direkt berdrda. Forst nar man kommer till sista sidan, “Ldmna
synpunkt”, ser man aktuell dragning.

Den svarnavigerade sidan har visat sig att manga inte kan eller forstar hur man lamnar synpunkt da
sidan &r svar att forsta och inte innehaller tydlig information. Man har inte som andra stérre foretag
arbetat med en mobilvanlig sida och det innebér stora svarigheter da manga inte dger eller har
tillgang till dator.

Resandeunderlag

En av de avgorande faktorerna ar befolkningsunderlaget dar Sverige har helt enkelt en for liten
befolkning. Till och med motsvarande satsningar i Frankrike och Spanien, lander med helt annat
befolkningsunderlag, har visat sig vara olonsamma. Det ar saledes helt tydligt att det inte gar att
forsvara bygget av banorna av ekonomiska skal. Det finns uppgifter om att till och med i Kina, dar
befolkningstatheten ar mycket hogre an har, gar en majoritet av hoghastighetsjarnvagarna med
forlust. P4 manga strackor lyckas man inte ens tacka rantekostnaderna for de lan som finansierat
byggena. Det finns inget som pekar pa att det skulle bli annorlunda i Sverige med ett sa litet
resandeunderlag som vi har har.

| Sverige ar vi totalt 10,5 miljoner invanare, hur kan denna lilla befolkning fa ekonomi i en
hoghastighetsbana? Om vi jamfér med antal invanare i 6vriga Europa som har befintligt
hoghastighetstag.

Stockholm 975 500 invanare, (storstadsomradet 2,4 miljoner)
Goteborg 583 056 invanare, (tatorten 1,0 miljoner)

Malmo 348 601 invanare, (stormalmd 749 427 tusen)

| Sverige ar vi totalt 10,5 miljoner invanare

Antal invanare 2019 och hoghastighetsbanor i Europa.



1. Hoghastighetstaget mellan Madrid 3,2 miljoner invanare (regionen 6,5) och Barcelona 1,6
miljoner invanare (provinsen 5,5).
Antal invanare i Spanien 47 miljoner.

2. Hoghastighetstaget mellan Rom 2,9 miljoner invanare (regionen 4,1) och Milano 3,2 miljoner
invanare.
Antal invanare i Italien 60 miljoner.

3. Hoghastighetstaget mellan Berlin 3,7 miljoner invanare (tatorten 4,6) till Minchen 1,5
miljoner invanare (regionen 5,8).
Antal invanare i Tyskland 83 miljoner.

4. Hoghastighetstaget mellan Paris 2,2 miljoner invanare (férorter 12,2) till Strasbourg 277 270
tusen invanare (storstadsomradet 780 715).
Antal invanare i Frankrike 67 miljoner

Symbolpolitik

Att vissa fragor och politikomraden ibland landar i ren symbolpolitik ar kanske inte
hela vérlden nar det handlar om sma saker som till exempel skatt pa plastpasar.

Det ar betydligt varre att politiken och Trafikverket, genom att inte vara tydliga, gjort
hoéghastighetstagen till en symbolfraga och inte en rationell sakfraga.

Att ldgga en tung skuldborda pa framtida generationer, i en jakt pa

pahittad samhéllsnytta, ar oansvarigt och far inte forekomma.

Finansieringsmodell

Sverige tillampar sedan lange en princip for fordelning av kostnaden for jarnvagstrafiken mellan
staten och respektive operator. Staten investerar och underhaller banorna medan operatéren
betalar en banavgift, koper in tagen och skoter driften av dessa. Investeringen i
hoghastighetsbanorna berdknas bli mellan 300 — 400 miljarder kronor. Banavgiften som operatéren
betalar tacker bara den extra kostnad som tagen férorsakar, och ”de totala banavgifterna kommer
inte att ge tillrackligt hogt bidrag till statskassan for att tacka investeringsutgifterna och kostnaderna
for underhall” (SOU 2016:0)

Tre finansieringslosningar foreslas for hoghastighetsbanan:

-Trafikverket far bemyndigande att ta upp lan i Riksgéldskontoret, vilket innebar att statsskulden
okar.

-Statliga tillgangar saljs, vilket minskar lanebehovet men innebar minskade framtida intdkter fran
statens tillgangar. Totalt ar 18 foretag med 100 % statligt agande omnamnda som potentiellt till salu
till ett varde av ca 170 — 370 miljarder kr. Exempel pa féretag som kan komma att saljas ut ar
Vattenfall elndt och Telia Sonera.

-Delar av investeringen byggs med OPS (Offentlig-privat samverkan), vilket innebar att en privat part
lanar for att finansiera hoghastighetsjarnvagen. Detta paverkar den framtida statsbudgeten pa
samma satt som lan i Riksgalden.

Dessa tre finansieringslosningar kommer inte att vara tackta pa manga ar, och statsskulden har redan
under pandemin okat en hel del. Vi behéver komma till ratta med de 6kade kostnader som pandemin
orsakat innan vi skapar mer. Det finns mycket viktigare saker just nu som behoéver finansieras. Hela



Sverige har inte en fungerande infrastruktur, det finns delar dar inte ens telefonen fungerar an
mindre buss, tag eller flyg, dar man maste ha en bil for att ta sig ndgonstans. Manga jarnvagar har
lagts ner eller hotas att laggas ner for att det ska finnas ekonomi till héghastighetsjarnvagen som
bara kommer att forsorja en mindre del av befolkningen. Dessa jarnvagar behovs for att delar av
Sverige ska vara mojligt att komma till. Manga av dessa har raddats av kommuner och privata
investerare. Att skattepengar och statskuld, som ocksa ska tackas av skattepengar, ska betalas av alla
skattebetalare i hela Sverige ar inte rimligt framfor allt inte av de som bor i mindre samhaéllen eller
delar av Sverige som inte tacks av hoghastighetsjarnvagen. Sveriges population kdanns for liten for att
utnyttja jarnvagen till full tackning.

Vi maste dven ta hansyn till alla de miljarder som Pandemin har kostat staten de senaste aren.,

Risken finns att nar hoghastighetsjarnvagen star klar sa ar den omodern men statsskulden finns kvar.
Det ar valdigt osdkert om det nagonsin kommer att bli ekonomi i jarnvagen.

Att sdlja ut statliga foretag ar riskfyllt, tex Vattenfall och Telia Sonera. Kommer ett privatdgande att
forsakra att det finns telefon och el i glesbygden. Vi ser redan nu att |6ftet om bredband till hela
landet inte ar uppfyllt det ar ndgot som borde ordnas innan en liten del av Sverige far hoghastighets
jarnvag.




EU-revisionens slutsatser om hoghastighetstag

EU:s revisorer sagar utbyggnaden av hoghastighetstag i Europa och menar att satsningar pa
hoghastighetstag drivs mer av politiskt 6nsketdnkande an av realistiska kalkyler. Byggena blir ofta
mycket dyrare dn berdknat och tagen gar sallan i de hoga hastigheter som utlovas i forvdag och som
beslut om byggande &r grundade pa. | Frankrike, Spanien, Tyskland och flera andra europeiska lander
finns redan ett stort nat av hoghastighetsbanor som varit framgangsrika pa vissa, men langt ifran pa
alla banor. En av fordelarna med hoghastighetstagen ar just att de ska ga snabbt. | praktiken ar farten
dock oftast langt under den i forvag angivna topphastigheten. | de sex lander som revisionsratten
granskat kom tagen i genomsnitt upp i ynka 45 procent av den i férvéig angivna topphastigheten. Av
de undersokta linjerna var det endast tva som kom upp i en genomsnittlig hastighet 6ver 200
kilometer i timmen och ingen som kom upp i 6ver 250 kilometer i timmen. Det ar sdledes helt
orimligt att dven i Sverige tala om att tagen ska ga i 320 km/h. Att 320 km/h &r ett orealistiskt
politiskt dnsketdankande maste Trafikverket klargéra for regeringen.

