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                       Nej till etablering av höghastighetsbana  
                                Dra i nödbromsen innan det är försent! 
  

Sammanfattning 

Vi ställer oss negativa till den planerade höghastighetsbanan - nationellt liksom för 
sträckan Lund - Hässleholm.  

 Bortbyggnad av flaskhalsar i det befintliga järnvägsnätet måste utvärderas som ett 
första alternativ 

 Tunga myndigheter och sakkunniggrupper har riktat långtgående kritik mot en 
höghastighetsbana i Sverige 

 Erfarenheter från befintliga höghastighetsbanor inom EU är negativa! 

 Allvarliga formaliafel har begåtts i beredningen av höghastighetsbanan tex 
avseende 4-stegs principen  

 Kostnaden är gigantisk och urholkar möjligheter till andra angelägna 
samhällssatsningar 

 Passagerarunderlaget är kraftigt överskattat  

 En höghastighetsbana medför en betydande klimatskuld och riskerar att förstöra 
viktiga naturvärden  

 En höghastighetsbana driver urbanisering och urholkar landsbygden  

 Höghastighetsbanan kommer att vara omodern när den står klar 

 Tidsvinster är förhållandevis små och kommer till ett högt pris ekonomiskt, miljö- 
och klimatmässigt 

 Negativa effekter på vattendrag och speciellt bevarande-värda tysta naturrum 
längs den planerade banan mellan Lund och Hässleholm är oacceptabla i ljuset av 
ovan. 

 
 
 
Nedan en länk till namninsamlingen ”Stoppa höghastighetsbanan genom Skåne” och en 
utvidgning av ståndpunkterna i sammanfattningen 
 
https://www.skrivunder.com/stopp_hoghastighetsbanan_genom_skane?fbclid=IwAR3V0Z
byNGAXnerjI16mpI5WMWOnda0-D4fn1P0Ogp3Wqm1uM5co1hg558o 

 
 
En megainvestering med formaliafel och utan föregående problemanalys  

Riksrevisionen riktar i sin rapport från 2019 (Att tänka efter före - Statens planering av 
höghastighetsjärnvägar RiR 2019 31) skarp kritik mot Trafikverkets underlag för 
höghastighetsbanan på flera viktiga punkter (Nya stambanor i plan 2018-2029, 
Utbyggnadsstrategi för höghastighetsjärnvägar, Trafikverket TRV 2017/32405). Avsaknaden 
av såväl problembeskrivning som beskrivning av alternativa lösningar är i själva verket i strid 

https://www.skrivunder.com/stopp_hoghastighetsbanan_genom_skane?fbclid=IwAR3V0ZbyNGAXnerjI16mpI5WMWOnda0-D4fn1P0Ogp3Wqm1uM5co1hg558o
https://www.skrivunder.com/stopp_hoghastighetsbanan_genom_skane?fbclid=IwAR3V0ZbyNGAXnerjI16mpI5WMWOnda0-D4fn1P0Ogp3Wqm1uM5co1hg558o
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med den sk 4-stegsprincipen som påbjuds av riksdag och regering vid nyprojektering (tänk 
om, optimera, bygg om, bygg nytt). Vidare konstaterades att beslut tagits i fel ordning och 
att planeringsprocessen blandat ihop beslutsfattande och genomförandeprocess vilket ofta 
inträffar i planeringen av megaprojekt. Enligt Riksrevisionen karakteriseras planeringen av 
”en bakvänd beslutsordning som genom inlåsningar riskerar att leda till samhällsekonomiskt 
ineffektiva lösningar”.  

