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Nya stambanor

Den nationella planen for transportsystemet innehaller ett forslag att det ska
byggas nya stambanor i Sverige. Ofta framférs omsorgen om miljén som ett
argument for inte minst hoghastighetsbanor. Lunds Naturskyddsforening anser
att detta argument inte haller, eftersom sadana banor medfor stora skador pa
miljon, och vill darfor avvisa tanken pa banor for de hogsta hastigheterna.

Vara synpunkter:

e Lunds Naturskyddsférening stodjer Trafikverkets forslag att bygga ut
stambanorna successivt och att begransa konstruktionerna till att tagen ska
kunna koras med hogst 250 km/tim.

e Lunds Naturskyddsférening férordar att nya banor byggs sa att man dven
kan kora gods pa dem, det vill sdga en flexibel jarnvag.

e Lunds Naturskyddsférening vill se stranga krav vid byggen av ny
infrastruktur sa att inte vardefull natur forstors.

Viktiga skil mot banor for de hogsta hastigheterna:

1) Dessa banor maste dras extremt rakt. Det ar stor risk att det blir avsevarda
intrang i vardefull natur som ligger i vagen for de raka banorna. Nya
jarnvagar maste byggas efter naturens forutsattningar.

2) Banorna ger upphov till stora utslapp under bygget och ger ingen
klimatnytta. Andra investeringar i jarnvagsnatet ger betydligt battre nytta for
klimatet. Hoghastighetsbanor undantranger andra jarnvagssatsningar.

3) Det ar inte bra for miljon att uppmuntra till mer och langre resande. I stallet
ska vi prioritera kortvaga pendling och mer gods pa jarnviag.

4) Hela Sverige ska leva. Utbyggnaden av det svenska jarnvagsnatet ska ske
efter samhallets mal och inte efter prognoser.

Post: Nils Bjelkegatan 4B, 222 20 Lund E-post: lund@naturskyddsforeningen.se
Webb: http://lund.naturskyddsforeningen.se Facebook: lundsnaturskyddsforening


mailto:lund@naturskyddsforeningen.se

Lunds Naturskyddsférening 2017-11-30 2 (10)

Sammanfattning av var analys:

Billiga transporter som inte betalar for sin miljobelastning leder till ett
standigt 6kat resande.

Det finns inga restidsvinster. Den tidsvinst som kan uppsta av en snabbare
resa anvander manniskor till annat resande. Snabbare resande 6kar bara
avstanden.

Det finns inget samband mellan storleken pa infrastrukturen i en region och
regionens utveckling.

Vagtrafiken ar starkt subventionerad och flyget helt skattebefriat.
Kostnaderna for vagtrafiken uppgar till 7000 kr per person utover det som
biltrafiken redan betalar. Parkeringar subventioneras kraftigt.

Det engelska forslaget till ny hoghastighetsbana (High Speed 2, HS2) har
svaga argument. Man kan 6ka kapaciteten i jarnvagsnatet for betydligt
mindre kostnad an att anlagga HS2.

Det ar en illusion att tro att hoghastighetstagen ska att fa sa manga att valja
taget i stdllet for flyget och bilen att det minskar utslappen rejalt.

Stora infrastrukturprojekt tenderar att bli betydligt dyrare dn beraknat.
Starka intressen vill ta fram optimistiska kalkyler. Man anvander en
diskonteringsranta som gynnar argumenten for en utbyggnad.

Trafikverket anger mycket svaga argument for att bygga hdoghastighets-
banorna. Motiven liknar de fér HS2 och ar ofta exempel pa att styra efter
prognoser i stallet for mal.

Vill man att kapaciteten for godstrafiken ska 6ka sa ska satsningarna vara
inriktade pa det. Da behdver manga banor ett ralsbyte, fler motesplatser,
elektrifiering samt dubbelspar pa manga strackor.

Kostnaderna for nya stambanor sjunker rejalt om man nojer sig med att
bygga for hastigheter upp till 250 km/tim.

Om snabbtdgen kor med hogst 250 km/tim, blir restiden mellan Stockholm
och Malmo (med 6 stopp pa vagen) 3:19 (med 320 km/tim tar det 2.57).

