Nej till etablering av hoghastighetsbana

Dra i nédbromsen innan det dr forsent!

Sammanfattning

Vi stéller oss negativa till den planerade hoghastighetsbanan - nationellt liksom for
strackan Lund - Hassleholm.

e Bortbyggnad av flaskhalsar i det befintliga jarnvagsnatet maste utvirderas som ett
forsta alternativ

e Tunga myndigheter och sakkunniggrupper har riktat langtgaende kritik mot en
héghastighetsbana i Sverige

e Erfarenheter fran befintliga hoghastighetsbanor inom EU dr negativa!

e Allvarliga formaliafel har begatts i beredningen av héghastighetsbanan tex
avseende 4-stegs principen

e Kostnaden ar gigantisk och urholkar maéjligheter till andra angeldgna
samhallssatsningar

e Passagerarunderlaget ar kraftigt overskattat

e En hoghastighetsbana medfér en betydande klimatskuld och riskerar att forstora
viktiga naturvarden

e En hoghastighetsbana driver urbanisering och urholkar landsbygden

e Hoghastighetsbanan kommer att vara omodern nar den star klar

e Tidsvinster dr forhallandevis sma och kommer till ett hégt pris ekonomiskt, miljo-
och klimatmassigt

e Negativa effekter pa vattendrag och speciellt bevarande-viarda tysta naturrum
langs den planerade banan mellan Lund och Hassleholm ar oacceptablai ljuset av
ovan.

Nedan en lank till namninsamlingen ”Stoppa hoghastighetsbanan genom Skane” och en
utvidgning av standpunkterna i sammanfattningen

https://www.skrivunder.com/stopp hoghastighetsbanan genom skane?fbclid=IwAR3V0Z
byNGAXnerjl16mpl5WMWOnda0-D4fn1P00gp3WgmluM5colhg5580

En megainvestering med formaliafel och utan foregaende problemanalys

Riksrevisionen riktar i sin rapport fran 2019 (Att tdnka efter fére - Statens planering av
héghastighetsjdrnvdgar RiR 2019 31) skarp kritik mot Trafikverkets underlag for
hoghastighetsbanan pa flera viktiga punkter (Nya stambanor i plan 2018-20289,
Utbyggnadsstrategi for héghastighetsjdrnvdgar, Trafikverket TRV 2017/32405). Avsaknaden
av saval problembeskrivning som beskrivning av alternativa I6sningar ar i sjdlva verket i strid
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med den sk 4-stegsprincipen som pabjuds av riksdag och regering vid nyprojektering (tank
om, optimera, bygg om, bygg nytt). Vidare konstaterades att beslut tagits i fel ordning och
att planeringsprocessen blandat ihop beslutsfattande och genomférandeprocess vilket ofta
intraffar i planeringen av megaprojekt. Enligt Riksrevisionen karakteriseras planeringen av
"en bakvand beslutsordning som genom inlasningar riskerar att leda till samhéllsekonomiskt
ineffektiva l6sningar”.

Aven Stockholms handelskammares rapport &r mycket negativ (Nej till Hogkostnadstdg - SG
tringer héghastighetsbanorna undan viktiga framtidssatsningar, 18 oktober 2019). | denna
konkluderas att hoghastighetsbanor utgdr en dalig investering och riskerar att skapa “en evig
klimatskuld”. | 6verensstammelse med Riksrevisionens rapport sa kritiseras ocksa
avsaknaden av analys av alternativa I6sningar.

Kostnaden for enbart héghastighetsbanan ar betydande och uppgar till ca 230 miljarder SEK i
enlighet med Sverigeférhandlingens forslag. | en sammanstallning fran Stockholms
handelskammare (Den egentliga kostnaden fér héghastighetstdgen, Breif 2019;1) analyseras
Trafikverkets kalkyler. Dar framkommer att Trafikverket uppskattat kostnaden till ca 216-364
miljarder i 2019 ars penningvarde och man upptog kostnaden till 256 miljarder. Olika
besparingar i byggnation majliggjorde en nedskrivning av kostnad till 230 miljarder. Denna
nedskrivning forutsatter emellertid ocksa andrade- och mindre skarpa- miljoregler i Sverige
och inom EU, bland annat avseende buller (Den egentliga kostnaden fér hGghastighetstdgen,
Breif 2019;1). Dartill kommer kostnad for stationer, tag etc. Aven betydligt stérre belopp,
eller 400 miljarder har figurerat i uppskattningar fran tex Stockholms Handelskammare, och
det ar trots Trafikverkets langa beredningstid inte tydligt hur stor investering som kommer
att behovas, eller hur stora avkall som kommer att kravas i miljohanseende. Enligt Heidbrink,
lektor vid juridiska institutionen, Géteborgs universitet, ar en kostnad pa 500-800 miljarder
kronor inte orimlig (GP ledare, februari 2016).