Även Stockholms handelskammares rapport är mycket negativ (Nej till Högkostnadståg - Så 
tränger höghastighetsbanorna undan viktiga framtidssatsningar, 18 oktober 2019). I denna 
konkluderas att höghastighetsbanor utgör en dålig investering och riskerar att skapa ”en evig 
klimatskuld”. I överensstämmelse med Riksrevisionens rapport så kritiseras också 
avsaknaden av analys av alternativa lösningar.  
Kostnaden för enbart höghastighetsbanan är betydande och uppgår till ca 230 miljarder SEK i 
enlighet med Sverigeförhandlingens förslag. I en sammanställning från Stockholms 
handelskammare (Den egentliga kostnaden för höghastighetstågen, Breif 2019;1) analyseras 
Trafikverkets kalkyler. Där framkommer att Trafikverket uppskattat kostnaden till ca 216-364 
miljarder i 2019 års penningvärde och man upptog kostnaden till 256 miljarder. Olika 
besparingar i byggnation möjliggjorde en nedskrivning av kostnad till 230 miljarder. Denna 
nedskrivning förutsätter emellertid också ändrade- och mindre skarpa- miljöregler i Sverige 
och inom EU, bland annat avseende buller (Den egentliga kostnaden för höghastighetstågen, 
Breif 2019;1). Därtill kommer kostnad för stationer, tåg etc. Även betydligt större belopp, 
eller 400 miljarder har figurerat i uppskattningar från tex Stockholms Handelskammare, och 
det är trots Trafikverkets långa beredningstid inte tydligt hur stor investering som kommer 
att behövas, eller hur stora avkall som kommer att krävas i miljöhänseende. Enligt Heidbrink, 
lektor vid juridiska institutionen, Göteborgs universitet, är en kostnad på 500-800 miljarder 
kronor inte orimlig (GP ledare, februari 2016). 
 

Höghastighetsbanan behövs inte  

Det är fortfarande otydligt varför nya stambanor behövs, och restiden kommer enligt 
Stockholms handelskammare endast att förkortas marginellt. För att värdet av en 
höghastighetsbana ska överträffa den samhällsekonomiska kostnaden att bygga den krävs 
ett omfattande passagerarunderlag, och prognosen vad gäller antal resande på 
höghastighetsbanan är orealistiskt hög (Stockholms Handelskammare 2019). I Trafikverkets 
underlag (Nationell plan 2018–2029, Sverigeförhandlingen) förutspås tågresandet att öka 
mellan ändpunkterna med hela 188 procent mellan 2014 och 2039, vilket ska ses i ljuset av 
att befolkningen ökar med 18 procent och resandet mellan ändpunkterna som helhet ökar 
med 36 procent, eller drygt en tredjedel. Om antalet resenärer blir lägre än prognostiserat 
blir det mycket svårt för tågoperatörerna att få lönsamhet i sin trafik. Maria Börjesson, 
adjungerad professor i Nationalekonomi med inriktning mot transporter vid Statens väg- och 
transportforskningsinstitut, menar att Trafikverkets uppskattning av passagerarunderlaget är 
starkt överdrivet (Ny Teknik, 2015-12-03). Även Naturskyddsföreningen ifrågasätter 
passagerarunderlag och Trafikverkets prognoser är inte i överensstämmelse med givna krav 
på ett minskat resande (Naturskyddsföreningen 2018-11-01)   
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I detta sammanhang bör vi beakta att den pågående Corona-epidemin redan i mycket hög 
grad minskat vårt resande och istället lett till utveckling av kommunikations- och 
mötesstrategier där IT-baserad teknik används i mycket hög grad. Det finns anledning att tro 
att vi inte kommer att återta den höga frekvens på tjänsteresor som var fallet pre-Corona. 
Detta minskar behovet av en sådan gigantisk utbyggnad som de planerade svenska 
höghastighetsbanorna beskriver. 

Sverige är helt enkelt inte tillräckligt tätbefolkat för att motivera höghastighetsbanor. I dag 
har Sverige 22 invånare per kvadratkilometer. Om man bara ser till regionerna som skulle 
trafikeras av höghastighetståg är invånartätheten 53 invånare per kvadratkilometer. Jämfört 
med många andra länder med höghastighetståg är detta fortfarande lågt. I Spanien är 
befolkningstätheten 92 personer per kvadratkilometer – glesbygd inkluderat – och där har 
tågen inte varit någon framgång (Stockholms Handelskammare 2019).  

Kostnadseffektiviteten för höghastighetsjärnvägsnätet inom EU ifrågasätts också av 
Europeiska revisionsrätten (Europeiska revisionsrättens särskilda rapport Nr 19, 2018, Ett 
europeiskt järnvägsnät för höghastighetstrafik ännu inte verklighet utan fortfarande ett 
oändamålsenligt lapptäcke). Anledningen är att höghastighetsbanor, av den typ som nu 
projekteras i Sverige ”inte behövs överallt och kostnaderna per intjänad minut i restid är 
mycket höga, upp till 369 MEUR, samtidigt som genomsnittshastigheterna bara är 45% av 
maxkapaciteten och överskridandet av kostnader och förseningar i arbetet är regel snarare 
än undantag.” Europeiska revisionsrätten säger vidare att ”den ekonomiska hållbarheten är 
låg, ändamålsenligheten i investeringarna bristfällig och det europeiska mervärdet tveksamt, 
då tre av sju färdigbyggda banor har låga passagerarantal och 2,7 miljarder euro i EU-
medfinansiering riskerar att ha använts på ett oändamålsenligt sätt”. Det är till detta 
”oändamålsenliga lapptäcke” som Sverige ska ansluta sina höghastighetståg. 

