Till Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet)

Remissvar rorande ”Forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen

2022-2033”,

Dnr 12021/02884

| en tid dar klimathansyn och biologisk mangfald ar honnérsbegrepp for samhallets utveckling

prioriterar regeringen med hoghastighetsbanan (HHB) istallet en klimatbelastande och
naturskovlande teknik som dartill bygger en synnerligen ojamlik infrastruktur. Av en uppskattad total
investering motsvarande ca 500 miljarder i “nya stambanor” ger projektet endast 30 miljarder i nytta.
Projektets hoga kostnad, och mycket ringa samhallsnytta, gor projektet ofordelaktigt for landet. Till
negativa effekter av HHB ska ocksa laggas undantrangningseffekter, dar stora nyttogenererare i
infrastrukturplanen diskrimineras da fundamentalt ogynnsamma projekt, t ex HHB, slentrianmassigt
far ligga kvar nar dem val kommit in. En generell standpunkt i foreliggande remissutlatande ar att en
bana for tagset upp till 320km/tim, inte kan motiveras utifran restidsférkortning; detta i ljuset av
okad klimatbelastning och 6kad averkan pa natur och landskap jamfért med en "ny stambana” for
tagset upp till 250km/tim. En sadan bana, férlagd langs befintlig stambana, dr mer kompatibel med
flera viktiga samhallsmal t ex avseende klimat, gron infrastruktur och biologisk mangfald; och dven
mer kompatibel med infrastruktursatsningar i vara grannlander.

Nedan ges specifika kommentarer till den nationella planen atféljt av yrkanden(1-10). Text hamtad
fran transportinfrastrukturplanen ar kursiverad.

Férslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022-2033
Sammanfattning

Sid5

“Av dessa anger regeringen i direktivet att 107 miljarder kronor bér avsdttas till nyastambanor fér

héghastighetstdg, och 42 miljarder kronor till Idnsplanerna”

Skrivningen ar otydlig och stéllvis direkt missvisande.

o 7

“Nya stambanor for héghastighetstdg” ar en mycket missvisande beteckning. | vara grannlander
definieras hastigheter upp till 250 km/tim som hoghastighetstag. Vad ska TrV bygga? Banor for 320
eller 250 km/tim? Redan idag finns beslut om att ca 50 % av tagstrackningen i HHB projektet byggs
for hastigheter upp till 250 km/tim. Det framstar som orealistiskt att nagon operatér &r intresserad
av att kopa in tadg for maxhastighet 320 km/tim néar halva strackan ar byggd for 250 km/tim. Detta
faktum allena utgor tillracklig grund for att avfarda hastigheter 6ver 250 km/tim. En bana for tagset
upp till 250 km/tim medger ocksa fordelar i form av samlokalisering langs befintlig stambana, vilket

sparar natur och minskar barriareffekter.



Begransat utrymme for nya investeringar
Sid 8 ” Regeringens direktiv anger att den gdllande planen ska fullféljas”.

Sid 9 “Det begrénsade utrymmet inom utvecklingsanslaget innebdr att ett stort antal kostnadseffektiva

dtgdrder inte kunnat inrymmas i planférslaget.”