Diirfér dr det éiven nédvéindigt att géra en férnyad analys av om tagen verkligen kan gé 320 km/h
ndgra Iléingre stréickor och om den tidsférlust som sker om tagen bara kér 250 km/h pa dessa
stréickor éir viird den ékade kostnaden som en bana som klarar 320 km/h kostar.

Att bygga banor for riktigt snabba tag blir dyrare och den tidsvinst som verkar uppsta pa pappret
finns alltsa inte i verkligheten. Enligt revisionsratten gor det att man kan ifrdgasatta det rimliga i att
satsa sa mycket pengar pa ndgot som ligger sa langt ifran de hastigheter man baserade beslut pa. Att
bygga for riktigt snabba tag ar heller inte sarskilt kostnadseffektivt. Berakningar pekar pa att det kan
kosta nastan 4 miljarder kronor extra for varje minut man kortar av restiden. Enligt Revisionsratten ar
forbattring av den existerande jarnvagen ett alternativ som de ansvariga politikerna inte vager in i
tillrackligt hog omfattning. Trots att det ofta skulle vara mer |[6nsamt att bygga vidare pa det
befintliga an att bygga nytt. Besluten om att bygga hoghastighetsbanor styrs ofta mer av
symbolpolitik &n av att man tittar pa om nyttan ar storre an kostnaden.

Trafikverket maste upplysa Regeringen om att nyttorna med hoéghastighetstagen inte uppvager
kostnaderna och att det finns manga exempel pa detta fran runt om i Europa. | egna utredningar har
ju Trafikverket visat att svenska hoghastighetsbanor skulle vara samhallsekonomiskt mycket
olénsamma.

En Oversiktlig granskning av Trafikverkets modeller for berdkning av samhillsnytta vid utbyggnad av
jarnvagssystemet visar dessutom att modellernas design leder till att den berdknade samhallsnyttan
generellt blir storre for investeringar som leder till 6kad kapacitet for langvaga persontrafik jamfort
med investeringar for 6kad kapacitet for lokal- och regionaltag. Detta fenomen behover belysas
narmare innan Trafikverket fortsatter att anvanda dessa modeller for att visa nyttan med byggandet
av hoghastighetsbanor. Den med dagens modeller beraknade samhallsekonomiska nyttan av
hoghastighetsbanor ligger alltsa under den normalt férvdantade (ocksa negativa) nyttan av vanliga
investeringar i lokaltrafik trots att modellerna ger ett mer fordelaktigt utfall for investeringar i
langvéga trafik an i lokaltrafik. | ljuset av detta framstar det som annu mer anmarkningsvart, att
regeringen haller fast vid beslutet att bygga hoghastighetsbanor.



Trafikverkets modeller

Sid 67

En Oversiktlig granskning av Trafikverkets modeller for berdkning av samhallsnytta vid utbyggnad av
jarnvagssystemet visar dessutom att modellernas design leder till att den berdknade samhallsnyttan
generellt blir stérre for investeringar som leder till 6kad kapacitet for langvaga persontrafik jamfort
med investeringar for 6kad kapacitet for lokal- och regionaltag. Detta fenomen behdver belysas
narmare innan Trafikverket fortsatter att anvanda dessa modeller for att visa nyttan med byggandet
av hoghastighetsbanor. Den med dagens modeller berdaknade samhallsekonomiska nyttan av
hoéghastighetsbanor ligger alltsa under den normalt forvantade (ocksa negativa) nyttan av vanliga
investeringar i lokaltrafik trots att modellerna ger ett mer fordelaktigt utfall for investeringar i
langvaga trafik an i lokaltrafik. | ljuset av detta framstar det som annu mer anmarkningsvart, att
regeringen haller fast vid beslutet att bygga héghastighetsbanor.

Arbetspendling

Sid 16

Ett annat argument som garna anfors som en fordel med hoghastighetsbanor mellan regionerna i
sodra Sverige ar att en sadan utbyggnad skulle leda till battre 6verregional sammanknytning av
arbetsmarknader, med 6kad overregional arbetsmarknadspendling som efterstravat resultat. Det
framstar som anmaérkningsvart att planera for ett system for ett 6kat antal langvaga resor pa
bekostnad av 6kade mdjligheter for kortvaga resor nar Trafikverket egna utvarderingar av de svenska
klimatmalen tydligt visar att all planering behdver sikta pa ett mer transportsnalt samhélle. Det ar
dven anmarkningsvart att den samhallsekonomiska berdkningen inte tar hansyn till fenomenet
arbetspendling, som ar huvudanledningen till att lokaltrafik i regel inte bér sig sjalv — tagen ar endast
fullsatta i ena riktningen under hégtrafik pa morgonen och i andra riktningen under hogtrafik pa
kvallen. Vidare finns det ingen anledning att tro att 6verregional arbetspendling skulle leda till mer
jamt fordelade resmonster. Hela kalkylen av samhéllsnytta baseras dock pa att tagen som framfors
pa de nya banorna drivs av kommersiella aktérer, det vill sdga att tagtrafiken i sig kan ga med vinst.

Vem ska da driva dessa tag nar det visar sig att arbetspendlingen har okat i — tydligen 6nskad —
omfattning med den naturliga konsekvensen att tagtrafiken i sig inte langre ar lo6nsam? Har finns en
stor risk, att det tillkommer ytterligare kostnader for skattebetalarna i hela landet fér en modellerad



nytta som enbart gynnar nagra fa, och for ett system som dessutom férsamrar Sveriges
forutsattningar att na klimatmalen.

Strackan Goteborg-Boras ar planerad for en hastighet pa 250 km/tim. Tidsvinsten pa strackan blir
minimal samtidigt som en stor del av de som pendlar arbetar i Viared och da kommer att behdva
byta fran tag till buss pa Boras central for att sedan aka tillbaka en del av strackan till Viared. Detta
kommer att innebéara en langre resvag for de som pendlar till Viared och man férmodar att de
kommer att fortsatta att ta 120 bussen som stannar direkt i Viared och ger en snabbare pendling.

Inte heller tas nagon hénsyn till den utveckling som skett de senaste tva aren med anledning av
Covid-19, da utvecklingen av de digitala hjadlpmedlen for méten och arbete hemifran gjort att resor
inte langre ar lika nodvandiga.

Manga har andrat sitt satt att leva och det har visat sig att digitala moten bade &r tidsbesparande och
ekonomiskt battre. Detta gor att den tidigare “utredningen” av hoghastighetsbanan ar inaktuell.

Trafikverket har glomt att ta ett helhetsansvar nar det galler pendling och resande.

Fragan hur och nar, vilka tider som vi tar vi oss till jobb, skola, fritidsaktiviteter m.m.