Utslappen under bygget ar mycket hogt (minst 7 Mton COze). Det innebar en
mycket begransad klimatnytta om nagon alls. Andra atgarder ger mer.

Resandet forutsitts 6ka i prognoserna. Okningen av transportarbetet med
personbilar ar storre an vad tagtrafiken forvantas oka. Trafikverkets
klimatscenario kraver i stéllet att det totala trafikarbetet minskar.

Ska godstransporter flyttas fran vag till jarnvig kommer det sannolikt att
behovas nya dubbelspar enbart for godset.

Miljobelastningen av hoghastighetsbanorna kan bli forfarlig. Med kraven pa
synnerligen rak dragning gar det inte att undvika att forstora kansliga
naturmiljder.
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Drivkrafter for resande

Det ar latt att hitta manga forklaringar till det 6kande resandet. Man kan tro att
det beror pa den 6kande specialiseringen i arbetslivet eller pa att manniskor vill
bo palandet och arbeta i staden eller att livspusslet inte gar ihop utan mer
resande.

Den stora drivkraften ar i stallet att transporterna ar sa billiga. Sedan jarnvagens
tillkomst under 1800-talet har pendlingen och resandet 6kat darfor att det helt
enkelt har varit lonsamt. Resandet har bidragit till andra levhadsmonster och
normer.

Nar och om transporterna tvingas betala for sina externa kostnader sa kommer
dessa resmonster att dndras.

Restidskonstanten

Undersokningar av svenskarnas resvanor visar att vi anvander 1 genomsnitt en
timme och sex minuter om dagen for att forflytta oss? I lander dar det gors
motsvarande undersékningar sa ar denna dagliga restid densamma. Aven i det
gamla bondesambhallet tycks manniskor ha foérflyttat sig runt en timme om
dagen. Det ar den tid det tar att ga till en aker som ligger tva till tre kilometer
bort och att ga hem igen. En dryg timme om dagen verkar vara den pendlingstid
manniskor 6ver hela varlden och i alla tider har accepterat®.

Det som har hant de senaste tvdhundra aren ar att manniskor har kunnat
forflytta sig fortare, forst med tag och senare med bil och flyg. Det har lett till att
man kunnat forflytta sig langre varje dag och till att man ddrmed kunnat bosatta
sig langre fran arbetet. Till en borjan har detta varit en férdel, men med allt mer
trafik finns en grans for hur snabbt forflyttningen kan ga och darmed hur langt
man kan fardas varje dag.

Det finns inga restidsvinster

Haromaret hade Lund besok av den engelske professorn John Whitelegg. Han ar
en av varldens ledande experter pa hallbara transporter. Whitelegg ar tydlig med
att denna restidskonstant betyder att det i dag inte ar meningsfullt att bygga nya
vagar. En ny vag innebar forstas att restiden forkortas for enskilda manniskor.
Men den tid alla svenskar ldgger pa det dagliga resandet forandras daremot inte.
Darfor ar det ingen samhallsekonomisk vinst med nya vagar. De berdkningar
som gors for att motivera nya vagar ar bedragliga, eftersom de bara ser till
fortjansten for de enskilda som ska anvanda vagen. Det som hdnder i stort med
nya vagar ar att manniskor bosatter sig allt 1angre fran arbetet eftersom det blir
lattare att pendla*.

" Schivelbusch (Gidlunds 1984): Jarnvagsresandets historia
2 Trafa, resvaneundersokning RES 2013

8 Zahani 1975, The UMOT model; Marchetti 1994, Anthropologigal invariants in travel
behaviour

4 Metz 2008, The Myth of Travel Time Savings.
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Om utslappen fran trafiken ska kunna narma sig noll redan ar 2030 ar det dags
att inse uppgiften redan nu. Ny teknik kommer bara att kunna l6sa en del av
detta. En gedigen statliga utredning® som kom haromaret menar att det ocksa
kravs att mangden trafik minskar. Utredningen anser att Trafikverkets
prognoser om trafikokningar® inte ar férenliga med malet att utslapp fran
trafiken ska minska kraftigt pa femton ar.