Vi delar uppfattningen att det befintliga tågnätet måste effektiviseras. Ett stort problem med 
dagens järnvägstrafik är att tex X2000 inte kan gå på sin marchfart. Alla snabbtåg kör 
långsammare än 2003. Samtidigt har tågförseningarna fördubblats, från 10 000 till 22 000 
funktionsstörningstimmar. Därmed har snabbtågstrafiken försämrats både vad gäller 
punktlighet och restider, enligt järnvägskonsulten Per Corshammar (Svenska snabbtåg kör 
allt långsammare, Ny Teknik 2018-06-15). Här finns således en betydande 
förbättringspotential. På delar av de nuvarande svenska stambanorna går det inte att köra så 
många tåg som skulle behövas. Detta är emellertid inte orsakat av långväga trafik mellan 
ändpunkter utan av att många typer av tåg möts på samma spår. Därför behövs istället fler 
parallella spår som kan avlasta högtrafikerade delar av banorna, alternativt justeringar av 
tidtabeller och bättre prioritering av trafiken (Stockholms Handelskammare 2019).  
 
Vi menar därför att den gigantiska investering som planeras på en höghastighetsbana i bland 
annat Skåne (Lund – Hässleholm) istället ska användas för att effektivisera det befintliga 
järnvägsnätet. Nyckeltal för en sådan projektering saknas vilket är anmärkningsvärt.  
 
Det är dyrt att lägga räls vilket ställer krav på betydande passagerarunderlag för att det ska 
vara lönsamt (Stockholms Handelskammare 2019). Citat ”Efter en omfattande analys säger 
vi därför nej till höghastighetsbanorna. De riskerar tränga undan viktiga 
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framtidsinvesteringar som på riktigt kan lyfta Sverige”. Alternativa investeringar i 
infrastrukturprojekt från Stockholms Handelskammares rapport är istället: 

  Utbyggnad av befintlig stambana. 56 Miljarder 
  Tunnelbana mellan Malmö och Köpenhamn. 29 Miljarder 
  Dubbelspår mellan Gävle och Sundsvall. 25 Miljarder 
  Halvera restiden med tåg mellan Stockholm och Oslo. 64 Miljarder 
  Korta restiderna genom dubbelspår mellan Göteborg och Oslo. 17 Miljarder 
  Finansiera Norrbotniabanans sträcka mellan Skellefteå och Luleå. 16 Miljarder 
  Bygg Östlig förbindelse med spår. 20 Miljarder 
  150 000 laddstolpar för elbilar subventioneras med 50 procent i hela landet.                     

3 Miljarder 

Vi noterar att detta förslag på totalt 230 Miljarder genom sin analys bättre uppfyller statens 
egna formaliakrav (fyrstegsprincipen) vid planering av stora samhällsinvesteringar. 
Klimatskulden och effekter på miljön skulle dessutom bli mindre. I en ny rapport från 
Stockholms Handelskammare beskrivs ett förslag på optimering av befintlig järnväg mellan 
Stockholm och Oslo där en investering i dubbelspår och två nya länkar (totalt 64 miljarder) 
gör det möjligt att korta ner restiden på sträckan till mindre än tre timmar, vilket gör att 
sträckan på allvar kan konkurrera med flyget (SHK-Rapport 2021.1 Snabbare tåg- starkare 
Norden 4(1), 1-26).  

I tillägg menar vi att en så omfattande investering skulle åtföljts av en visionär analys av nya 
alternativ för persontransporter; detta i ljuset av att den planerade banan som bäst kan stå 
klar 2045 med speciella åtgärder vidtagna - annars väsentligt senare, eller 2090 (Sveriges 
Kommuner och Regioner, 13 mars 2019, Byggtid för höghastighetsbanan kan halveras). Här 
finns en uppenbar risk att höghastighetsbanan kommer att vara omodern redan när den står 
klar, och sannolikt finns då nya och/eller förbättrade tekniker för grönt flyg, elflyg, autonoma 
elbiltransporter etc. Redan idag finns grönare bränsle för bil och flyg. I nya prognoser 
förväntas antalet eldrivna bilar år 2030 uppgå till 1,7 miljoner (Prognos 2030 sekretariatet, 
Bilparken i Sverige 2030, januari 2020). Det finns också redan elflygplans-prototyper för ett 
begränsat antal passagerare. Andra miljövänligare alternativ i pipe-line är sk elektrobränslen 
(metanol och metan).  