HHB introducerades som ett forslag redan ar 2009 (Betédnkande av Utredningen om
hoghastighetsbanor, SOU2009:74). | SOU rapporten togs valdigt lite hdnsyn till klimat-och
naturpaverkan vilket aterspeglar tidsandan. Detta kan mojligen forklara hur HHB projektet kunde
komma in i infrastrukturplanen, men det &r mycket svart att férsta att det fortfarande ligger kvar.
Under de senaste 10 aren har skett en dramatisk kunskapsutveckling vad géller klimat och
naturpaverkan dar t ex koldioxidavtryck, biologisk mangfald, ekologiska samband, gron infrastruktur,
vardekarnor etc blivit oerhort viktiga parametrar i samhiéllsbygget. Medlemsstaterna i EU har ocksa
tagit en strategi som foreskriver att 30% av all mark ska naturskyddas. Denna utveckling har i hog
grad paverkat samhallets vardegrund. Rimligen borde denna vardegrund dven galla HHB projektet.
Det ter sig orimligt att gamla projekt- som inte langre kan motiveras utifran samhéllets nya
vardegrund -far leva vidare i budgeten. En kunskap som etablerats géller det faktum att
framstallningen av betong ar klimatbelastande, och att samhallet darfor bor stimulera till minskad
cement/betonganvandning. HHB projektet med sitt gigantiska betongbehov ger istéllet en s3 stor
klimatbelastning att den inte kan betala tillbaka sin klimatskuld i projektets livstid. Rimligen borde
regeringen vara man om att investeringar skall ge mesta méjliga nytta till samhdllet inkluderat
nytta relaterad till klimat-och miljohansyn. Skrivningen ”Regeringens direktiv anger att den gdllande

planen ska fullféljas” ter sig i ljuset av ovan som hdpnadsvackande och regeringens beslut i ett tekniktungt

projekt maste sjalvfallet vara kunskapsbaserat.

Citatet fran sid 9 ovan utgor ocksa en allvarlig invandning mot HHB projektet ur ett
kostnadseffektivitetsperspektiv. Regeringen viljer i liggande planforslag att lagga undan
kostnadseffektiva satsningar och inkluderar istéllet fortsatt HHB projektet med dess laga nytta och
oerhort laga kostnadseffektivitet och vars finansiering férs vidare till vara barn genom ohallbar
upplaning. Riksbankschefen poangterar vikten av att investeringar maste sakerstalla Sveriges
foretags konkurrenskraft, vilket rimligen ocksa bér gélla de statskontrollerade verksamheterna. Ett
exempel bland manga pa undantrangda investeringar ar Volvos krav, sedan mer an 20 ar, pa
effektivare jarnvagstransporter till fabriken i Olofstrém. Utebliven investering medfor att fabriken
laggs ner i ett omrade med redan problematisk arbetsmarknad.

https://amp.svt.se/nyheter/lokalt/blekinge/volvohotet-forsenas-sydostlanken-lamnar-vi-olofstrom

Undantrangningseffekterna ar dock mer genomgripande dn sa da dem paverkar hela

transportsystemet. Férre GD pa TrV varnade for en utveckling dar anslagen inte tog hansyn till det


https://amp.svt.se/nyheter/lokalt/blekinge/volvohotet-forsenas-sydostlanken-lamnar-vi-olofstrom

mycket stora investeringsbehov som finns for att klara underhall. En sadan utveckling innebar att ett
redan eftersatt underhall blir an mer eftersatt. Redan idag kan manga resande uppleva forlust av
nytta kopplad till eftersatt underhall. Regeringen maste lyssna pa dem som arbetar med
transportfragorna! Vi konstaterar att férre chefen for ”den nya stambanan”, Ali Sadeghi, slutar pa

TrV efter 2 ar och istallet tar med sin erfarenhet till Swedavia och flygbranschen.

Satsningen pa HHB &r ojamlik. Stora och omotiverade satsningar gors for att storstadspendlare ska
kunna dka dnnu snabbare férbi landsortskommunerna. Istéllet borde samhaillsresurser satsas enligt
devisen ”lat hela landet leva”. Regeringen bor ocksa strava efter att stora samhallssatsningar gors i
enlighet med andra grundldggande varden avseende klimat och natur- dar ny kunskap etablerats

sedan HHB introducerades for manga ar sedan.

Yrkande 1: Att regeringen ger TrV i uppdrag att peka ut investeringar som inte langre kan anses
motiverade utifran nuvarande kunskapslage och samhéllsmal, och istéllet ge férslag pa nya projekt

som bor lyftas in i investeringsplanen.