Whitelegg argumenterar 6vertygande om att manniskor maste dndra pa det
paradigm som sadger att man maste resa allt mer och allt fortare. Konsekvensen
ar inte bara att vi ska sluta bygga fler vagar. Vi borde ocksa lata bli att bygga
hodghastighetsjarnvagar och minska pa flygandet. Det racker férmodligen inte
med styrmedel i form av skatter och regleringar, det kravs ocksa att manga
manniskor inser det galna i dagens mobilitet: Att vi inte alla kan forflytta oss sa
mycket utan att det tar pa jordens resurser pa ett mycket ohallbart satt.

Vagar och ekonomisk utveckling

Det ar vanligt att satsningar pa infrastruktur motiveras med att det ar bra f6r den
ekonomiska tillvaxten eller for naringslivet i allmanhet. Det finns inte beldgg for
detta. En stor rapport till det engelska parlamentet hittar inget samband’.
Rapporten skriver insiktsfullt om vagbyggen (egen overs):

"Studier i ekonomisk geografi bekraftar att det inte dr ndgon garanti att
forbéttrad infrastruktur kommer att vara till fordel for en lokal eller regional
ekonomi bara vid den ena dnden av en vag eller jarnvdg. Vagar fungerar 1 tva
riktningar och 1 vissa fall tillfaller férdelarna andra, konkurrerande
regioner.”

Slutsatsen ar att man latt forleds att tro att den mindre orten eller regionen far
en stor fordel av en ny vag eller jarnvag. Det kan bli férdelar pa vissa plan, som
okar konkurrens, men det leder sannolikt ocksa till att pendlingen okar in till
den storre orten. Pa sa sdtt kan ny infrastruktur utarma den mindre orten eller
regionen.

En annan artikel om kopplingen mellan vagar och ekonomi® menar att det inte
verkar finnas nagot samband mellan storleken pa vagnatet i en region och
matten pa hur bra det gar for regionen i form av ekonomisk utveckling,
arbetstillfallen med mera. Exempel pa detta kan vara London, dar
medelhastigheten pa vagnatet ar runt 25 km/tim medan Londons ekonomiska
storhet ar val kand.

5 Fossilfrihet pa vag, SOU 2013:84
6 Forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029, TRV 2017:165, sid 53

7 SACTRA Dft 2002, Transport end the Economy, sid 12, punkt 40; House of Commons
Transport Committee 2011, Transport end the Economy

8 Whitelegg, 1994, Roads, Jobs and the Economy
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Subventioner av vag- och jarnvagstrafik

Av miljoskal vill vi 1 miljororelsen garna subventionera kollektivtrafiken for att
fa fler manniskor att avsta fran bilkérande. Det ar vanligt att kollektivtrafiken
subventioneras med upp till 50 % av svenska regioner eller landsting.

Vagtrafiken subventioneras ocksa aven om det &r mindre uppenbart. Samhallet
bygger vagar och i stdderna byggs parkeringsplatser och parkeringshus som
oftast inte bar sina kostnader eftersom man inte ser en villighet att betala vad
det egentligen kostar. Resultatet ar att samhallet, staden eller en bostadsratts-
forening subventionerar de parkeringsplatser som upplats.

Det finns dnnu storre subventioner av vagtrafiken. I en stor rapport® berdknas de
totala subventionerna till vagtrafiken till 6ver 7000 kr per invanare och ar (€750).
Da raknar man dels med alla samhallets kostnader, &ven kostnader for
invaliditet och dédsfall, men ocksa kostnaden for utslapp av koldioxid.

Flygbranslet ar helt skattebefriat, vilket ar oférlatligt men svart att ratta till.
Daremot kan man besluta om andra avgifter pa flygandet som flygskatt. Tyvarr
forekommer ocksa en hel del subventioner av flygplatser, framfor allt de mindre.
Motiven for sadana subventioner ar att man vill gynna det lokala naringslivet,
men detta ar ett svagt argument enligt rapporterna ovan. En subvention av en
lokal flygplats utnyttjas ofta av charterflyget som kan bérja flyga turister till
langvaga mal.