Processen kring höghastighetsbanan framstår därför som en baklänges utveckling där 
höghastighetsbanan antagit dinosaurieformat, utan att komma i närheten av den 
kostnadseffektivitet som fanns vid introduktion av 1800-talets tågbana. Höghastighetsbanan 
kommer inte att lyfta Sverige!  
 

Negativa klimateffekter 
 
I begreppet uthållighet ligger en strävan att så långt möjligt begränsa klimatpåverkan och 
andra negativa effekter på ekosystem och natur. Ett betydande slukhål vad gäller 
klimatpåverkan är schaktarbetet och framställning av den betongplatta som utgör underlag 
för de planerade banorna i landet. I en debattartikel från 2019 skriver 6 transportforskare 
Maria Börjesson, Harry Flam, John Hassler, Lars Hultkrantz, Per Kågeson och Jan-Eric Nilsson 
att höghastighetsbanorna inte kommer betala tillbaka klimatskulden från själva byggandet 
av dem förrän mot slutet av århundradet. (Höghastighetståg en förlustaffär, DN debatt, 7 
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nov 2019). I debattartikeln skriver de vidare att miljökostnaderna för stål, betong och 
vägtransport för nya banor är stora, men de ”går lite under radarn” i Trafikverkets underlag. 
Även Stockholms handelskammare konkluderar att höghastighetsbanor riskerar att skapa 
”en evig klimatskuld” (Nej till Högkostnadståg - Så tränger höghastighetsbanorna undan 
viktiga framtidssatsningar, 18 oktober 2019).  

Expertgruppen för miljöstudier (under Finansdepartementet) gav 2008 i uppdrag åt två 
nationalekonomer att granska existerande bedömningar av höghastighetsbanors 
samhällsekonomiska lönsamhet, och att diskutera järnvägsinvesteringars roll inom 
klimatpolitiken. Rapporten publicerades 2009 och den mest centrala slutsatsen var att en 
höghastighetsjärnväg mellan Stockholm och Göteborg är ett dyrt sätt att minska utsläppen 
av klimatgaser (Nilsson J-E, Pyddoke R, Höghastighetsjärnväg – ett klimatpolitiskt stickspår 
Rapport till Expertgruppen för miljöstudier/Finansdepartementet, 2009).  

Driver urbanisering och förstör värdefulla naturområden 
 
Visionen om att höghastighetsbanan ”knyter ihop landet” är en chimär, och banan kommer 
endast att betjäna ett litet fåtal större tätorter. För landsbygden kommer 
avskärmningseffekter av tågbanan att försvåra lokala transporter och möten mellan 
människor. För Skåne finns tex inga passager inlagda mellan Lund och Hässleholm. Skåne blir 
på detta sätt delvis ett delat landskap. Även jordbruksenheter kan riskera att bli delade med 
långtgående negativa effekter på livsmedelsproduktion. Den reella ”omvägen” för transport 
via vägnätet är idag inte möjlig att överblicka, men det är redan uppenbart att den blir 
betydande på landsbygden, och kan lokalt komma att bli förödande för många mindre orter. 
Till problematiken ska läggas att även ett stort antal privata vägar kommer att hamna i 
höghastighetsbanans väg. Banan kommer därmed att bidra till en ökad urbanisering och 
försvåra vägtransporter på landsbygden. Detta står i strid med visionen om att närhet mellan 
stad och land stimulerar utveckling av nya produkter och tjänster inom grön tillväxt (Fokus 
Landsbygd; samspel mellan stad och land i det flerkärniga Skåne, Region Skåne, 2017).  
 
Avstängningseffekter på vägtransporter kan riskera att försämra landsbygdens 
utvecklingspotential baserad på utbyggt små-företagande, innovativa samarbetsformer 
mellan företag (business to business) inom tex. agro-industri och utbyggnad av 
upplevelseindustri och naturturism. För Skånes vidkommande - vem vill åka kanot, vandra på 
vandringsleder, eller besöka tysta naturrum i Rönne-å dalen med en 
höghastighetsinstallation som närmsta granne? För boende på landsbygden finns vidare en 
förseningsrisk för utryckningsfordon som är oroande.  