Yrkande 2: Att TrV presenterar en mer systematisk och standardiserad kvantifiering av nyttorna och
kostnaderna for alla stérre projekt, som bas for prioritering dar projekt som inte visar samhallsnytta
lampligen avfors och dar nya projekt prioriteras i deras stélle. Kvantifieringen maste vara dynamisk sa
att inte ett projekt med allra samst kostnadseffektivitet som i fallet HHB ligger kvar i plan endast for

att det kommit in. Finansieringen maste samtidigt klarlaggas.

Barriareffekter

Det ar av vital betydelse att barridreffekten reduceras vid dragning av jarnvag. Det finns redan en
barriareffekt pga befintlig stambana. Denna effekt kommer sannolikt att forstarkas nagot de
kommande aren bl a beroende pa att sma obevakade 6vergangar tas bort. Investeringsmedel saknas
for att gora dessa planskilda. HHB kommer att skapa ytterligare en barriar for de lokala transporterna
och darigenom for landsbygdens befolkning och verksamheter. En markanlagd HHB 6ver orérda
marker genom centrala delar av Skdne skulle ge mycket patagliga barridreffekter. Aven om dessa
effekter blir nagot mindre uttalade med landbro férlagd bana tillkommer med landbro mycket
negativ inverkan pa landskapsbild, 6kad klimatbelastning och om maéjligt an varre bullerproblematik.
Véardet av lokala transporter far inte underskattas och ett modernt uthalligt samhalle bor verka for
utveckling av battre och fossilfria regionala transportmajligheter bade via tag och bil. HHB hotar en
sadan utveckling. Mot denna bakgrund ar det angeldget att den nya banan férlaggs intill befintlig

stambana. En sadan samlokalisation mojliggor ocksa en effektiv bullerbekdmpning langs en



banstrackning istéllet for vid tva. Vi finner att bullerproblematiken, som ar speciellt stor med HHB,
har negligerats trots att WHO nyligen skarpt guidelines baserat pa ny kunskap avseende

jarnvagsbuller och 6kad risk for fetma och hjartkarlsjukdom.

Det bor podngteras att saval markanlagd HHB som HHB pa landbro patagligt kommer att 6ka behovet
av betong, medan samhallet i dvrigt starkt strévar efter att minska cement/betonganviandning ur ett

klimatperspektiv.

Yrkande 3: Vi yrkar att en ny bana for hastigheter upp till 250 km/tim forlaggs langs befintlig
stambana for att uppna effektivare bullerddampning i enlighet med WHO's skarpta guidelines. Detta

minskar dven negativ paverkan pa natur och klimat.

Tidsplanering

Sid 8

".. eftersom planldggningsprocessen for etappen Géteborg—Bords har tvingats senareldggas”.

Aven etappen Hissleholm - Lund har métt stort motstand sdval fran kommuner som privatpersoner
och organisationer kopplade till lant-och skogsbruk. TrV har annu efter ett ar inte besvarat de 1340
skrivelser som skickades in under samrad 3. Merparten av skrivelserna motsatter sig HHB med
hastigheten 320 km/tim, utan foreslar istallet att hastigheten maximeras till 250 km/tim och att de
nya sparen forlaggs intill den befintliga stambanan. Landsortskommunerna langs strackningen Lund-
Hassleholm ar av samma asikt, och vissa kommuner har uppmanat tjanstemannen att enbart arbeta
for dragning langs den befintlig stambanan. Landsortskommuner ldngs Boras — Goteborg ar ocksa
negativa liksom flera kommuner och regioner i Norra Sverige som inte heller upplever nytta med den
foreslagna HHB satsningen. De senare patalar, med all ratt, stora undantrangningseffekter. Vi
forutspar ytterligare helt nédvandiga forseningar i tidsplaneringen, bland annat maste en ny
lokaliseringsutredning verkstallas dar alternativ i enlighet med 4-stegsprincipen tas fram. Sjalvklart
maste samhallsnyttan varderas for dessa alternativa forslag inkluderat jamlikhetsaspekter samt