Det hjalper inte med fler bussar, jarnvagar eller cykelbanor nar vi inte binder ihop alternativen pa ett
effektivt satt. Om man verkligen menar allvar med att f3 till ett effektivt resande som ska konkurrera
ut bilen, dd maste malet vara att vi knyter ihop transportsystemen sa att den tar oss fran dorr till
dorr, fran kl. 04.00-00.00. (Idag ar det ett krav pa alla bemanningsféretag att personalen ska har
korkort och bil for att fa en anstéllning, detta maste férandras, alla ska kunna tas sig till sitt arbete, pa
ett enkel och billigt satt utan att involvera bilen.)

Exp.

Cyklar hemifran, ev. pa cykelbana, cyklar till buss/ tag/sparvagn.

Tar med mig cykel pa bussen/taget/sparvagn

Kliver av bussen/taget och cyklar vidare till aktivitet.

Detta kraver en stor omstéllning och planering, men ska vi pa riktigt kunna arbetspendla och goér
nagot for miljon och na vara klimatmal, da bor detta in i “Férslag till nationell plan for
transportinfrastrukturen 2022-2033"

Vilka problem ska hoghastighetstagen 16sa?

Hoghastighetsspar ska korta ner restiderna pa direktresor mellan Sthim-Malmo/Go6teborg och vissa
storre orter langs banan. Trafikverket beraknar att den nya jarnvdagen kommer att fa ca 40% av sina
resendrer fran inrikesflyget. Mer dn sa beskriver inte Trafikverket vilka problem hoghastighetsbanan
ar tankt att 16sa.

Som vilka nya spar om helst tillfor hoghastighetsbanorna mer kapacitet till jarnvagsnatet. Men
eftersom bara de snabbaste tagen flyttar éver till den nya banan, far man dnda inte en I6sning pa
kapacitetsproblemen pa befintliga stambanor. Hade man lagt resurserna pa utbyggnad av de
befintliga stambanorna sa hade kapacitetsbristerna kunnat atgardas till en betydligt lagre kostnad. En
sadan utbyggnad hade ocksa inneburit att sparen kunnat anvandas av bade godstrafik och
persontrafik, utnyttjandegraden hade alltsa blivit hogre.

Riksrevisionens kritik bygger framst pa avsaknaden av beskrivning av vilka problem som egentligen
ska lGsas, och pa att Trafikverket frangatt fyrstegsprincipen, som ska anvanda i planeringsprocesser.
Fyrstegsprincipen innebar:



1. Undersok om det gar att 16sa en identifierad brist genom att minska eller féréandra
efterfragan
2. Undersoka om det finns effektivare satt att anvanda befintlig infrastruktur
Overviga om det behdvs begransade ombyggnationer.
4. Overviaga nybyggnad eller stérre
ombyggnad

w

Fyrstegsprincipen ska vagleda Trafikverkets arbete for att sdkerstalla I16sningar som &r hallbara och
effektiva. Trafikverket har inte undersékt om transportproblemen kan I6sas pa nagot mer effektivt
satt an att bygga hoghastighetsjarnvag. Genom att inte utreda alternativa vagar laser man fast hela
Sveriges budget for infrastruktursatsningar for lang tid framat i en ineffektiv 16sning och forhindrar
andra satsningar som kunnat I6sa problemen pa ett effektivare satt.

Paverkan pa klimat

Sid 184

Vi befinner oss i ett klimatnodlage som innebar att vi inte kan sldppa ut sa mycket mer koldioxid om
vi ska nd malet om noll-utsldpp och sa smaningom negativa utsldpp. Byggandet av ny jarnvag for
hoghastighetstag medfor omfattande utslapp av vaxthusgaser eftersom stora mangder stal och
betong kommer att anvandas, vilka ar byggmaterial som ar valdigt koldioxidintensiva i produktionen.
Dessutom kommer det att forbrukas stora mangder diesel av de entreprenadmaskiner som ska goéra
mycket av anlaggningsarbetet. Bedémningen av huruvida dessa utslapp ar motiverade pa sikt &r svar
och kan inte goras utan betydande osakerheter och vi pekar darfor pa nagra faktorer som behover
beaktas i bedomningen.

Tidsaspekten for klimatpaverkan har inte beaktats i planeringen vilket ar en allvarlig brist. Enligt
Trafikverkets egna antaganden drojer det i allmanhet flera decennier efter trafikstart innan
klimatpaverkan fran byggandet har kompenserats genom minskade utsldpp fran andra sektorer.
Enligt en artikel i The Guardian (2020-02-02) som handlar om klimatnyttan av brittiska
hoghastighetstag kan det ta valdigt lang tid innan klimatnyttan av byggandet blir noll. Brittiska
regeringen berdknar att koldioxidutslappen fran byggandet av en ny hoghastighetsbana i
Storbritannien (HS2) kan 6verskrida besparingarna i koldioxidutslapp pa grund av dndrade resvanor
under hela jarnvagens beraknade livstid (120 ar).

Vi anser att klimatnyttan med svenska héghastighetstdg mdste utredas extremt noggrant av
Trafikverket eftersom klimataspekten dr ett av de viktigaste argumenten fér byggandet av
héghastighetsbanor.

Trafikverket behéver redovisa sa noggranna beradkningar som mojligt, med angivande av de data och
beddmningar som utgér underlag. | de utredningar som Trafikverket gjort for man fram att
byggandet av hoghastighetsjarnvag inte kan motiveras av miljoskal, vilket vi ser som en vasentlig
anledning till att ldgga ner projektet eftersom miljé/ klimatskal definitivt &r ett av motiven till
byggandet av hoghastighetsbanan.

Vi vill lyfta fram ett satt att rékna pa miljonyttan. Det ar att jamfora utslappen fran hela
byggprojektet med utslappen fran en flygavgang. Det krévs att i storleksordningen en halv miljon
flygavgangar helt stalls in for att de minskade utslappen fran flyget ska kompensera utslappen fran
bygget. Det ar dock orimligt att anta att allt flyg stélls in. Om 75 % av flygavgangarna Stockholm-—
Goteborg och Stockholm—Malmé stélls in skulle det saledes ta mer &n 25 ar innan koldioxidutslappen
fran bygget ar kompenserade. Enligt ovan ndmnda artikel i The Guardian har byggandet av befintliga



hoghastighetstag i Europa lett till att i genomsnitt 15% av bilresorna och 30% av flygresorna 6verforts
till tdg. Detta innebér vid en oférandrad total resandemangd att majoriteten av flygresorna kommer
att kvarsta dven efter byggande av hoghastighetsbanan. Det finns ingen anledning att tro att man i
Sverige skulle uppna en storre 6vergang till tag. Sverige behdver vara koldioxidneutralt ar 2030 for
att vi ska uppfylla Parisavtalet om klimatet. Satsningen pa hoghastighetsjarnvag kan darfor inte
motiveras med att flygresenarer ska 6verga till tag nar dessa gar snabbt nog — den 6vergangen maste
ske langt tidigare. Om det inte finns miljovanliga transportsatt i tillracklig omfattning, sd maste
transportarbetet istallet minska for att klimatmalen ska kunna uppnas vilket Trafikverket behover
upplysa Regeringen om.