Den ojämlika nyttan av megainvesteringen mellan stad och landsbygd, och mellan norra och 
södra Sverige utgör i själva verket ett demokratiproblem. Sammantaget riskerar landsbygden 
att få sin miljö fördärvad av höghastighetsbanan i sitt respektive närområde utan att få 
någon upp-sida. Vad gäller Skånebanan så kan höghastighetsbanan förväntas minska 
intresset för att bo eller besöka ett av Skånes vackraste områden. I Trafikverkets underlag 
för banans sträckning mellan Lund-Hässleholm (Samrådsunderlag Höghastighetståg 
Hässleholm – Lund, Skåne län, Järnvägsplan, 2018/88290) framgår att ”i utredningsområdet 
finns ett vattendrag som är nationellt särskilt viktigt med avseende på fiske och dess höga 
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naturvärde. Om järnvägsanläggningen förläggs i ett läge nära vattendraget kan påverkan bli 
stor”.  

En tågbana i kollosalformat  

Något som också förtjänar att lyftas förutom negativa effekter på klimat och natur, är även 
värdet av människans upplevelse av oförstörd natur, och att rekreationsvärdet av naturen 
kraftigt försämras om man introducerar en höghastighetsbana. Denna försämring är kopplat 
till frekventa bullerstörningar och vibrationer när höghastighetståg rusar genom 
naturpanoramat. Betongbanan ligger på en upphöjd bank i förhållande till marknivåns och 
mäter- inklusive trädsäkringszoner på båda sidor drygt 50 meter. Ett 2,5 meter högt 
avskärmningsstaket kommer att finnas på båda om spåren, och eventuellt ett bullerstaket 
(se fig. nedan från Trafikverkets samrådsunderlag). Installationen är således i ett format som 
vida överstiger en vanlig järnväg och kommer att ge stora visuella sår i landskapet och 
äventyra viktiga biotoper i banans väg. En höghastighetsbana kräver vidare en betydande 
svängradie och är känslig för nivåskillnader vilket innebär att det sannolikt blir svårare att 
bevara speciellt värdefulla partier i landskapet, än med gängse spårtekniker. I 
sammanhanget blir det provocerande att läsa Trafikverkets mål för sin projektering 
”Höghastighetsjärnvägen ska skapa förutsättningar för en positiv upplevelse av landskapets 
visuella kvaliteter” (Trafikverkets järnvägsplan, Höghastighetsjärnväg Hässleholm – Lund, 31 
aug 2018). Synen på landsbygden och naturen som en kuliss åt förbifarande är så 
anmärkningsvärd att det väcker en oro kring om Trafikverket medvetet kommer att förlägga 
banan där det finns speciellt höga natur- och kulturvärden för passagerarna!   

 

Vi noterar vidare att ingen miljökonsekvensbeskrivning är presenterad- något som också 
uppmärksammats i Naturskyddsföreningens remissyttrande till Trafikverket (2018-11-01). 

I Billinge-Röstånga har förts en lång kamp mellan naturvänner och Svenska Kaolin AB för att 
motverka etablering av en kaolingruva, där beslut I Mark- och Miljööverdomstolen i april 
2019 slutligen avslog miljötillstånd. Viktiga argument mot en etablering var närheten till 
Natura 2000-område och det riksklassade Rönne å´s dalgång med dess bevarandevärda 
biotoper. Det aktuella området bedömdes vidare vara ett av få, förmodligen enda 
kvarvarande tysta naturområde, i en expansiv region som Skåne (Eslövs kommun, 30 april 
2019). Dessa viktiga mervärden finns tack och lov fortfarande kvar! En dragning av en 
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höghastighetsbana genom en näraliggande del av Rönne ås´ dalgång i Billinge skulle 
emellertid riskera att alvarligt ramponera viktiga kärnområden för rekreation i Eslövs 
kommun och omöjliggöra upplevelse av tysta naturrum. Området kring Stockamöllan, 
Billinge och Röstånga är i själva verket attraktivt för människor i hela Skåne - inte minst för 
människor i tätorter - och en resurs för naturturism även från andra länder.  
 