Hoghastighetstag i England

High Speed 2 (HS2) ar ett forslag till en ny hoghastighetsbana i England. Den ska
forbinda London med forst Birmingham och senare Leeds och Manchester.
Strackorna ar kortare dn 1 Sverige, totalt 300 km. De framsta motiven for en
sadan bana ar":

Att 0ka kapaciteten

e Binda samman regioner

e Starka de lokala ekonomierna

e Minska utsldppen av vaxthusgaser

Dessa argument vilar pa 16s grund. Kapaciteten i jarnvagsnétet kan ékas med
langt mindre kostnader genom utbyggnader av flaskhalsar och genom att bygga
ut i befintliga jarnvagslagen som sker pa flera stéllen.

Viktigare dn att binda samman olika regioner ar att forbattra jarnvagsnatet
lokalt sa att den kortvaga pendlingen underlattas. Da behovs
kapacitetsforbattringar lokalt som minskar kansligheten for storningar.

Som niamndes ovan (SACTRA-rapporten) dr det mycket osdkert att man starker
lokala ekonomier med en hoghastighetsbana. Det ar lika stor risk att annu fler
foretag flyttar till huvudstaden nar det blir 1attare att resa dit.

9 Technische Universitiat Dresden, 2012, The True Costs of Automobility

10 May-Taylor 2017 British Politics Review, High Speed 2 (in press)
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Om samhallet vill minska utslappen av vaxthusgaser, maste man pa allvar ta itu
med de fossilbransledrivna fordonen. Det kommer att ta tid att ga over till
fornybara branslen och det kommer att kravas kostsamma styrmedel. Det ar en
illusion att tro att hoghastighetstagen ska att fa sa manga att valja taget i stallet
for flyget och bilen att det minskar utslappen rejalt.

Ekonomi i stora projekt

En rapport som granskar ekonomin i ett sa stort projekt som svenska
hoghastighetsbanor! skriver att visst ar det viktigt att ha en valfungerande
transportinfrastruktur, men: "Aven om en héghastighetsjidrnvég ger stora nyttor
dr det en enormt dyr och riskfull investering, och den samhallsekonomiska
kalkylen visar tydligt att den &4r olonsam. Detta hindrar inte att andra
kostsamma investeringar 1 transportinfrastruktur kan vara Ilonsamma och bor
genomforas.”

Rapporten kommer fram till f6ljande punkter (citat):

e Stora infrastrukturprojekt tenderar att bli betydligt dyrare dn berdknat.
Det finns starka intressen (bland annat politiska, foretagsekonomiska
och teknologiska) att ta fram optimistiska kalkyler for projekt som
bekostas av ndgon annan, ndmligen skattekollektivet. Eftersom var och
en av skattebetalarna har lite att forlora har de svaga incitament att halla
emot. Detta innebar att projekt som inte dar lénsamma anda tenderar att
genomfioras.

e Det finns brister i den samhallsekonomiska kalkylen. I Sverige anvands
en i ett internationellt perspektiv 1ag diskonteringsranta. En for lag
diskonteringsranta gor att framtida nyttor av investeringen éverskattas.
Diskonteringsrantan bor avspegla risken i projektet och ett riskfyllt
projekt bor ha en hogre diskonteringsranta. Eftersom hoghastighets-
jarnvagen ar ett riskfyllt projekt borde en hogre diskonteringsranta ha
anvants. Detta skulle ha gjort projektet annu mer olonsamt.

e Sverigeforhandlingen foreslar finansiering baserad pa aterforing av
markvardestegringar uppkomna pa grund av investeringen. Det dr en
intressant finansieringsmetod, men bygger pa att investeringen
genererar betydande markvardestegringar. I detta fall ar de férvantade
markvardestegringarna sma i forhallande till kostnaderna och kan
sjunka pa andra platser som inte far stationer utan bara hoghastighetstag
som bullrar forbi.

¢ Kommunal medfinansiering innebar en risk for kommunerna eftersom
effekterna av en station ar osdker och beror pa faktorer som annu inte ar
bestdmda och tdgoperatoren styr over. Det finns ocksa en risk att
dragningen av banan eller stationslagena blir samhallsekonomiskt
mindre effektiva om de styrs av vilka kommuner som &r villiga att betala
snarare an var banan och stationerna gor storst nytta.