Hoghastighetstagen kan mojligen ndgot minska utslappen av vaxthusgaser pa sikt men det sker till en
valdigt hog kostnad. En koldioxidminskning kan kosta upp till 40 ganger mer an i det billigaste
alternativet. Ser man framdt mot mitten av seklet, ndr banorna dr planerade att tas i drift, lér alla
dvriga transporter vara fossilfria, varfér det dr hogst osdkert om héghastighetstdgen (ur ett
livscykelperspektiv) verkligen leder till minskade utslépp av koldioxid. Pa grund av projektets
gigantiska kostnader kan det bli sa att héghastighetsbanorna istéllet kommer att framstd som
klimatbovar.

Eftersom man skulle vara tvungen att avverka mycket skog och hardgora stora ytor som tidigare varit
naturmark eller aker, marker som idag binder in koldioxid, kommer héghastighetsbanan leda till
Okade utslapp av koldioxid. Detta ar varken i linje med svenska miljomal eller Sveriges ataganden
enligt Parisavtalet.

Den globala uppvarmningen fortsatter i oférminskad takt enligt rapporter fran FN:s klimatpanel,
IPCC. Redan runt ar 2040 kommer vérlden sannolikt att vara minst 1,5 grader varmare i genomsnitt
an under forindustriell tid. | Sverige gar uppvarmningen snabbare dan genomsnittet pa jorden och
extremvader av olika slag medfor redan idag stora pafrestningar pa samhallsekonomin. Om nagra ar
kan extremvader pa allvar paverka livsmedelsforsorjningen genom minskade skérdar. | ljuset av detta



maste Trafikverkets prognoser som pekar pa 6kat resande ifragasattas som relevant beslutsunderlag.
Dessa prognoser stimmer inte med de krav pa minskat resande som Trafikverkets klimatscenario
kraver for att kunna uppnas. I det Iéige som vi befinner oss i mdste styrningen av stora
infrastrukturprojekt utga frdn samhdllets mal pa omrdden som det inte gdr att kompromissa med
och inte efter prognoser som bygger pad fortsatt 6kad tillvéxt. Trafikverkets uppdrag har varit att
utreda hoghastighetstag, och inte att titta pa hur man kan fa till basta mojliga klimatnytta per
investerad krona i transportsektorn. Denna uppdragsbeskrivning ser vi som ytterst oansvarig och som
nagot som Trafikverket skulle ha reagerat pa tidigt i processen.

Naturvarden

En hoghastighetsjarnvag har inga mojligheter att anpassas for att undvika paverkan pa miljén.
Anlaggningen innebar ett enormt intrang i landskapet och effekterna blir komplexa och irreversibla.
Den raka dragningen ger ingen majlighet till hansyn till kdnsliga omraden, vare sej det géller natur,
djur eller kultur.

Ett redan fragmenterat landskap bryts upp ytterligare med foljden att viktiga habitat isoleras och risk
uppstar att hela populationer av arter kollapsar d& spridningsvégar skirs av. Aven faglar tvekar att
passera Over en bred, kal och 6ppen, bullrig barriar.

Det ar allvarligt att ett planerat stationslage i Boras med tillhérande bro, tacker till stor del marker vid
Osdal som tillhor naturvardesklass 1 enligt Trafikverkets egen bedémning. Osdal-Brat hyser 90 arter
av vildbin, och klassas som Vastergotlands mest vardefulla lokal med rodlistade bin. Det &r mycket
maijligt att bygget av RV 27 genom Osdal innebar att de sista fibblesolbina i Sverige forsvann
eftersom ingen artinventering for insekter inom vagomradet gjordes av Trafikverket innan byggstart.
De hedartade markerna och Djupasjon vid Osdal ar ocksa en valkand fagellokal.

Planer pa att skydda omradet har varit langt framskridna. Lansstyrelsen anger i Lansplan angaende
vildbin i Vastra Gotalands lan (Rapport 2015:12) att kommunalt reservat kommer att bildas pa
platsen. Av nagon anledning har detta dannu inte blivit verklighet.



Langre vasterut skar foreslagen hoghastighetsbana genom det forhallandevis orérda, till stor del
naturligt foryngrade skogsomradet mellan Landvettersjon och Yxsjon. 1300 ha i detta omrade har
tidigare bedémts halla naturvardesklass 1 som en sammanhallen enhet. Rambo mosse ar ytterligare
ett omrade av vildmarkskaraktar med manga skyddade arter, som ligger inom utredningsomradet.
Rambo mosse har lange varit pa forslag som naturreservat pa initiativ av Lansstyrelsen, nu hotas det
att splittras av hoghastighetsjarnvag.

Vérdet i denna typ av omrade ligger just i att det &r odelat och orért i sin helhet. Det gar inte, att som
Trafikverket tycks vilja gora, “plocka ut kdrsbaren” och ange enbart mindre kdarnor som vardefulla for
att ge sken av att man tagit hdnsyn. Att man sparar biotoper pa olika sidor héghastighetsbanan kan
komma att vara ineffektivt, da den grona infrastrukturen bryts upp och spridningsvagar for olika arter
inte langre finns.

Hoghastighetsjarnvagen dras 6ver aar i bl a Bollebygds kommun och 6ver Viskan i Boras vilket
kommer att ge skuggning och férandrat mikroklimat. Trafikverket maste utreda hur detta paverkar
den biologiska mangfalden och kansliga arter knutna till vatten.

Naturbetesmarker ar den viktigaste biotopen for biologisk mangfald i jordbrukslandskap. Om sadana
marker klyvs av en hoghastighetsbana, och djuragare far ta langa omvagar for flyttning av betesdjur

eller bara for den dagliga tillsynen, riskerar vi att hagmarker inte langre kommer att betas. Nar bete

och slatter uteblir férsvinner havdberoende arter.

Mellan Boras och Goteborg finns naturligtvis ocksa mangder av andra skyddsvarda biotoper, som
maste inventeras betydligt noggrannare dn som gjorts hittills for att effekterna pa omradets
biologiska mangfald ska kunna bedémas alls.

Hoghastighetsbanan ger bade ljus- och ljudféroreningar som kommer att paverka fladdermaoss
negativt. Det ar valkant att fladdermdoss paverkas allvarligt av ljusféroreningar, men mindre ar kéant
om paverkan av stérande ljud. Alla fladdermdss i Sverige ar fridlysta enligt artférordningen 4§. 12 av
19 i Sverige funna arter ar rodlistade.

Trafikverket maste utreda dven hur ultraljud kan uppkomma fran en hoghastighetsjarnvag, det ar
definitivt inte bara ljud horbara for det manskliga 6rat som utgor stérningar for djurlivet. Manga
arter, men sarskilt fladdermdss som anvander ultraljud i kommunikation och fédosok, kommer att
storas av hogfrekventa ljud.

EU domstolen mal C-473-19 och mal C-474/19

Den 4 mars 2021 meddelade EU-domstolen dom i ett mal om forhandsavgorande angaende hur
forbuden i fagel- och livsmiljodirektiven ska tolkas. | Sverige har forbuden genomforts i
artskyddsférordningen som nu ar under utredning (Dir. 2020:58). Eftersom det ror sig om de EU-
regler som ligger till grund for artskyddsforordningen kommer avgorandet fa stor betydelse. Skyddet
av arter vid skogsbruk och andra markintensiva verksamheter i Sverige kommer behdéva skdrpas
enligt EU-domstolen. | domen redogor EU-domstolen for hur forbuden mot att déda, stora eller
skada vissa skyddade arter och faglar ska tolkas. EU-domstolen sédger att forbuden géller dven nar en
individ av en skyddad art stors eller skadas av en verksamhet och inte enbart om hela den skyddade
populationen paverkas. Detta ar stora férandringar jamfort med hur situationen ser ut i Sverige idag.
Réttsfallet i Sverige ror skogsbruk men EU-domstolen uttalar sig generellt om artskyddet. Mark- och
miljoéverdomstolen har redan andrat sin praxis vilket skedde i ett mal om kalkbrytning pa Gotland.