De, som i överensstämmelse med ett mer uthålligt samhälle, väljer att bosätta sig på 
landsbygden riskerar att få sin miljö fördärvad av höghastighetsbanan utan att få någon upp-
sida, då stationer endast kommer att finnas i Lund och Hässleholm. Höghastighetsbanan kan 
därför förväntas minska intresset för att bo i ett av Skånes vackraste områden och minska 
basen för naturturism. Till detta kommer att höghastighetsbanan kommer att dela 
jordbruksenheter och försvåra markanvändning vilket kan minska tillgänglig areal för 
livsmedelsproduktion.  
 
En etablering av höghastighetsbanan strider i själva verket mot flera av FN´s ”sustainable 
development goals” (nr. 2,3,6,7,8, 9,10,11, 12,13,14,15).    
 

Finansieringslösningar 
 
Sverige tillämpar sedan länge en princip för fördelning av kostnaden för järnvägstrafiken 
mellan staten och respektive operatör. Staten investerar och underhåller banorna medan 
operatören betalar en banavgift, köper in tågen och sköter driften av dessa. Investeringen i 
höghastighetsbanorna beräknas bli 230 – 400 miljarder kronor. Banavgiften som operatören 
betalar täcker bara den extra kostnad som tågen förorsakar, och ”de totala banavgifterna 
kommer inte att ge tillräckligt högt bidrag till statskassan för att täcka investeringsutgifterna 
och kostnaderna för underhåll” (SOU 2016: 03 sid 482 bilaga 6).  
 
Tre finansieringslösningar föreslås för höghastighetsbanan: 
 
1 Trafikverket får bemyndigande att ta upp lån i Riksgäldskontoret, vilket innebär att 
statsskulden ökar. 
 
2 Statliga tillgångar säljs, vilket minskar lånebehovet men innebär minskade framtida 
intäkter från statens tillgångar. Totalt är 18 företag med 100% statligt ägande omnämnda 
som potentiellt till salu till ett värde av ca 170 – 370 Miljarder SEK. Exempel på företag som 
kan komma att säljas ut är Vattenfall elnät och Telia Sonera.  
 
3 Delar av investeringen byggs med OPS (Offentlig-privat samverkan), vilket innebär att en 
privat part lånar för att finansiera höghastighetsjärnvägen. Detta påverkar den framtida 
statsbudgeten på samma sätt som lån i Riksgälden.  
 
Även om utgiftstaket inte behöver höjas innebär alla tre alternativen ovan ett minskat 
framtida finansiellt utrymme. Detta minskar påtagligt samhällets möjligheter att finansiera 
andra angelägna satsningar, inkluderat satsningar på utbyggnad av befintlig järnväg och 
utveckling av nya gröna energitekniker. 
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Skyddsvärda biotoper  
 
I den angivna korridoren för höghastighetsbanans passage av Rönne-å finns flera 
bevarandevärda arter. Bland skånska trollsländeskådare blev lokalen uppmärksammad när 
man 2009 hittade spetsfläckad trollslända (Libellula fulva).  
 
Det aktuella området är också ett habitat för ål. Den europeiska ålen (Anguilla anguilla) är 
enligt WWF akut hotad, och jämfört med 1950 finns idag endast ca 1-5% av beståndet kvar.  
 
Små populationer av den hotade flodpärlmusslan (Margaritifera margaritifera) och 
tjockskaliga målarmusslan (Unio crassus) finns i biflöden idag men antas ha funnits även i 
Rönne å´s huvudfåra tidigare.  
 
Rönne å har även höga värden för terrestra växter och djur, särskilt fåglar som strömstare 
(Cinclus cinclus), kungsfiskare (Alcedo atthis) och forsärla (Motacilla cinerea). Dessa fåglar 
kan förväntas påverkas negativt av en höghastighetsbana. 

En art som enligt Art- och habitatdirektivet listas som prioriterad är uttern (Lutra lutra). Den 
återfinns numera i Rönne ås avrinningsområde efter att nästan helt ha varit försvunnen. 
(www.lifeconnects.se). Enstaka individer har rapporterats i Skåne. Den 5 februari 2021 
kunde 2 uttrar ses simmandes i Rönne å´s huvudfåra mitt i den projekterade korridoren för 
överfart. Uttern tillhör en utpekad natura 2000 art. Det handlar om en störningskänslig art 
med långsträckta revir längs ån. En höghastighetsbana över Rönne-å med läge som angivits 
skulle medföra stora risker för artens fortlevnad. Utter har även observerats vid 
Billingemölla.  