Hoéghastighetsbanan behévs inte

Det ar fortfarande otydligt varfér nya stambanor behovs, och restiden kommer enligt
Stockholms handelskammare endast att forkortas marginellt. For att vardet av en
hoghastighetsbana ska évertraffa den samhallsekonomiska kostnaden att bygga den kravs
ett omfattande passagerarunderlag, och prognosen vad géller antal resande pa
hoghastighetsbanan ar orealistiskt hog (Stockholms Handelskammare 2019). | Trafikverkets
underlag (Nationell plan 2018-2029, Sverigeforhandlingen) forutspas tagresandet att 6ka
mellan andpunkterna med hela 188 procent mellan 2014 och 2039, vilket ska ses i ljuset av
att befolkningen 6kar med 18 procent och resandet mellan andpunkterna som helhet 6kar
med 36 procent, eller drygt en tredjedel. Om antalet resenarer blir ldgre an prognostiserat
blir det mycket svart for tagoperatorerna att fa lonsamhet i sin trafik. Maria Borjesson,
adjungerad professor i Nationalekonomi med inriktning mot transporter vid Statens vag- och
transportforskningsinstitut, menar att Trafikverkets uppskattning av passagerarunderlaget ar
starkt 6verdrivet (Ny Teknik, 2015-12-03). Aven Naturskyddsféreningen ifragasitter
passagerarunderlag och Trafikverkets prognoser ar inte i 6verensstammelse med givna krav
pa ett minskat resande (Naturskyddsféreningen 2018-11-01)



| detta sammanhang bor vi beakta att den pagaende Corona-epidemin redan i mycket hog
grad minskat vart resande och istallet lett till utveckling av kommunikations- och
motesstrategier dar IT-baserad teknik anvands i mycket hog grad. Det finns anledning att tro
att vi inte kommer att aterta den hoga frekvens pa tjansteresor som var fallet pre-Corona.
Detta minskar behovet av en sadan gigantisk utbyggnad som de planerade svenska
hoghastighetsbanorna beskriver.

Sverige ar helt enkelt inte tillrackligt tatbefolkat for att motivera hoghastighetsbanor. | dag
har Sverige 22 invanare per kvadratkilometer. Om man bara ser till regionerna som skulle
trafikeras av hoghastighetstag ar invanartatheten 53 invanare per kvadratkilometer. Jamfort
med manga andra lander med hoghastighetstag ar detta fortfarande lagt. | Spanien ar
befolkningstatheten 92 personer per kvadratkilometer — glesbygd inkluderat — och dar har
tagen inte varit nagon framgang (Stockholms Handelskammare 2019).

Kostnadseffektiviteten for hoghastighetsjarnvagsnatet inom EU ifragasatts ocksa av
Europeiska revisionsratten (Europeiska revisionsréttens sdrskilda rapport Nr 19, 2018, Ett
europeiskt jérnvdgsndt for héghastighetstrafik éinnu inte verklighet utan fortfarande ett
odndamadalsenligt lapptdcke). Anledningen ar att hoghastighetsbanor, av den typ som nu
projekteras i Sverige “inte behdvs overallt och kostnaderna per intjanad minut i restid ar
mycket hoga, upp till 369 MEUR, samtidigt som genomsnittshastigheterna bara ar 45% av
maxkapaciteten och dverskridandet av kostnader och férseningar i arbetet ar regel snarare
an undantag.” Europeiska revisionsratten sager vidare att “den ekonomiska hallbarheten ar
lag, andamalsenligheten i investeringarna bristfallig och det europeiska mervardet tveksamt,
da tre av sju fardigbyggda banor har laga passagerarantal och 2,7 miljarder euro i EU-
medfinansiering riskerar att ha anvants pa ett odndamalsenligt satt”. Det &r till detta
"odndamalsenliga lapptacke” som Sverige ska ansluta sina hoghastighetstag.