Utover takter och skogsbruk kommer andra markintensiva verksamheter sasom exploatering for
bebyggelse, infrastruktur, vindkraft och vattenkraft att paverkas. Med anledning av domen fran EU-
domstolen kommer det bli mycket svarare att bygga pa platser dar skyddade arter finns. Det finns
manga skyddade och hotade arter inom Trafikverkets féreslagna korridorer for hoghastighetsbanan.

Goteborg - Stockholm pé 2 timmar - Ar det ens mojligt?

Sid 61

For Stockholm — Goteborg finns ett restidskrav som innebar att det ska vara mojligt att kora ett tag
utan stopp pa hogst 2:00.

Idag ar restiden mellan Goteborg-Stockholm 2 tim 55 min.

Enl. Trafikverkets senaste rapport sa ska den nya hoghastighetsbanan ge en restid pa 2 tim och 5
min. Mellan Boras-Goteborg sa galler hastigheten 250km/h och man har sankt 6vrigt till 300km/h.
Hur paverkar det restiden?

EU-revisionsratt har gjort analys av hastighetsutnyttjandet fér hoghastighetsbanorna i Europa, och de
kom fram till att tagen kor i genomsnitt med bara cirka 45 % av den hastighet som banan &r byggd
for. Om hastighetsutnyttjandet blir det samma i Sverige, dd kommer restiden att bli betydligt langre
dn 2 tim 5 min. Frédgan ar hur mycket kortare restid far vi och till vilken kostnad i pengar och miljo?

Nya stambanor for hdghastighetstag

7.6.1, sid 127
Hastighet

Det ar hogst osannolikt att de tankta tagen kommer att kunna kora i de hastigheterna trafikverket
raknat med eftersom tre intressen krockar;



- Regional arbetspendling, vilket kraver tata stopp
- Godstransporter, vilket kraver spar som kan bara stor tyngd samt att det ar fa backar.
- Snabbtag som alternativ till flyg, vilket kréver raka spar och fa stopp.

Dessa tre intressen krockar.

Samhallsekonomisk nytta

Trafikverkets kalkyl 4r beroende av pendlare, gods samt langresenarer. Eftersom dessa

tre ej kan samsas, se ovan, haller ej kalkylen om samhallsekonomisk nytta.

Trafikverket har ej heller raknat med nagra som helst foljdinvesteringar, som t ex
stationsbyggnader, anslutningar, eller ens underhall av den tdnkta Hoghastighetsjarnvagen.

Miljdaspekten

Byggnationen av Hoghastighetsjarnvagen kommer att bli sa resurskravande att klimatskulden 6kar
abnormt, och blir omajlig att jamna ut under 6verskadlig framtid.

Den tdnkta jarnvagen kommer att orsaka grava stoérningar i de miljoer dar den byggs och senare
fortsatta att omojliggora flora och fauna att leva dar.

Kalla;
Jakob Heidbrink, jurist och forskare i jarnvagsregleringsratt vid Goteborgs universitet.

Intakter fran biljettforsaljning — En 6verslagskalkyl for hoghastighetstag

Per Mikael Sternberg har dven gjort en 6verslagskalkyl for att kontrollera om byggandet av nya
stambanor for hoghastighetstag ar rimligt ur ett ekonomiskt perspektiv. Sternbergs kalkyl, som
redovisas nedan, ar en optimistisk kalkyl betraffande antal resande med hoghastighetstagen. De
antaganden som kalkylen bygger pa ar:

Att anldggningen av banan inte kostar mer an de tidigare pastadda 230 miljarderna kronor.

Att Hoghastighetsjarnvagen kommer att ersétta allt flyg fran Arlanda/Bromma till Malmo och
Goteborg. Det betyder att ungefar 8 000 personer kommer att dka tag mellan Stockholm och Malmé
i ndgon av riktningarna varje dag och 10 800 personer mellan Stockholm och Géteborg. Aven om
dessa uppskattningar grundar sig pa tidtabeller fér vardagar anvandes samma resandeantal alla
veckans dagar. Dessutom harleddes passagerarantalet utifran att alla forbindelser i tidtabellerna (flyg
och tag) alltid ar fullsatta vilket de inte ar i verkligheten.

| rapporten ”“Framtida trafikeringskostnader och utveckling av persontagsparken” (Fréidh och Berg
2019) finns uppgiften om att den direkta kostnaden &r 0,33 kr for att frakta en person 1 km med ett
fullsatt hoghastighetstag. Dock exklusive overhead och banavgifter. Det kostar alltsa tagoperatéren
33 o6re att frakta en person en km med hoghastighetstag om taget ar fullsatt, rdknat pa ett tag som

gar 320 km/h och har 500 sittplatser.

Strackan Stockholm — Malmo sattes till 614 km och Stockholm- Goteborg till 454 km.



Biljettpriset sattes till 500 kr enkel resa pa Malma-Stockholm och 400 kr pa Goteborg-Stockholm,
vilket bedoms vara prisnivaer som kan konkurrera med flyg och fa ihop ett tillrdckligt
passagerarantal.

Vidare antogs att sjdlva tagen maste bekostas fullt ut men inte mer, det vill sdga att tagoperatéren
far precis tackning for sina direkta kostnader och allt darutéver gar till att tacka kostnaderna for
anlaggningen av banan. Det ar naturligtvis inte ett helt korrekt antagande da overheadkostnader
maste tackas och vinst uppsta.

Med dessa antaganden gar det att rdkna ut vad det kostar att kora tagen i ett ar och vilka intakter de
ger. Skillnaden ar vad som blir 6ver att tacka de 230 miljarder sjalva hoghastighetsbanan kommer att
fa kosta. Trots de optimistiska antagandena blir intakterna fran biljettforséljningen sa laga att
aterbetalningstiden for banan blir 124 ar. Det finns dven en risk att intdkterna fran resandet blir sa
laga att de inte ens tacker rantekostnaderna for lanen till anldggningen av hoghastighetsbanan, i sa
fall blir det ingen aterbetalning alls.

En investering ar en storre utgift i syfte att fa igen pengarna pa sikt, helst mangfalt, men som
minimum att i varje fall fa igen de investerade pengarna. Berékningarna visar att
héghastighetsbana inte dér en investering. Det ér en ren och skéir kostnad fér hela samhdllet. Trots
de optimistiska antagandena i modellen finns som sagt en betydande risk att man inte ens far ihop
intakter for att tacka rantan for lanen till bygget av banan. Ett [an for att finansiera en
hoghastighetsbana kan saledes aldrig betalas tillbaka av trafiken pa banan. Lanet behdver alltsa
amorteras med pengar fran annat hall an trafiken och da aterstar enbart skattebetalarna som
borgenarer for lanet. Det finns cirka 6 miljoner manniskor i yrkesverksam alder i Sverige. I snitt skall
sdledes varje person i yrkesverksam dlder dad, via skattsedeln, betala 38 333: - plus réinta for en
héghastighetsbana som de flesta kommer att anvéinda bara ndgon enstaka gdng i sitt liv. Det dr
inte ett ansvarigt anvdndande av offentliga medel.