effekter pa hélsa, natur och klimat.
Sid 14

“Trafikverkets mal dr att investeringskostnaderna fér hela systemet ska reduceras med 65 miljarder kronor

jamfért med den bedémda kostnaden fér nuvarande systemutformning”

| en stravan att reducera investeringskostnaden foreslar TrV ett balasterat spar, istallet for ett

ballastfritt, vilket medfér en kostnadssdankning motsvarande 65 miljarder kronor. Detta val



maximerar hastigheten till hogst 250 km/tim vilket i sin tur gér det maojligt att bygga de nya sparen

intill den befintliga stambanan.

9 Planfdrslagets effekter
Sid 180

Utvdrdering av nyttan av investeringarna i Nationella planen.

Sammanstdlining av de olika projekten — kvoten Samhdllsekonomisk nytta/kostnad redovisas.
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“Varje stapel dr en investering, och dess totala yta dr hur mycket nytta den skapar. Man bor

strdva efter sa stor sammanlagd yta (nytta) som mojligt. Stapelns bredd dr

investeringens kostnad, det vill sdga hur mycket plats den tar av det totala planutrymmet.

Den sammanlagda bredden pa alla staplarna dr alltsG den sammanlagda kostnaden, som

inte far overstiga den tillgdngliga budgeten”.

Ur diagrammet framstar det gramarkerade projektet (“Etapper av nya stambanor fér hh-tdg”) som
bade mycket kostsamt och dartill till liten nytta. Kvoten fér stambanebygget ar 0,5,dvs. av 2 satsade
kronor kommer endast en tillbaka som samhallsnytta. Fér HHB ar tidsvinsten den dominerande
nyttan. Hur tidsvinsten ar berdknad framgar inte. Inte heller finns nagon information om
referensalternativet. TrV har saledes INTE arbetat i enlighet med 4-stegsprincipen. Nagot som inte
kommunicerats tydligt &r att “den nya stambanan” i sjdlva verket till ca 50% planeras for 250 km/tim
och till 50% for 320 km/tim. Tidsvinsten med att kdra halva strackan i 250 km/tim och den resterande
i 320 km/tim mellan Lund-Stockholm &r ca 10 minuter jamfort med att kéra hela strackan i

250km/tim. Denna tidsvinst ter sig vildigt marginell for att motivera en investering i HHB.



Hur har TrV berdknat tidsnyttan? Har dven tidsforlusten att korsa barridrerna (den gamla
stambanan resp de nya sparen) riaknats in? Eller har man bara tagit hansyn till
storstadsbefolkningens eventuella restidsférkortning. Det hade varit angelaget ur ett
jamlikhetsperspektiv att se berakningar av tidsvinst for befolkningen i olika regioner i landet som

en foljd av HHB satsningen, en av landets storsta investeringar.

Sid 178

Klimatnyttan anges till 1,7 miljarder kr for hela HHB projektet under sin livslangd. Denna framstar
forvanansvart hog da bilarna ar klimatneutrala pga elektrifiering per 2045 vilket ar det ar som HHB
berdknas sta fardig. Flyget (SAS) har malsattningen att per 2030 ska all trafik i Skandinavien drivas
med biobransle. Klimatbelastningen for att bygga HH dr mycket stor och motsvarar ca 3-5 ars
produktion av stal respektive cement. Klimatskulden fér byggnationen kommer inte att aterbetalas

under banans livslangd. Fjorton klimatforskare i Sverige har kommit fram till denna slutsats!

Om prognoserna vad géller minskat klimatavtryck for bil-och flygtransporter besannas sa kommer
HHB inte ge nagon klimatnytta alls vid invigningen. HHB kommer att vara omodern redan vid starten,

vilket for tankarna till Gota kanalprojektet.
Sveriges Radio har tagit upp den laga klimatnyttan i férhallande till investeringen.