Vi delar uppfattningen att det befintliga tagnatet maste effektiviseras. Ett stort problem med
dagens jarnvagstrafik ar att tex X2000 inte kan ga pa sin marchfart. Alla snabbtag kor
langsammare an 2003. Samtidigt har tagférseningarna fordubblats, fran 10 000 till 22 000
funktionsstorningstimmar. Darmed har snabbtagstrafiken forsamrats bade vad géller
punktlighet och restider, enligt jarnvagskonsulten Per Corshammar (Svenska snabbtag kor
allt langsammare, Ny Teknik 2018-06-15). Har finns saledes en betydande
forbattringspotential. Pa delar av de nuvarande svenska stambanorna gar det inte att kora sa
manga tag som skulle behdvas. Detta ar emellertid inte orsakat av langvaga trafik mellan
andpunkter utan av att manga typer av tag mots pa samma spar. Darfor behovs istallet fler
parallella spar som kan avlasta hogtrafikerade delar av banorna, alternativt justeringar av
tidtabeller och battre prioritering av trafiken (Stockholms Handelskammare 2019).

Vi menar darfor att den gigantiska investering som planeras pa en héghastighetsbana i bland
annat Skane (Lund — Hassleholm) istallet ska anvandas for att effektivisera det befintliga
jarnvagsnatet. Nyckeltal for en sadan projektering saknas vilket ar anmarkningsvart.

Det ar dyrt att lagga rals vilket stéller krav pa betydande passagerarunderlag for att det ska
vara lonsamt (Stockholms Handelskammare 2019). Citat “Efter en omfattande analys sager
vi darfor nej till hoghastighetsbanorna. De riskerar tranga undan viktiga



framtidsinvesteringar som pa riktigt kan lyfta Sverige”. Alternativa investeringar i
infrastrukturprojekt fran Stockholms Handelskammares rapport ar istallet:
e Utbyggnad av befintlig stambana. 56 Miljarder
e Tunnelbana mellan Malmé och Kdpenhamn. 29 Miljarder
e Dubbelspar mellan Gavle och Sundsvall. 25 Miljarder
e Halvera restiden med tag mellan Stockholm och Oslo. 64 Miljarder
e Korta restiderna genom dubbelspar mellan Géteborg och Oslo. 17 Miljarder
e Finansiera Norrbotniabanans stracka mellan Skelleftea och Luled. 16 Miljarder
e Bygg Ostlig forbindelse med spar. 20 Miljarder
e 150000 laddstolpar for elbilar subventioneras med 50 procent i hela landet.
3 Miljarder

Vi noterar att detta forslag pa totalt 230 Miljarder genom sin analys béattre uppfyller statens
egna formaliakrav (fyrstegsprincipen) vid planering av stora samhallsinvesteringar.
Klimatskulden och effekter pa miljon skulle dessutom bli mindre. | en ny rapport fran
Stockholms Handelskammare beskrivs ett forslag pa optimering av befintlig jarnvag mellan
Stockholm och Oslo dar en investering i dubbelspar och tva nya lankar (totalt 64 miljarder)
gor det mojligt att korta ner restiden pa strackan till mindre an tre timmar, vilket gor att
strackan pa allvar kan konkurrera med flyget (SHK-Rapport 2021.1 Snabbare tdg- starkare
Norden 4(1), 1-26).

| tillagg menar vi att en sa omfattande investering skulle atféljts av en visionar analys av nya
alternativ for persontransporter; detta i ljuset av att den planerade banan som bést kan sta
klar 2045 med speciella atgarder vidtagna - annars vasentligt senare, eller 2090 (Sveriges
Kommuner och Regioner, 13 mars 2019, Byggtid fér hghastighetsbanan kan halveras). Har
finns en uppenbar risk att hoghastighetsbanan kommer att vara omodern redan nar den star
klar, och sannolikt finns da nya och/eller forbattrade tekniker for gront flyg, elflyg, autonoma
elbiltransporter etc. Redan idag finns gronare bransle for bil och flyg. | nya prognoser
forvantas antalet eldrivna bilar ar 2030 uppga till 1,7 miljoner (Prognos 2030 sekretariatet,
Bilparken i Sverige 2030, januari 2020). Det finns ocksa redan elflygplans-prototyper for ett
begransat antal passagerare. Andra miljovanligare alternativ i pipe-line ar sk elektrobranslen
(metanol och metan).