I Hansson, Fores 2017:1, Ar det 16nt att vilja tdget — Hur bor hoghastighetsjarnvig
finansieras?
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Trafikverkets motiv for hoghastighetsbanor

Det finns ett antal rapporter om planerna pa hoghastighetsbanor®. I en analys av
kostnader och nytta av hoghastighetsbanor®® anges motiven:

Nulige och brister: Sodra och Véstra stambanan dr mycket hart belastade. I
kombination med att anldggningen &r sliten och att banorna trafikeras av
trafik med stor variation 1 hastighet har restiderna succesivt blivit langre
och punktligheten &r ldg. Efterfragan pa utékad trafik kan inte métas och tid
1 spar for underhall &r knapp.

Atgardens syfte:

genom snabba och hadllbara persontransporter knyta samman
Stockholm C och Goteborg C pad tva timmar och Stockholm C och Malmo
C pd tvd och en halv timma

genom Okad tillganglighet skapa forutsédttningar for regional utveckling

Oka tillgdngligheten till de internationella marknaderna for manniskor
och ndringsliv

frigéra kapacitet pa befintlig jarnvédg for att mojliggéra robusta och
hallbara transporter for médnniskor och gods

Detta ar ett exempel pa prognosstyrning och inte malstyrning (predict and
provide). Kopplingen mellan syftet och "nuldge och brister” dr obefintlig och det
skrivs inget om vad man egentligen vill astadkomma, mer an att bygga nya
hoghastighetsbanor.

1

Det gar att 6ka kapaciteten i jarnvagsnatet pa flera satt och da kan inte en
hoghastighetsbana vara det enda utredningsalternativet. Andra analyser
har visat pa halva kostnaden for att bygga ut i befintliga korridorer.

Den regionala utvecklingen gynnas mer av satsningar pa lokala banor. I
Skane finns det flera angelagna projekt dar man genom att bygga ut flera
banor fran enkel- till dubbelspar kan 6ka kapaciteten for bade gods och
persontrafik™. Atgarderna gynnar ocksa den kortviga pendlingen.

Det ar oklart vad man menar med att " oka tillgangligheten till de
Internationella marknaderna’. Det ar stor risk att manniskor tar flyget sa
snart de ska ldngre &n till Danmark och det finns inga forklaringar till
varfor en hoghastighetsbana skulle dndra pa det.

Det ar en stor omvag att bygga hoghastighetsbanor om det ar ett uttalat
mal att kapaciteten for godstrafiken ska oka. Da racker det gott att bygga
ut i befintliga lagen.

12 Underlag kan hamtas fran https://www.trafikverket.se/resa-och-
trafik/jarnvag/nygenerationjarnvag/

8 Hoghastighetsbanor (Jarna-Géteborg, Jonkdping-Lund), TRV 2014/54842, JTR1801,
Atgirdsvalsstudie, Hoghastighetsjarnvig Linkoping-Boras, TRV 2017-02-15

4 Regional transportinfrastrukturplan 2018-2029 i Skane (remissversion 2017, sid 41)
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Kostnader for hoghastighetsbanor 2017

I en analys av nya stambanor finns en jamforelse mellan hoghastighetstag och
snabbtag som ger flera intressanta svar®.

I denna rapport forklaras kostnaderna for att bygga banor for hastigheter 6ver
250 km/tim med att man da behdver forankra jarnvagen i en ren betong-
konstruktion. I traditionella banor anvands betongslipers pa en badd av
makadam och banan byggs upp pa bankar och genom skarningar i landskapet.

En hoghastighetsbana maste dras mycket rakt. Det innebar att man far bygga
manga broar och tunnlar vilket drar upp kostnaderna.

Det ar ocksa viktigt att gora klart vilka tag som faktiskt kommer att trafikera
banan. Bade hoghastighetsbanor och banor for snabba tag (upp till 250 km/tim)
kommer att trafikeras av inte bara rena hoghastighetstag utan ocksa av
regionaltag. I rapporten ovan utgar man fran att de lokala operatorerna sannolikt
nojer sig med att skaffa tag som gar i 200 km/tim. En sadan slutsats kan man
ocksa dra om man ldser en utredning haromaret’®. Den skriver att jarnvagens
organisation leder till att det saknas samordning och att de lokala operatdrerna
troligen kommer att vara forst till kvarn pa nya banor och bestilla de tag de
anser passa sina behov bast samt lagga beslag pa de tidsldgen som passar dem.