Barriareffekt och lokal paverkan

Sid 102

Visionen om att héghastighetsbanan “knyter ihop landet” ar ett naivt

onsketankande. Hoghastighetsbanan kommer endast att betjana ett litet antal

storre tatorter. Istallet kommer avskdarmnings- och barridreffekter av tagbanan att férsvara vardagen
for lokala transporter och det sociala livet i de omraden som drabbas. Effekten kommer att bli ett
delat landskap och maojligheterna att nyttja mark fér bostader eller odling i narheten av
hoghastighetsbanan kommer inte vara mojligt.

Den reella “omvagen” for transporter via vagnatet till foljd av barridreffekten ar idag inte majlig att
overblicka, men det dr redan uppenbart att det blir betydande omvagar och

forlangda restider och darmed ocksa storre paverkan pa miljon. Denna tidsforlust och 6kade
kostnader for tusentals manniskor dagligen finns inte upptaget i Trafikverkets berdkningsmodeller for
nyttan med héghastighetsbanan. Det ar en férédande brist i underlaget.

Till problematiken ska ocksa laggas att dven ett stort antal

privata vagar kommer att hamna i hoghastighetsbanans vag. Dessa kommer inte

att fa nagon passage forbi banan. Barriareffekten kommer darfor att bidra till en

Okad urbanisering och forsvara det dagliga livet och vagtransporterna.

Barridreffekterna kommer ocksa fa mycket negativa effekter pa friluftslivet i manga omraden, till
exempel omradet kring Halasjon i Viared som nyttjas av manga motionarer och verksamma i
omradet, for sina lunchpromenader och aktiviteter i omradet efter arbetstid.

Véagarna mellan Bosjon och Halasjon ar en val anvand rid- och cykelled och omradet ligger som en
gron kil in mot Boras fran Halasjon och vidare till Pickesjon.

Tidigare har stora delar av Viared skovlats till forman for industrimark. Manniskor har tvingats fran
sina hem och Boras bordigaste jordbruksmark bestar numera till stor del av industrier.

Djurlivet har forskjutits ner i omradet kring Halasjon och det har kravts manga ar innan djurlivet har
etablerat sig i positiv riktning. Att ytterligare anstrdnga detta omrade med en héghastighetsjarnvag
vore foérédande for bade boende i omradet, djur och naturliv och dven Boras stadsinvanare i stort, da
omradet anses som en gron oas fér manga boende i staden. Omradet ar lattillgangligt och nyttjas
flitigt aret runt.

Tomtmarkerna tex. intill Halasjons vastra sida var tills for 6 ar sedan i kommunal &go.
Fastighetsdgarna fick da frikbpa sina tomter och det har inneburit att manga kunnat anlagga nya
avlopp och djupborra brunnar och vagat investera och renovera sina fastigheter. Nu ar dessa
fastigheter i princip oséljbara da ingen vill bo intill en héghastighetsbana.

Vardet pa hus och fastigheter i de omraden som berdrs kommer att minska kraftigt.

Att dessutom "satta livet pa paus” for alla de manniskor som berors bade direkt och indirekt av
dragningen ar oansvarigt och skapar en stor oro och ohilsa.

Barriareffekten kommer ocksa att férsamra utvecklingspotential fér byggnation av bostéader.
Den ojamlika nyttan, mellan stad och landsbygd, och mellan norra och sédra av

Sverige, med det megaprojekt som hoghastighetsbanan utgor ar ett

demokratiproblem. Sammantaget riskerar manga att fa sin miljo fordarvad

av hoghastighetsbanan i sitt respektive ndromrade utan att fa nagra direkta nyttor

av banan.



Brister i underlaget

Miljokonsekvensbeskrivning

Vi noterar att ingen miljokonsekvensbeskrivning ar gjord. Miljokonsekvensbeskrivning ar ett av de
mest grundlaggande underlagen i processen med byggandet av hoghastighetsbanan. Utan en
miljokonsekvensbeskrivning dr det helt enkelt inte mojligt att svara pa samradets kadrnfraga, det vill
saga vilken dragning av hoghastighetsbanan som ar mest lamplig. Det aktuella samradet kan darfor
inte betraktas som ett formellt lokaliseringssamrad utan maste betraktas som allman
informationsinhamtning till vidare utredningar.

Banans utformning

Eftersom det inte av samradsunderlaget gar att utldsa hur banan i detalj kommer att vara utformad
(bro, landbro, pa mark) pa olika delar av strackningen gar det inte heller att yttra sig om vilka skador
den orsakar. Darfor kan inte samradet anses vara giltigt som ett formellt lokaliseringssamrad utan
maste betraktas som allman informationsinhdmtning till vidare utredningar.

Passager tvars med banan

Eftersom det inte finns nagon information i underlaget om i vilken utstrackning och pa vilket satt
passager tvars med banan ar planerade (och inkluderade i budgeten) sa gar det inte heller att yttra
sig om hur stor skada som uppstar pa grund av banans barridreffekt i de olika korridorerna. For att
overhuvudtaget kunna tillféra nagon form av synpunkter tar vi i det féljande avstamp i de indirekta
uppgifter som finns i samradsmaterialet eller i bakomliggande planerings- och beslutsunderlag fran
Trafikverket eller baseras pa muntliga uppgifter fran Trafikverket pa férfragan. Vi vet sdledes
foljande:

-Plankorsningar kommer inte férekomma
-For att undvika dyra landbroar sa 6kas den maximalt tillatna hojden for ballastbankar till 10 m

-Det &r inte mojligt att bygga enklare passage som rortunnlar for till exempel lantbruksbehov



-Dar vagar skars av pa grund av de nya sparen garanterar Trafikverket "tillfart till alla fastigheter
enligt lag”

-Trafikverket kan bygga 30 — 40 km nya grusvagar for varje passage 6ver en korsande grusvag som
man kan spara in pa

- Det finns inget specificerat maximalt avstand mellan passager av banan

Vi kan ta en typisk by som exempel, dar jarnvagskorridoren ligger tvars over byn. Helt oavsett var
inom korridoren banan skulle bli dragen sa kommer byn ovillkorligen att delas i tva delar. | basta fall
kapar banan i exempelbyn fem passager, namligen tva vagar och tre lantbruksfastigheter, i varsta fall
mycket mer &n sa (raknat exklusive alla passager i de bynara skogarna, som flitigt anvands for bade
jakt och friluftsliv, av manga fler &dn byns invanare).

For att sdkerstalla "tillfart till alla fastigheter enligt lag”, sa behovs det utan en enda passage 6ver
banan for byn kanske 5-10 km nya grusvéagar. Trafikverket sparar alltsa 3-7 miljoner kronor pa varje
passage som inte byggs. Underlaget ger med andra ord till hands att Trafikverket inte kommer kunna
vara frikostig med behovsanpassade passager for landsbygdens behov. | samband med regeringens
upprepade uppmaningar att dra ner pa budgeten for bygget sd kommer foljderna for landsbygden bli
katastrofala.