Processen kring hoghastighetsbanan framstar darfér som en baklanges utveckling dar
hoghastighetsbanan antagit dinosaurieformat, utan att komma i narheten av den
kostnadseffektivitet som fanns vid introduktion av 1800-talets tagbana. Hoghastighetsbanan
kommer inte att lyfta Sverige!

Negativa klimateffekter

| begreppet uthallighet ligger en strévan att sa langt mojligt begransa klimatpaverkan och
andra negativa effekter pa ekosystem och natur. Ett betydande slukhal vad galler
klimatpaverkan ar schaktarbetet och framstéllning av den betongplatta som utgor underlag
for de planerade banorna i landet. | en debattartikel fran 2019 skriver 6 transportforskare
Maria Borjesson, Harry Flam, John Hassler, Lars Hultkrantz, Per Kageson och Jan-Eric Nilsson
att hoghastighetsbanorna inte kommer betala tillbaka klimatskulden fran sjalva byggandet
av dem forrdan mot slutet av arhundradet. (Héghastighetstag en forlustaffdr, DN debatt, 7



nov 2019). | debattartikeln skriver de vidare att miljokostnaderna for stal, betong och
vagtransport for nya banor ar stora, men de “gar lite under radarn” i Trafikverkets underlag.
Aven Stockholms handelskammare konkluderar att héghastighetsbanor riskerar att skapa
"en evig klimatskuld” (Nej till Hogkostnadstdg - Sa tringer h6ghastighetsbanorna undan
viktiga framtidssatsningar, 18 oktober 2019).

Expertgruppen for miljostudier (under Finansdepartementet) gav 2008 i uppdrag at tva
nationalekonomer att granska existerande bedémningar av hoghastighetsbanors
samhallsekonomiska I6nsamhet, och att diskutera jarnvagsinvesteringars roll inom
klimatpolitiken. Rapporten publicerades 2009 och den mest centrala slutsatsen var att en
hoghastighetsjarnvag mellan Stockholm och Goéteborg ar ett dyrt satt att minska utslappen
av klimatgaser (Nilsson J-E, Pyddoke R, Hoghastighetsjirnvig — ett klimatpolitiskt stickspdr
Rapport till Expertgruppen fér miljéstudier/Finansdepartementet, 2009).

Driver urbanisering och forstor vardefulla naturomraden

Visionen om att hoghastighetsbanan "knyter ihop landet” ar en chimar, och banan kommer
endast att betjana ett litet fatal storre tatorter. For landsbygden kommer
avskarmningseffekter av tagbanan att férsvara lokala transporter och méten mellan
manniskor. For Skane finns tex inga passager inlagda mellan Lund och Hassleholm. Skane blir
pa detta satt delvis ett delat landskap. Aven jordbruksenheter kan riskera att bli delade med
langtgdende negativa effekter pa livsmedelsproduktion. Den reella “omvagen” for transport
via vagnatet ar idag inte maojlig att dverblicka, men det ar redan uppenbart att den blir
betydande pa landsbygden, och kan lokalt komma att bli férédande for manga mindre orter.
Till problematiken ska laggas att dven ett stort antal privata vagar kommer att hamna i
hoghastighetsbanans vdag. Banan kommer darmed att bidra till en 6kad urbanisering och
forsvara vagtransporter pa landsbygden. Detta star i strid med visionen om att ndarhet mellan
stad och land stimulerar utveckling av nya produkter och tjanster inom gron tillvaxt (Fokus
Landsbygd; samspel mellan stad och land i det flerkirniga Skdne, Region Skéane, 2017).