Enligt Trafikverkets Miljö- och Konsekvens Beskrivning avseende Ostlänkens dragning över 
Svärtaån (Schreiber, 2014, Ostlänkens påverkan på Natura 2000-området Svärtaån, 
SE0220702. Nyköpings kommun, Södermanlands län) behöver uttern stora 
sammanhängande vattensystem som har skyddande strandvegetation och är fria från 
vandringshinder. Utterns föda består mestadels av fisk men även groddjur, kräftor, större 
insekter, fåglar och mindre däggdjur kan ingå i dieten. ”Revirens storlek varierar beroende 
på de biologiska och topografiska förhållandena men behöver normalt vara åtskilliga 
kilometer och ibland flera mil långa. För ett livskraftigt bestånd av utter krävs således stora 
områden med mer eller mindre sammanhängande vattensystem”. De största hoten mot 
utter utgörs framför allt av spridning av klororganiska miljögifter, försurning och 
biotopförändringar samt försämrad tillgång på föda i form av fisk och kräftor. I Trafikverkets 
rapport framgår också att ”Fragmenteringen av livsmiljön genom olika typer av exploatering 
utgör ett hot liksom anläggning av vägar och trafik vilket leder till att många uttrar blir 
överkörda”.  

I ett pågående LIFE + projekt ”LIFE CONNECTS” (2019 -2025) fokuseras på förbättring av 
ekosystemfunktioner och ekosystemservice i sju sydsvenska vattendrag bl.a. Rönne-å. 
Projektet koordineras av Länsstyrelsen och har en budget på totalt ca 100 miljoner SEK. Det 
huvudsakliga syftet avseende Rönne å är att verka för att upprätthålla och återställa 
livsmiljöer Det huvudsakliga syftet vad gäller Rönne å är att upprätthålla och återställa 
livsmiljöer för att få en gynnsam bevarandestatus för de prioriterade Natur 2000-

http://www.lifeconnects.se/


 9 

naturtyperna och relaterade arter. Utpekade Natura 2000 arter är bl.a. bred paljettdykare, 
utter och större vattensalamander. ”När åtgärdernas effekter visar på gynnsam 
bevarandestatus kommer förvaltningsplanen för Natura 2000 områdena att revideras. På 
liknande sätt kommer planen för nationellt intresse för friluftsliv att revideras. Rönne-å är en 
populär plats för fiske, paddling och vandring. Många turister från hela världen besöker 
området varje år för att se och uppleva Rönne å´s skönhet och kraft. LiFE CONNECTS 
kommer att bidra till att fler söker sig till Rönne å” (www.lifeconnects.se). Vi delar fullt ut 
dessa mål! Målen är inte förenliga med en etablering av en höghastighetsbana i en känslig 
del av Rönne å. 
 
Eslövs kommun har vidare rankat flera områden med höga naturvärden i närheten av den 
föreslagna passagen av ån (Eslövs kommun, Förslag på naturvårdsprogram, Inventeringen av 
skogsområden har gjorts av Naturcentrum AB år 2017. Inventeringen av ängs- och 
betesmarker har gjorts av Anna-Carin Linusson och Birgitta Karlsson, Eslövs kommun, under 
åren 2016-2018.  

Även fladdermusbeståndet har inventerats (Inventering av fladdermöss i Eslövs kommun, 
inventering gjord av Johan Ekelöw och Jens Rydell, 2015). Fladdermöss är mycket känsliga 
för ”ljusförorening”. Värt att notera är att området mellan Billinge och Stockamöllan utgör 
den största sammanhängande lövskogen i kommunen och även den minst ljusförorenade. 
Den ansågs därmed av mycket stort värde och används av minst 11 arter. ”Den skyddsvärda 
Barbastellen hittades vid Bålamöllans kvarn liksom vid Bögerups gård. Vid Bålamöllan kunde 
också den sällsynta sydpipistrellen noteras. Kvarnen nyttjades av fyra olika arter, 
brunlångöra, vattenfladdermus, mustaschfladdermus och dvärgfladdermus. Bålamöllan är 
den artrikaste punkten, men det är viktigt att påpeka ”att det är helheten med kvarnen, ån 
och lövskogen samt avsaknaden av ljus, som gör det här området till det kanske mest 
skyddsvärda i kommunen”. En etablering av höghastighetsbanan kan förväntas medföra 
avsevärd ljud och ljusbelastning i det område som beskrivs ovan. I sammanhanget måste alla 
ljuskällor beaktas (från strålkastare, varselljus, tågkupéljus, ljus på servicevägar, ljus på 
parkeringsplatser för servicefordon, master etc.) 
 