Marginell utslappsminskning - trots 800 satsade miljarder.

https://sverigesradio.se/artikel/marginell-utslappsminskning-trots-800-satsade-miljarder



https://sverigesradio.se/artikel/marginell-utslappsminskning-trots-800-satsade-miljarder

Kostnaden och nyttorna redovisas dven i figur 41 sid 178

Figur 41 Kvantifierade nyttor av namngivna investeringar i planférslaget, uppdelade pa typ av nytta och trafikslag,
nuvéarden i miljoner kronor. Total nettokostnad omfattar samhallsekonomisk nuvardeskostnad for investering samt drift
och underhall.
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”Kostnad stambanor” uppgar till ca 280 miljarder kronor och “Nyttor stambanor” till ca 60
miljarder. Den beriknade kvoten mellan nytta och kostnad fér HHB blir 60/280 dvs 0,2. Detta &r en
anmarkningsvart stor avvikelse jamfort med den ovan angiva kvoten pa 0,5 (se sid 180). Férutsatt att
0,2 ar den korrekta berdkningen och att ytterligare 170 miljarder kommer att behovas i enlighet med
informationer fran DN’s ledarartikel ”Nu finns en ny chans att slippa héghastighetstagen” (30 dec
2021), sa kommer kvoten att minska ytterligare till ndra 0,1. Om denna kvot anvands for att berakna
den totala nyttan for de kommande 12 arens investering kommer nyttan av hela
investeringsbeloppet i Nationella planen ligga mycket nédra 1. Detta innebdr att hela
investeringsbeloppet de kommande 12 3ren ger en nést intill forsumbar nytta i forhallande till de

forbrukande medlen.

| nyttoberdkningen saknas miljopaverkan trots att saval natur som landskapsbild skulle paverkas
mycket negativt av en sa omfattande markberedning som en HHB forutsatter. HHB Lund-H&assleholm
ar projekterad genom vackra mosaiklandskap i Skanes centrala delar och passerar manga vardefulla
habitat for rodlistade djur. Omedelbart intill omradet for tankbar dragning av HHB Lund-H&ssleholm
finns manga vardefulla natura 2000 omraden, t ex Billingemolla, Jallabjar och Allarpsbjar vid
Billinge/Hallardd och Hovdala vid Hassleholm. Banan &r ocksa projekterad f6r passage av Ronneas
dalgang med sina multipla riksintressen for t ex naturskydd och friluftsliv. Sammantaget gor den
naturskovling som de féreslagna dragningarna medfor att ett mycket betydelsefullt omrade i Skane

blir nast intill ointressant for naturturism och friluftsliv. Den naraliggande nationalparken vid



Soderasen tillhér en av Sveriges mest bestkta naturdestinationer med upp till fyrahundra
tusenbesdkare arligen. Bland bestkarna finns manga fran andra lander, vilket visar pa det stora
intresset for Skanes unika natur. Det finns ett behov av att dessa gaster sprids ut for att behalla
kadnslan av orord natur. | det projekterade omradet for 6verfart av Ronne a vid Billinge finns manga
natura 2000 arter, bland annat fladdermass, flera fagelarter inklusive svart stork, och utter. Uppgifter
om de naturvarden och nyttor som forstors av den tankta HHB genom Skanes centrala delar saknas.
En dragning av HHB 6ver Ronne asdalgang, och korsandet dver ett flertal natura 2000 omraden kan
ocksa ifragasattas i relation till EU nya strategier avseende biologisk mangfald, dar upp till 30 % av
alla marktyper ska avséattas for naturskydd. | sjalva verket har Sverige redan fatt kritik fran EU for att

vi inrattar for fa Natura 2000 omraden och inte heller i tillrdcklig grad uppréatthaller bevarandeplaner.