Avstangningseffekter pa vagtransporter kan riskera att forsamra landsbygdens
utvecklingspotential baserad pa utbyggt sma-féretagande, innovativa samarbetsformer
mellan féretag (business to business) inom tex. agro-industri och utbyggnad av
upplevelseindustri och naturturism. For Skanes vidkommande - vem vill aka kanot, vandra pa
vandringsleder, eller besoka tysta naturrum i Ronne-a dalen med en
hoghastighetsinstallation som narmsta granne? For boende pa landsbygden finns vidare en
forseningsrisk for utryckningsfordon som ar oroande.

Den ojamlika nyttan av megainvesteringen mellan stad och landsbygd, och mellan norra och
sodra Sverige utgor i sjalva verket ett demokratiproblem. Sammantaget riskerar landsbygden
att fa sin miljo fordarvad av héghastighetsbanan i sitt respektive naromrade utan att fa
nagon upp-sida. Vad géller Skanebanan sa kan hoghastighetsbanan forvantas minska
intresset for att bo eller besdka ett av Skanes vackraste omraden. | Trafikverkets underlag
for banans strackning mellan Lund-Héassleholm (Samrddsunderlag Héghastighetstdg
Hdssleholm — Lund, Skdne Idn, Jarnvdgsplan, 2018/88290) framgar att ”i utredningsomradet
finns ett vattendrag som ar nationellt sarskilt viktigt med avseende pa fiske och dess hoga



naturvarde. Om jarnvagsanlaggningen forlaggs i ett lage nara vattendraget kan paverkan bli
stor”.

En tagbana i kollosalformat

Nagot som ocksa fortjanar att lyftas forutom negativa effekter pa klimat och natur, ar aven
vardet av manniskans upplevelse av oférstord natur, och att rekreationsvardet av naturen
kraftigt forsamras om man introducerar en hoghastighetsbana. Denna forsamring ar kopplat
till frekventa bullerstorningar och vibrationer nar hoghastighetstag rusar genom
naturpanoramat. Betongbanan ligger pa en upphojd bank i forhallande till marknivans och
mater- inklusive tradsakringszoner pa bada sidor drygt 50 meter. Ett 2,5 meter hogt
avskarmningsstaket kommer att finnas pa bada om sparen, och eventuellt ett bullerstaket
(se fig. nedan fran Trafikverkets samradsunderlag). Installationen ar saledes i ett format som
vida Overstiger en vanlig jarnvag och kommer att ge stora visuella sar i landskapet och
dventyra viktiga biotoper i banans vag. En héghastighetsbana kraver vidare en betydande
svangradie och ar kanslig for nivaskillnader vilket innebar att det sannolikt blir svarare att
bevara speciellt vardefulla partier i landskapet, an med gangse spartekniker. |
sammanhanget blir det provocerande att lasa Trafikverkets mal for sin projektering
"Hoghastighetsjarnvagen ska skapa forutsattningar for en positiv upplevelse av landskapets
visuella kvaliteter” (Trafikverkets jéirnvdgsplan, Héghastighetsjérnvig Hdssleholm — Lund, 31
aug 2018). Synen pa landsbygden och naturen som en kuliss at férbifarande ar sa
anmarkningsvard att det vacker en oro kring om Trafikverket medvetet kommer att forlagga
banan dar det finns speciellt héga natur- och kulturvarden for passagerarnal!

JARNVAG PA BANK

METER

Vi noterar vidare att ingen miljokonsekvensbeskrivning ar presenterad- nagot som ocksa
uppmarksammats i Naturskyddsféreningens remissyttrande till Trafikverket (2018-11-01).

| Billinge-ROstanga har forts en lang kamp mellan naturvdanner och Svenska Kaolin AB for att
motverka etablering av en kaolingruva, dar beslut | Mark- och Miljoéverdomstolen i april
2019 slutligen avslog milj6tillstand. Viktiga argument mot en etablering var narheten till
Natura 2000-omrade och det riksklassade Ronne a’s dalgang med dess bevarandevéarda
biotoper. Det aktuella omradet bedomdes vidare vara ett av fa, formodligen enda
kvarvarande tysta naturomrade, i en expansiv region som Skane (Eslovs kommun, 30 april
2019). Dessa viktiga mervarden finns tack och lov fortfarande kvar! En dragning av en



hoghastighetsbana genom en néaraliggande del av Ronne as” dalgang i Billinge skulle
emellertid riskera att alvarligt ramponera viktiga kairnomraden for rekreation i Eslovs
kommun och omdijliggdra upplevelse av tysta naturrum. Omradet kring Stockaméllan,
Billinge och Rostanga ar i sjdlva verket attraktivt for manniskor i hela Skane - inte minst for
manniskor i tatorter - och en resurs for naturturism dven fran andra lander.