For var typiska by lar det effektiva avstandet mellan byhalvorna bli mycket langt, i basta fall nagra
kilometer, i varsta fall 6ver en mil, da framkomligheten till manga skanska byar, férutom av antalet
passager over banan dven begrénsas av naturliga hinder i vart omvaxlande skanska landskap sasom
asar, raviner eller aar. | praktiken betyder detta att den ena halvan av byn kan komma att ligga lika
langt ifran den andra som om ena halvan av byn hade legat langt inne i grannkommunen.

Att en bygemenskap som bygger pa korta avstand inte 6verlever en sadan delning torde vara
uppenbart. Det finns dessutom stor risk att den ena delen av byn forlorar all kontakt med
centralorten som i praktiken kommer ligga lika langt bort och onabar som grannkommunens
centralort. Konsekvenserna av denna barridrverkan ar beskrivna mer i detalj pa annat stélle i det har
yttrandet. Med tanke pa hur manga byar som paverkas langs med banan (se dven bilaga 1) sa blir det
uppenbart att Trafikverkets underlag ar bristfalligt eftersom den sociala och den samhallsekonomiska



skadan av banans barridreffekt inte ens kan uppskattas till ratt storleksordning utan en detaljerad
specifikation av maéjligheter till passage tvars med hdghastighetsbanan.

Vardering av skador och kostnader mot nytta med alternativa I6sningar

Utbyggnad av nya spar langs med befintliga spar vid flaskhalsar och strategiska
delar har avfardats av Trafikverket for att det gor att tidsmalet for
hoghastighetstagen inte kan uppnas. Alternativet beddoms ocksa vara tekniskt
komplicerat och riskerar att stéra befintligt resande under perioder. Trafikverket
har dock INTE gjort nagon kvantitativ analys av detta ddr man skulle ha stallt
kostnaderna mot vinster av att undvika intrang i vardefull natur och opaverkade
landskap, bevarande av hotade arter, minskade barridreffekter och bullernivaer,
battre utnyttjande av mark, eventuellt farre exproprieringar, storre acceptans for
projektet i samhallet eller battre tillganglighet till fler noder med storre
anvandbarhet och hogre utnyttjande av sparen som foljd.

Det ar ytterst anmarkningsvart att Trafikverket ar 2021, under pagaende pandemi, klimatkris och kris
for den biologiska mangfalden, pa allvar foresprakar permanent ianspraktagande av vardefulla
naturresurser for att 16sa ett tillfalligt tekniskt problem. Sattet att argumentera

visar tydligt att varken Sveriges miljomal eller regeringens direktiv om hushallning

med naturresurser som till exempel jordbruksmark ar férankrade hos Trafikverket

och dess medarbetare. Att bristen finns bade hos myndigheten i stort och hos

myndighetens foretradare visar sig i att samma argument bade anférs under

samradet, i Trafikverkets officiella kanaler pa sociala media och av Trafikverkets

medarbetare (oklart om privat eller som representanter for Trafikverket) i diverse diskussioner pa
olika digitala forum.

Anmarkningsvart i sig ar ocksa att Sverige idag har en expropriationslagstiftning
som far till foljd att pabyggnad av befintlig infrastruktur genom tatorter medfor
hogre kostnader for inlésen an nar helt nya omraden pa landsbygden exploateras.

Fastigheter i tatorter ar oftast relativt sma, sa for i stort sett alla direkt berdrda fastigheter skulle
detta medfora att hela fastigheten 16ses in for motsvarande 125 % av marknadsvardet. Utdver de
direkt berorda fastigheterna tillkommer sannolikt ett antal fastigheter dar bullernivaerna stiger sa att
atgarder behovs. Narliggande fastigheter som inte direkt berérs av markintrang saknar ratt till
kompensation helt, vilket innebér att alla enskilda fastighetsdgare i en bred korridor langs med den
nya infrastrukturen bar de fulla kostnaderna for minskat fastighetsvarde och 6vriga oldagenheter helt
utan nagon som helst ersattning. Konsekvensen blir att kostnaderna for markintrang blir lagre vid
exploatering av nya landsbygdsomraden samtidigt som den ekonomiska skadan bérs av landsbygdens
befolkning. Denna ekonomiska skada saknas dessutom i berdkningen av de samhallsekonomiska
konsekvenserna for de nya hoghastighetssparen.

Lokala brister i underlaget

Ett flertal antal natur- och kulturmiljder inom korridorerna beskrivs inte alls i Trafikverkets underlag.
Det finns mangder med fler natur- och eller kulturmiljéer som paverkas och som

inte ar beskrivna eller ar otillrackligt beskrivna i samradsunderlaget.

All den information som kommit fram och som visar pa bristerna i Trafikverkets

underlag visar ocksa pa det omdjliga i genomférandet av projektet med

hoghastighetsbanan. Alltfor manga valdigt vardefulla omraden och miljéer

kommer att paverkas eller férstoras for alltid. Darfor gar det inte att bygga



hoghastighetsbanan.

Man beskriver ocksa i samradsunderlaget att manniskors synpunkter ar viktiga men hur man tar
hand om synpunkterna beskrivs inte. Detta gor att hela handlingen upplevs som om att man inte som
enskild manniska har nagon mojlighet att paverka och darmed kdnns ocksa demokratin hotad.

Vidare ar det anmarkningsvart att det fatal illustrationer som Trafikverket — direkt
eller indirekt — tillhandahaller for allmanheten och de berérda kommunerna vid
ndrmare granskning visar sig vara felaktiga. Under fragestunderna till samradet
framkom att bullerskarmarna behoéver vara tillrackligt héga for att dven tacka
stromavtagarna, i alla underlag ar dock bullerskdrmarna ritade lika Iaga som
stangslet, det vill sdga endast 2,5 m hoga. Jarnvagsbanken illustreras i underlag
fran Kreera for en lutning pa 1:1,5, fastan den tekniska standarden for bygget
specificerar lutningen till 1:2. Den totala bredden pa jarnvagsbanken ser saledes
mindre ut pa det fatalet illustrationer som finns dn vad den kommer bli i
verkligheten. For den maximalt tillatna bankhdjden pa 10 m anger illustrationerna
av banken en bredd som ar 10 meter mindre an verkligheten.

Beslut pa felaktiga prognoser

Kalkyler om hur mycket transportarbete som kan 6verforas fran vag till jarnvag berdknas pa
uppskattningar av hur mycket transportarbetet kommer att 6ka och inte hur mycket det behover
minska for att na klimatmalen. Prognoserna raknar med en narmast linjar 6kad konsumtion och ett
Okat resande, vilket ar tvartemot den utveckling som kravs om vi ska na klimatmalen. Dels &r det fel
att basera beslut pa prognoser som leder mot andra mal som samhallet har satt upp och dels sa gér
det hoghastighetsbanan dn mer olénsammare nar samhallet i 6vrigt &nda maste stéllas om for att na
klimatmalen. De modeller som beslut om byggande av héghastighetsbanor bygger pa maste goras
om och inkludera faktorer som teknikutveckling pa transportomradet, dndrade resmonster efter
pandemin, koldioxidbudget, den utveckling som behéver ske for att klimatmal ska kunna uppnas och
I6nsamhetskalkyler baserat pa generellt sett mindre resande i sparen av pandemin.