Bullerproblematiken med HHB &r svar och dartill ar bullret svardampat! En bana férlagd pa landbro
okar om majligt bullerproblemen ytterligare. Buller uppmarksammas i nyare forskning alltmer vad
géller skada fér manniskors halsa och bland annat finns koppling mellan stérande jarnvagsbuller och
fetma. Vissa korridorer som planeras fér eventuell passage av HHB dventyrar "tysta naturlokaler”
som alltmer blivit en bristvara och som ar essentiella for djurlivet liksom fér manniskor. En bana for
upp till 250 km/tim ger istallet ldgre buller dn en for 320 km/tim. En dragning ldngs befintlig bana

Oppnar ocksa for effektiva bullerddmpande insatser vid en barridr istallet for vid tva.

Utvdrderingsprincip av investering — tillimpad pd HHB.
Sid 178

Investering i HHB ger mycket liten nytta per satsad krona. En satsning pa underhall ger sannolikt

storre nytta per satsad krona. Ingenstans kommenteras nyttan av underhall!

Staten har den principiella installningen att banorna disponeras utan kostnad for tagoperatorerna.
Nagon direkt ekonomisk intdkt finns darfor inte i HHB projektet. HHB medfoér daremot betydande
underhallsinsatser som inte fullt ut kompenseras av operatorernas brukaravgift. Brukaravgiftens

storlek i férhallande till det verkliga drift och underhallsinsatserna maste sjalvfallet klarlaggas.
Yrkande 4: Att nyttan av underhall utvirderas pa ett likartat sitt som for en investering.

Yrkande 5: Att nyttor med olika alternativa dragningar bér redovisas inkluderat tidsvinsten for

befolkning i olika delar av landet.

Yrkande 6: Att etappen Hassleholm-Lund provas enligt miljobalken i Mark och Miljodomstolen med

referensalternativet bana for 250 km/tim langs befintlig stambana.



Yrkande 7: TrV bor fa ovedersagligt material fran potentiella tagleverantorer/entreprenérer som
visar att bullernivaerna kan nedbringas till acceptabla nivaer for méanniskor och djur déar vissa
djurarter ar speciellt kdnsliga. Internationella gransvarden for buller maste har beaktas liksom

moijligheter till mer effektiv bullerddampning vid forlaggning av ny bana langs befintlig stambana.

Trafikverkets arbete med stdrkt kostnadsstyrning

Det framstar som om TrV saknar basala aktiviteter for att kontrollera kostnader. Nér projektet
paborjas fysiskt har merparten av kostnaderna redan lasts upp och ingen kostnadsuppféljning kan
ratta till misstag i projekteringsstadiet. Avsaknaden av aktiviteter relaterade till upphandling och

avtalsforbattringar etc visar pa en slentrianmassig installning till hur besparing kan uppnas.
Sid 14

”Den bedémda kostnaden fér nya stambanor enligt nuvarande systemutformning dr 325 +/- 55 miljarder
kronor. Kostnaden fér Ostldnken berdknandes i forstudien till 11 miljarder inklusive stationslédgen. Idag dr
kostnaden utan stationslédgen berdiknad till 91 miljarder kronor. Trafikverket har fordjupat arbetet kring
médjligheter att reducera investeringskostnaderna och bedémer att det finns betydande potential ndr det gdller
férenklade tétortspassager och stationsutformningar, anpassade fordon, anpassade tekniska standarder,
landbroar, masshantering och industrialisering. Trafikverkets madl dr att investeringskostnaderna fér hela
systemet ska reduceras med 65 miljarder kronor jimfért med den bedémda kostnaden fér nuvarande

systemutformning.”

Vad dr inkluderat i beloppet 325 miljarder? Hur kan man jamfora detta forslag mot de tidigare

"beddmningarna”? Hur tillférlitliga ar dessa “bedémningar”?
Sid 16

” Trafikverket har fordjupat arbetet kring méjligheter att reducera investeringskostnaderna och bedémer att
det finns betydande potential ndr det gdller férenklade tétortspassager och stationsutformningar, anpassade
fordon, anpassade tekniska standarder, landbroar, masshantering och industrialisering. Trafikverkets mal dr att
investeringskostnaderna for hela systemet ska reduceras med 65 miljarder kronor jéimfért med den bedémda

kostnaden fér nuvarande systemutformning.”