Om de regionala tagen kor hogst 200 km/tim blir det svart att blanda dem med
tag som kor fortare an 250 km/tim.

Om snabbtdgen kor med hogst 250 km/tim, blir restiden mellan Stockholm och
Malmo (med 6 stopp pa vagen) 3:19. Med hoghastighetstag (320 km/tim) blir
resan 24 minuter kortare (2:57).

Utslapp fran bygget

I ett fordjupat underlag fran 2014 finns en analys av klimateffekterna (sid 46)".
Avsnittet avslutas med "... k/imatnyttan av banan (dr) begransad, och som
klimatdtgard mycket dyr."

Denna rapport fran 2014 ar skriven innan Trafikverket reviderade kostnaderna
kraftigt uppat. I senare rapporter anges kostnaden till minst det dubbla. Det
innebar ocksa att man maste anta att utslappen fordubblas och darmed blir det
en annu mer tveksam klimatnytta och snarast en direkt dalig klimatatgard.

I rapporten Klimatpaverkan'® uppskattas utslappen fran byggnationen till 6,4
Mton CO.e (sid 3 & 6). Det ar i linje med de resultat man kan fa med en top-down
analys. Den senare multiplicerar kostnaden for bygget med de genomsnittliga
utslappen per spenderad krona i Sverige (cirka 30 g/kr). D4 hamnar man runt 7
Mton vilket ligger inom felmarginalen.

15 Nya stambanor i plan 2018-2029 - Utbyggnadsstrategi for héghastighetsjarnvagar”, TRV
2017/32405, publikation 2017:168

16 Gunnar Alexandersson, En annan tdgordning, SOU 2015:110

7 Fordjupat underlag avseende nya stambanor mellan Stockholm-Goéteborg/Malmé 2014-
02-28, TRV 2014/13848

18 Klimatpaverkan fran hoghastighetsjarnvag TRV 2017:162
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Det ar vart att notera, att utslappen for en hoghastighetsbana berdaknas till 8,4
kton CO.e/km. Da har rapporten antagit att en kilometer bana kan byggas for i
genomsnitt 280 MKkr. Det ar mycket 1agt med tanke pa att en annan rapport om
kostnader for delen Linkoping-Boras' talar om kostnader i storleksordningen
minst 350-400 Mkr for hoghastighetsbanor 1 dessa kuperade delar av landet.
Med dessa hogre varden blir utslappen snarare 12 kton CO,e/km

Rapporten om Klimatpaverkan dr mycket optimistisk i tron pa att utslappen fran
byggandet ska kunna minskas radikalt fran den nuvarande nivaerna. Malen ar
att minska utslappen med minst 30 % och senare med 50 %. Den storre delen av
utslappen (75-80%) kommer fran tillverkning av material som betong och stal.
Resten kommer i férsta hand fran arbetsmaskiner och transporter. Aven om det
finns projekt for att minska utsldppen i stalindustrin och for inblandning av
annat material i betongen sa ar det férdndringar som tar tid att genomfora.
Darfor maste vi utga fran att utslappen i nartid ligger pa samma niva som i dag.

Prognoser for resandet

Enligt den senaste stora resvaneundersokningen utgor transportarbetet? for
persontrafik pa jarnvagarna cirka 12 Mdr personkilometer (pkm) per ar (i dag
nagot mer, cirka 14), varav hilften ar langvaga resande?. Motsvarande siffra for
flyget ar 3,5 Mdr pkm. Biltrafiken star for 6ver 100 Mdr pkm. Det totala langvaga
transportarbetet ar cirka 40 Mdr pkm, varav saledes biltrafiken star for det
mesta. I rapporten om Klimatpaverkan (s 14) skriver Trafikverket att
trafikarbetet for persontransporter pa jarnvag ar 2040 beraknas att uppga till
drygt 20 Mdr pkm. Vid denna tidpunkt har enligt rapporten flyget 6kat sitt
transportarbete nagot frdn dagens nivaer Aven transportarbetet med personbil
berdknas dka nagot.

Det ar en Kklen trost att transportarbetet med jarnvag beraknas 6ka kraftigt (aven
utan hoghastighetsbanor) medan de utsldappsintensiva transportslagen ocksa
fortsadtter att 6ka. Om Sverige ska na sina hogt satta mal racker det inte med
fornybara branslen och ny teknik. Transportarbetet maste ocksa minska 22 Det
ar tydligt att nya hoghastighetsbanor inte bidrar till det, de uppmuntrar i stallet
till mer langvaga resande.