De, som i 6verensstammelse med ett mer uthalligt samhalle, véljer att bosatta sig pa
landsbygden riskerar att fa sin miljo fordarvad av héghastighetsbanan utan att fa nagon upp-
sida, da stationer endast kommer att finnas i Lund och Hassleholm. Hoghastighetsbanan kan
darfor forvantas minska intresset for att bo i ett av Skanes vackraste omraden och minska
basen for naturturism. Till detta kommer att hoghastighetsbanan kommer att dela
jordbruksenheter och férsvara markanvandning vilket kan minska tillganglig areal for
livsmedelsproduktion.

En etablering av hdghastighetsbanan strider i sjdlva verket mot flera av FN’s ”sustainable
development goals” (nr. 2,3,6,7,8, 9,10,11, 12,13,14,15).

Finansieringslosningar

Sverige tillampar sedan lange en princip for fordelning av kostnaden for jarnvagstrafiken
mellan staten och respektive operator. Staten investerar och underhaller banorna medan
operatoren betalar en banavgift, koper in tagen och skoter driften av dessa. Investeringen i
hoghastighetsbanorna beraknas bli 230 — 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: 03 sid 482 bilaga 6).

Tre finansieringslosningar foreslas for hoghastighetsbanan:

1 Trafikverket far bemyndigande att ta upp lan i Riksgéldskontoret, vilket innebér att
statsskulden okar.

2 Statliga tillgangar séljs, vilket minskar lanebehovet men innebar minskade framtida
intakter fran statens tillgangar. Totalt ar 18 foretag med 100% statligt gande omnamnda
som potentiellt till salu till ett vdarde av ca 170 — 370 Miljarder SEK. Exempel pa foretag som
kan komma att séljas ut ar Vattenfall elnat och Telia Sonera.

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

Aven om utgiftstaket inte behdver hojas innebdr alla tre alternativen ovan ett minskat
framtida finansiellt utrymme. Detta minskar patagligt samhallets mojligheter att finansiera
andra angeldgna satsningar, inkluderat satsningar pa utbyggnad av befintlig jarnvag och
utveckling av nya grona energitekniker.



Skyddsvarda biotoper

| den angivna korridoren for hoghastighetsbanans passage av Ronne-a finns flera
bevarandevarda arter. Bland skanska trollslandeskadare blev lokalen uppméarksammad nar
man 2009 hittade spetsflackad trollslanda (Libellula fulva).

Det aktuella omradet ar ocksa ett habitat for al. Den europeiska alen (Anguilla anguilla) ar
enligt WWF akut hotad, och jamfért med 1950 finns idag endast ca 1-5% av bestandet kvar.

Sma populationer av den hotade flodparlmusslan (Margaritifera margaritifera) och
tjockskaliga malarmusslan (Unio crassus) finns i bifloden idag men antas ha funnits dven i
Ronne a’s huvudfara tidigare.

Rénne a har dven hoga varden for terrestra vaxter och djur, sarskilt faglar som stromstare
(Cinclus cinclus), kungsfiskare (Alcedo atthis) och forsarla (Motacilla cinerea). Dessa faglar
kan férvantas paverkas negativt av en hoghastighetsbana.

En art som enligt Art- och habitatdirektivet listas som prioriterad ar uttern (Lutra lutra). Den
aterfinns numera i Rénne as avrinningsomrade efter att nastan helt ha varit férsvunnen.
(www.lifeconnects.se). Enstaka individer har rapporterats i Skane. Den 5 februari 2021
kunde 2 uttrar ses simmandes i Ronne a’s huvudfara mitt i den projekterade korridoren for
overfart. Uttern tillhor en utpekad natura 2000 art. Det handlar om en storningskanslig art
med langstrackta revir langs an. En hoghastighetsbana dver Ronne-a med lage som angivits
skulle medfora stora risker for artens fortlevnad. Utter har dven observerats vid
Billingemolla.