Tidigare erfarenheter av prutningar i den budget som staten ansvarar for, har inneburit att kostnader
flyttas Over till regioner och kommuner. Helt klart kommer HHB-projektet i slutdnden att betalas av
staten, regioner och kommuner tillsammans. Det ar emellertid oklart hur kostnaderna fordelas

mellan dessa aktorer!



Det tycks som om det saknas vasentliga delar i berdakningen av investeringsbeloppet. Enligt
ledarartikel i DN” Nu finns en ny chans att slippa héghastighetstagen” (30 dec 2021)kommer
anslutningen av Jarna till Stockholms innerring, vagnhallar, reparationsverkstader, markinlésen, och
nya anslutningsspar att kosta ca 170 miljarder. Det verkliga investeringsbeloppet har darmed pl6tsligt
gatt upp till drygt 500 miljarder. Det var pa denna nivan investeringsbeloppet Iag nar prutningarna
borjade. Samtidigt finns ingen sammanstallning av vilka kostnadsposter som ingar i det totala

projektet HHB och vem som star som mottagare for rakningen pa de 170 miljarderna ovan.

Yrkande 8: Att TrV for perioden 2022-2033 tar fram en sammanstallning, med information om
delprojekt som kommer att forbruka medel i HHB projektet, inkluderat dven kostnader for t ex

sparanslutningar, vagnhallar, verkstader, markinlosen etc.

Kommunikation till allmanheten infér samrad 3

TrV har féreslagit “korridorer” fér dragning av HHB utan basal kunskap om befintliga Natura 2000 omraden,
natura 2000 arter, naturvarden, hansyn till landskapsbild, kulturellt vardefulla miljéer, fornminnen och alla
andra hansyn i enlighet med miljobalken. Att kort tid efter avslutat samrad 3 efterlysa inventering av vaxter och
djur fran privatpersoner stodjer detta pastaende. Lansstyrelsen — dvs expertorganet vad géller naturskydd
gjorde pa samma séatt och efterlyste “landskapsbildsanalyser” fran allmanheten dagarna efter att samrad 3
avslutats. | sitt samradsutlatande forvaxlade forovrigt Lansstyrelsen naturbeskrivningarna for de féreslagna
korridorerna 6ver Ronneas dalgang langs HHB Lund-Hassleholm. Mojligen var detta misstag kopplat till de
faktum att de interaktiva kartorna som TrV skickat ut infér samrad 3 inte fungerade och hade en sa dalig
upplosning att det var svart att se vilka omraden som specifikt berérdes. Detta ar sjalvfallet en allvarlig kritik

mot underlaget till allmanheten infér samrad 3.

Vi har hittat flera inlagor i samrad 3 som ansett bristerna i TrV’s material sa allvarliga att krav rests pa att
samrad 3 skall underkdnnas. | kritiken ligger ocksa avsaknad av alternativ i enlighet med 4-stegsprincipen.
Denna princip har faststallts av regeringen och lyfts fortsatt som ett gangse arbetssatt pa TrV's hemsida. Trots

detta har inte denna princip tillampats i landets storsta investeringsprojekt.

Yrkande 9: Att samrad 3 tas omsa att allminheten ges méjligheter att Idmna synpunkter pa férslag som

tagits fram i enlighet med 4-stegsprincipen, dvs i enlighet med riksdagsbeslut.

Yrkande 10: Att projektet Hassleholm-Lund senareldgg tva ar, sa att dragning av bana lings befintlig stambana

kan projekteras och nédvandiga miljohansyn beaktas.

Boksjo 2022-02-28
Boksjo samféllighet, KOLMARDEN

kontakt@boksjo.se
Fredrik Dahl / e.u.
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