Klimatpaverkan

Rapporten om Klimatpaverkan? skriver om godstrafiken (s 28): " De alira storsta
klimatvinsterna med en hoghastighetsjarnvag kommer fran overflyttning av

19 Atgardsvalsstudie, Hoghastighetsjarnviag Linkdping-Boras, TRV 2017-02-15, sid 9

20 Med transportarbete menas det resande som utfors. For persontransporter mater man i
personkilometer och for gods i tonkilometer.

2 Trafa, resvaneundersdkning RES 2013

22 Styrmedel och atgarder for att minska transportsystemets utslapp av vaxthusgaser,
TRV 2016:043; Fossilfrihet pa vag, SOU 2013:84

Z Klimatpaverkan fran hoghastighetsjarnvag TRV 2017:162
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godstransporter fran lastbil till godstag i huvudkalkylen. Anledningen till detta
dr att flera personresor kommer ske pa hoghastighetsbanorna vilket frigor
kapacitet pa de befintliga stambanorna till godstransporter.”

Visst vill vi miljovanner ha en stor overflyttning av godstrafik fran lastbil till
jarnvag, men da borde samhallet i stallet satsa pa jarnvagar for just godstrafik. I
varje fall bor nya jarnvagar konstrueras sa att man kan kora godstrafik pa dem
(vilket betyder sma lutningar).

Det finns en bra jamforelse att hdmta i matningar av vagtrafiken pa E6 mellan
Malmo och Landskrona. Dar passerar dagligen 6600 lastbilar (bada
riktningarna). Om alla dessa skulle foras 6ver pa jarnvag sa innebar det ett
fullastat godstag var tionde minut i vardera riktningen pa dubbelspar. Nu ar
kanske upp till 30 % av dessa transporter fordon pa vag till och fran byggen,
vilket ar en hogst lokal trafik. Det dr endast cirka 30 % som &r langvéaga
genomfartstrafik som skulle kunna foras 6ver pa jarnvag.

Vi maste ocksa utga fran att konsumtionen av varor ska minska och att varu-
transporterna ocksa styrs om till sjofart. Nar godset kommer in till en hamn néra
slutdestinationen minskar ocksa lastbilstrafiken. Det ar inte férenligt med vara
hdga milj6- och klimatkrav att godstrafiken 6verlag ska 6ka.

Miljobelastning

I analysen av hoghastighetsbanor® finns besvarande roda falt nar miljo-
effekterna kommer pa tal. Redan pa sidan 3 i tabellen beskrivs paverkan pa
landskap, biologisk mangfald vaxt- och djurliv samt forn- och kulturlamningar
som negativt. I en tabell (sid 20) skriver rapporten om negativa effekter av
"Intrang i Landskap — Ekosystem-effekter och biologisk mangfald”:

" Atgdrden &r geografiskt omfattande och geometrin for en
hoghastighetsbana dr styv vilket paverkar mojligheten till att undvika
vardefulla miljoer. Negativ paverkan pa biologisk mangfald ar svar att
undvika. Kansliga omrdaden kan utséttas for buller. Genom att skapa eller
dterskapa livsmiljoer och strukturer som bidrar till biologisk mangfald och
spridning av arter kan positiva effekter genereras. Omfattningen ar
svarbedomd i ett tidigt skede.”

Det ar uppenbart att byggen av hdoghastighetsbanor kommer att ha en stor
negativ inverkan pa kansliga naturomraden. Om sambhallet véljer att begransa
hastigheten till snabbtagsbanor, som lattare kan ta vagen runt de kansligaste
omradena, sa kan de varsta intrangen undvikas. Dessvarre kommer all ny,
storskalig infrastruktur att utgora hot mot kdnsliga naturmiljéer.

For Lunds Naturskyddsforening

Tomas Bjornsson, ordférande

24 Vagverket, VV 2006:109, Inledning
% Hoghastighetsbanor (Jarna-Goteborg, Jonkodping-Lund), TRV 2014/54842, JTR1801