Teknikutveckling

Om hoghastighetsbanorna ar driftklara nan gang i mitten av seklet kommer det att ha skett stor
teknikutveckling pa transportomradet och sannolikt gar da i stort sett inga transporter langre pa
fossila branslen. Darfor ar hoghastighetstagens miljomassiga konkurrenskraft betydligt lagre i
framtiden an om de jamfoérs med dagens befintliga mestadels fossildrivna transportteknologier.
Teknikutvecklingen pa transportomradet behover végas in i modeller och beslutsunderlag.

Banans utformning och effekter pa omgivningen

Forutom negativa effekter pa klimat, ekonomi samt natur- och kulturvarden paverkas dven vardet av
upplevelsen av oforstdrd natur och rekreationsvardet av naturen kraftigt negativt om man
introducerar en sa stor stérning i landskapet som en hoghastighetsbana. Férsamringen ar kopplad till
frekventa bullerstorningar och vibrationer nar hoghastighetstag rusar fram genom landskapet samt
av det rent visuella intrycket av sjalva hdghastighetsbanan som ett frammande inslag i
landskapsbilden. Vardet av den kulturella ekosystemtjansten rekreation minskar darmed kraftigt.

Utformningen av den dubbelspariga betongbanan &r beroende av terrangens topografi. Pa langa
strackor kommer dock sparen sannolikt ligga pa en bank, upphojd i férhallande till den omgivande
marknivan. Pa dessa strackor méater sparen inklusive servicevagar och tradsakringszoner pa bada
sidor drygt 50 meter i 45 bredd vilket utgor ett enormt oaterkalleligt intrang i landskapet. Beroende
pa topografi varierar bankarnas héjd och sa hoga bankhdjder som 10 m 6éver omgivande mark har
figurerat i Trafikverkets underlag. Ett 2,5 meter hogt staket kommer dven att finnas pa bada sidor om



sparen och eventuellt dven ett bullerplank (se figur nedan fran Trafikverkets samradsunderlag).
Installationen &r saledes i ett gigantiskt format som vida 6verstiger en vanlig jarnvag eller ens en
motorvag och kommer att ge stora permanenta sar i landskapet och 6deldgga vardefulla biotoper for
hotade arter. Férslaget om att bygga banan pa pelare kommer inte géra nagon skillnad betrdffande
barridreffekten da dven en bana pa pelare sannolikt kommer vara helt instdangslad. Vidare kraver en
hoghastighetsbana en valdigt stor svdangradie vilket innebar att det kommer att bli mycket svart att
passa in banan i landskapet sa att den undviker sarskilt vardefulla och kansliga omraden. | det
sammanhanget ar det provocerande att lasa Trafikverkets mal for sin projektering

“Héghastighetsjérnvégen ska skapa férutsdttningar for en positiv upplevelse av landskapets visuella
kvaliteter” (Trafikverkets jarnvdgsplan frdn 2018 fér héghastighetsjdrnvdg Hdssleholm — Lund)

Synen pa landsbygden och naturen som en kuliss at forbifarande dr sa anmarkningsvard att det
vacker fragan om Trafikverket medvetet kommer att forlagga banan déar det finns speciellt héga
natur- och kulturvarden for passagerarnas skull. Bara tanken pa risken finns ar forfarande.
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Effekter av utpekandet av korridorer

Att titta pa kartan och se att man ar inom eller i narheten av en korridor, lamslar alla bade
privatpersoner och verksamheter. Har man fatt brev om att ens egendom eller verksamhet kan
komma att I6sas in ar den stora fragan kommer jag att fa vettig ersattning var kan jag flytta, ska man
flytta nu eller senare, vad kommer jag att ha rad med, finns det nagot stélle att flytta till dar jag
kommer att trivas. Ar verksamheten flyttbar finns méjligheter pa annat stélle. Ar det en egendom
som har gatt i arv hur ska den varderas finns delar av egendomen pa annat stalle tex utanfor
korridoren, hur blir det med det, far man ersittning nidr egendomen splittras. Ar det éverhuvudtaget
aktuellt med generationsskifte eller ska vi lagga ner verksamheten.

Foretag eller privatpersoner i ndrheten av korridoren och som véantar pa bygglov far vanta och vet
inte nar det kan ske.

Ar man i ndrheten och inte fatt brev om inldsen dr man dnda i en stor osikerhet, hur kommer det att
bli, man kan inte sdlja och man kan inte investera fér man vet inte hur paverkan kommer att bli.
Kommer jag att kunna bo kvar eller kommer det att bli for stor paverkan. Det gar inte att sdlja men
man kan heller inte planera for eventuell flytt. Hur blir det om man har djur hur kommer de att
paverkas, om man odlar blir det mojligt att gora det i framtiden.



Det kan ju inte vara av riksintresse nar det bara ar nagra fa som kommer att kunna utnyttja
hoghastighetstaget. De allra flesta som bor i eller ndra korridorerna kommer inte att nyttja taget. Kan
det da vara legitimt att kalla det riksintresse. Innebar riksintresse att kostnaden gar over till
kommuner och privatpersoner for att halla Trafikverkets kostnader fér inlosen nere.

Att bo i narheten eller inom en korridor har skapat en oerhért stor press och stress pa alla.
Osakerheten om vad som kommer att handa gor att situationen for verksamheter och enskilda ar
lamslaget. Hela omraden ar blockerade for fortsatt verksamhet och har till viss del varit det valdigt
lange, man har lange nekat till utbyggnader, nybyggnader mm i omradet for man har vantat pa
trafikverkets korridorer. Nu har korridoren kommit och man véantar fortfarande pa vad som ska
hédnda. Vad innebér framtiden for de inom korridorerna det ar helt orimligt att leva pa det viset.
Hoghastighets jarnvagen kommer att kosta mycket mer an pengar och bor darfor inte bli av.

Det felaktiga uppdraget

Uppdraget att utreda hoghastighetsbanorna har inte sitt ursprung i val definierade brister och behov.
Projektet har sitt ursprung i en politisk idé som sedan utretts som en l6sning pa de tva
samhallsproblemen. Man har inte utgatt fran att primart I6sa de tva samhaéllsproblemen, det vill sdga
kapacitetsbrist och hallbara transporter, utan man har utrett HUR hoghastighetsbanorna kan bidra
till att 16sa problemen. Det &r alltsa fullt maojligt att 16sningen pa problemen kan géras pa andra
effektivare satt. Trafikverket har alltsa fatt ett klart och tydligt uppdrag fran regeringen:

“Att bygga en ny stambana fér héghastighetstdg.”

Trafikverket har INTE ett uppdrag fran regeringen att forutsattningslost utreda kapacitetsproblemet
pa stambanan i sédra Sverige och komma med den fér samhallet i stort basta I6sningen. Darfor finns
inte heller nagon utredning om hur man bor 16sa dessa icke-specificerade problem pa basta satt, och
inte heller ndgra svar pa vilka 6vriga, eventuellt oonskade, konsekvenser denna icke-bestamda béasta
|6sning har, samt hur man |6ser dess icke-namngivna o6nskade konsekvenser. Eftersom uppdraget ar
sa tydligt formulerat &r frdgan om att bygga eller inte bygga hoghastighetsbanan ett rent politiskt
beslut som inte ar baserat pa resultatet av en forutsattningslos utredning om hur man pa det
effektivaste sattet till exempel 16ser kapacitetsbristen pa stambanorna. Detta dr mycket allvarligt och
oansvarigt mot hela samhallet.
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