Enligt Trafikverkets Milj6- och Konsekvens Beskrivning avseende Ostlankens dragning over
Svartaan (Schreiber, 2014, Ostlankens paverkan pa Natura 2000-omradet Svartaan,
SE0220702. Nykopings kommun, Sédermanlands |an) behover uttern stora
sammanhangande vattensystem som har skyddande strandvegetation och ar fria fran
vandringshinder. Utterns féda bestar mestadels av fisk men dven groddjur, kraftor, storre
insekter, faglar och mindre daggdjur kan inga i dieten. “Revirens storlek varierar beroende
pa de biologiska och topografiska forhallandena men behdéver normalt vara atskilliga
kilometer och ibland flera mil Ianga. For ett livskraftigt bestand av utter kravs saledes stora
omraden med mer eller mindre sammanhéangande vattensystem”. De storsta hoten mot
utter utgors framfor allt av spridning av klororganiska miljogifter, forsurning och
biotopforandringar samt forsamrad tillgang pa féda i form av fisk och kréaftor. | Trafikverkets
rapport framgar ocksa att ”Fragmenteringen av livsmiljéon genom olika typer av exploatering
utgor ett hot liksom anléggning av vdgar och trafik vilket leder till att mdanga uttrar blir
overkérda”.

| ett pagdende LIFE + projekt “LIFE CONNECTS” (2019 -2025) fokuseras pa forbattring av
ekosystemfunktioner och ekosystemservice i sju sydsvenska vattendrag bl.a. R6nne-a.
Projektet koordineras av Lansstyrelsen och har en budget pa totalt ca 100 miljoner SEK. Det
huvudsakliga syftet avseende Ronne a ar att verka for att uppratthalla och aterstilla
livsmiljoer Det huvudsakliga syftet vad galler Ronne a ar att uppratthalla och aterstalla
livsmiljoer for att fa en gynnsam bevarandestatus for de prioriterade Natur 2000-
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naturtyperna och relaterade arter. Utpekade Natura 2000 arter ar bl.a. bred paljettdykare,
utter och storre vattensalamander. “Nér atgardernas effekter visar pa gynnsam
bevarandestatus kommer forvaltningsplanen fér Natura 2000 omradena att revideras. Pa
liknande satt kommer planen for nationellt intresse for friluftsliv att revideras. Rénne-a ar en
popular plats for fiske, paddling och vandring. Manga turister fran hela varlden besoker
omradet varje ar for att se och uppleva Ronne a’s skonhet och kraft. LIFE CONNECTS
kommer att bidra till att fler soker sig till Ronne 3” (www.lifeconnects.se). Vi delar fullt ut
dessa mal! Malen ar inte forenliga med en etablering av en héghastighetsbana i en kanslig
del av Rénne a.

Eslévs kommun har vidare rankat flera omraden med hoga naturvarden i ndarheten av den
foreslagna passagen av an (Eslévs kommun, Forslag pa naturvardsprogram, Inventeringen av
skogsomraden har gjorts av Naturcentrum AB ar 2017. Inventeringen av angs- och
betesmarker har gjorts av Anna-Carin Linusson och Birgitta Karlsson, Eslovs kommun, under
aren 2016-2018.

Aven fladdermusbestandet har inventerats (Inventering av fladdermdss i Eslévs kommun,
inventering gjord av Johan Ekeléw och Jens Rydell, 2015). Fladdermdss ar mycket kansliga
for ”ljusfororening”. Vart att notera ar att omradet mellan Billinge och Stockamoéllan utgor
den storsta sammanhangande I6vskogen i kommunen och dven den minst ljusférorenade.
Den ansags darmed av mycket stort varde och anvands av minst 11 arter. “Den skyddsvarda
Barbastellen hittades vid Balamollans kvarn liksom vid Bogerups gard. Vid Balamollan kunde
ocksa den sallsynta sydpipistrellen noteras. Kvarnen nyttjades av fyra olika arter,
brunlangora, vattenfladdermus, mustaschfladdermus och dvargfladdermus. Balamoéllan ar
den artrikaste punkten, men det ar viktigt att papeka ”att det dr helheten med kvarnen, dn
och lévskogen samt avsaknaden av ljus, som gor det hidr omradet till det kanske mest
skyddsvérda i kommunen”. En etablering av hoghastighetsbanan kan forvantas medfora
avsevard ljud och ljusbelastning i det omrade som beskrivs ovan. | sammanhanget maste alla
ljuskallor beaktas (fran stralkastare, varselljus, tagkupéljus, ljus pa servicevagar, ljus pa
parkeringsplatser for servicefordon, master etc.)