Mot bakgrund av ovan är det helt oacceptabelt att förlägga en höghastighetsbana i det 
aktuella å-avsnittet. 

 
Driver vårdkostnad relaterad till onödigt täta kontakter mellan passagerare 
 
Corona-epidemin har gjort oss uppmärksammade på hur känsligt vårt samhälle är. En 
bidragande orsak till den pandemiska spridningen av Corona är den befolkningsförtätning 
som råder både i utvecklingsländer och i industrialiserade länder. I över 100 länder globalt 
lever mer än 70% i städer (2 juli 2020, Forskning och Framsteg). Trots sin jämförelsevis höga 
per capitayta så lever proportionellt ännu fler - eller ca 85% - av den svenska befolkningen i 
tätorter. Detta ökar känsligheten för pandemier. Här borde Sverige och andra 
industrialiserade länder ta ett ansvar- och i klimatneutralitetens anda utveckla mer hållbara 
infra-strukturer för såväl boende som för resor.  Ett bärande argument för 
höghastighetsbana är trots detta en ambition att kraftigt öka antal passagerare per avgång. 
Denna ambition står i strid med behovet att minska folktäthet i samhället, och kan förväntas 
öka känsligheten för epidemiska utbrott i vår befolkning. Istället skulle åtgärder riktade mot 

http://www.lifeconnects.se/


 10 

flaskhalsar i den befintliga strukturen för persontransport kunna vidtas för att både 
effektivisera och samtidigt minska antalet fysiska kontakter tex genom avdelning av 
tågvagnar i mindre moduler. 
 
I en retrospektiv studie av Adda (Quart. J. Econ. 2016) påvisades ett starkt samband mellan 
folktäta tågtransporter och spridning av virusrelaterade sjukdomar tex influensa. I själva 
verket blev den ökade kostnaden för behandling av virussjukdomar lika stor som den 
uppskattade samhällsvinsten av effektiviserad transport. I en ny studie som sammanfattas i 
Extrakt 20 januari 2021 rapporteras att resmönster kan förutsäga Coronapandemins och fler 
fysiska möten i samband med resa ökade risken för insjuknande i Covid-19. Mot denna 
bakgrund ter det sig viktigare än någonsin att ifrågasätta introduktion av förtätade 
transportstrukturer, och att väga in åtföljande ökning av ohälsotal i uthållighetskalkylen. 
Såvitt vi kan bedöma har dessa aspekter inte behandlats vid planering av den svenska 
höghastighetsbanan. Motsvarande kritik restes också nyligen mot den planerade  
höghastighetsbanan i Storbritannien där inte minns miljövänner begär att planerna mellan 
London och Birmingham utvärderas i ljuset av ökat hemarbete och därmed förändrade 
resmönster under pandemin (Bulletin, Fokus, Kritiken mot brittiska höghastighetståg ökar 
med pandemin, 3 februari, 2021). Det Brittiska projektet skulle från början kosta strax under 
56 miljarder pund, men nu beräknas kostnaden hamna närmare 106 miljarder pund. Den 
nya järnvägen kommer att förkorta restiden mellan London och Birmingham med en knapp 
halvtimme och nu ställs krav på att Brittiska transportstyrelsen omvärderar projektet.  
 

Behöver Sverige verkligen höghastighetståg? 
 
Jacop Heidbrink, forskare vid juridiska institutionen vid Göteborgs universitet, analyserar 
frågan om Sverige behöver höghastighetståg, och svaret han kommit fram till är nej!  
 
https://www.youtube.com/watch?fbclid=IwAR33OMjIJTzeHD0H37bfR572yt9MSqB0IibibvooXTjofZSh
2U5DBbsPJTQ&v=UOL8kGnu_rs&feature=youtu.be 

 
 
 
 

https://www.youtube.com/watch?fbclid=IwAR33OMjIJTzeHD0H37bfR572yt9MSqB0IibibvooXTjofZSh2U5DBbsPJTQ&v=UOL8kGnu_rs&feature=youtu.be
https://www.youtube.com/watch?fbclid=IwAR33OMjIJTzeHD0H37bfR572yt9MSqB0IibibvooXTjofZSh2U5DBbsPJTQ&v=UOL8kGnu_rs&feature=youtu.be