Mot bakgrund av ovan ar det helt oacceptabelt att forlagga en hoghastighetsbana i det
aktuella a-avsnittet.

Driver vardkostnad relaterad till onodigt tata kontakter mellan passagerare

Corona-epidemin har gjort oss uppmarksammade pa hur kansligt vart samhalle ar. En
bidragande orsak till den pandemiska spridningen av Corona ar den befolkningsfortatning
som rader bade i utvecklingslander och i industrialiserade lander. | 6ver 100 lander globalt
lever mer an 70% i stader (2 juli 2020, Forskning och Framsteg). Trots sin jamforelsevis hoga
per capitayta sa lever proportionellt annu fler - eller ca 85% - av den svenska befolkningen i
tatorter. Detta Okar kansligheten for pandemier. Har borde Sverige och andra
industrialiserade lander ta ett ansvar- och i klimatneutralitetens anda utveckla mer hallbara
infra-strukturer for saval boende som for resor. Ett bdarande argument for
hoghastighetsbana ar trots detta en ambition att kraftigt 6ka antal passagerare per avgang.
Denna ambition star i strid med behovet att minska folktathet i samhallet, och kan forvantas
Oka kansligheten for epidemiska utbrott i var befolkning. Istallet skulle atgarder riktade mot
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flaskhalsar i den befintliga strukturen for persontransport kunna vidtas for att bade
effektivisera och samtidigt minska antalet fysiska kontakter tex genom avdelning av
tagvagnar i mindre moduler.

| en retrospektiv studie av Adda (Quart. J. Econ. 2016) pavisades ett starkt samband mellan
folktata tagtransporter och spridning av virusrelaterade sjukdomar tex influensa. | sjalva
verket blev den 6kade kostnaden for behandling av virussjukdomar lika stor som den
uppskattade samhallsvinsten av effektiviserad transport. | en ny studie som sammanfattas i
Extrakt 20 januari 2021 rapporteras att resmonster kan forutsaga Coronapandemins och fler
fysiska moten i samband med resa 6kade risken for insjuknande i Covid-19. Mot denna
bakgrund ter det sig viktigare an nagonsin att ifragasatta introduktion av fortatade
transportstrukturer, och att vdga in atféljande 6kning av ohalsotal i uthallighetskalkylen.
Savitt vi kan bedoma har dessa aspekter inte behandlats vid planering av den svenska
hoghastighetsbanan. Motsvarande kritik restes ocksa nyligen mot den planerade
hoghastighetsbanan i Storbritannien dar inte minns miljévanner begar att planerna mellan
London och Birmingham utvdrderas i ljuset av 6kat hemarbete och ddarmed férandrade
resmonster under pandemin (Bulletin, Fokus, Kritiken mot brittiska héghastighetstdg ékar
med pandemin, 3 februari, 2021). Det Brittiska projektet skulle fran borjan kosta strax under
56 miljarder pund, men nu berdknas kostnaden hamna narmare 106 miljarder pund. Den
nya jarnvagen kommer att forkorta restiden mellan London och Birmingham med en knapp
halvtimme och nu stélls krav pa att Brittiska transportstyrelsen omvarderar projektet.

Behover Sverige verkligen hoghastighetstag?

Jacop Heidbrink, forskare vid juridiska institutionen vid Goteborgs universitet, analyserar
fragan om Sverige behover hoghastighetstag, och svaret han kommit fram till &r ne;j!

https://www.youtube.com/watch?fbclid=lwAR330MijlJTzeHDOH37bfR572yt9MSqBO0libibvooXTjofZSh
2U5DBbsPJTQ&v=UOL8kGnu rs&feature=youtu.be
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