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Horingssvar

Miljoredeggarelsen af Kebenhavn — Ringsted
projektet. -

Trafikstyrelsen har sendt udkast til miljgredegarelse at Kebenhavn-Ringsted Projekiet
i hering frem til 1. december 2008.

Miljieredegerelsen omfatter 11 haefter. | det felgende referer "Miljgredeggrelsen” til
heefte nr. 1, med mindre andet er angivet.

Roskilde Kommune indgér i et interessefesliesskab med Greve, Holbaek, Hoje-
Taastrup, Ishej, Lejre, Odsherred, Solrad og Vallensbaek Kommuner om at afgive
heringssvar til Miljieredegerelsen for Kabenhavn-Ringsted projektet.

Som feige af samarbejdet falder Roskilde Kommunes haringssvar i to dele:

» Del 1 omhandler Miljeredegereisens formal, analyser og anbefalinger i forhold il
valget meliem de lesninger — 5. sporet eller Nybygningslesningen.

* Del 2 fokuserer pa Miljgredegerelsens analyser og projekter i forhold til 5.spors
lasningens/Nybygningslesningen i Roskilde Kommune.

Del 1 — Miljoredegerelsens formél og analyser i forhold til valget
meliem de 2 l@sninger

1. Indledning

tkke overraskende er det kommunernes opfattelse, at 5. spors lasningen er det rigtige
valg il udbygning af jerbanekapaciteten mellem Kabenhavn ag Ringsted.

Til gengeeld vil det nok overraske, at analyserne i heringsmaterialet til
Miljaredegerelsen enten stetter kommunermes anbefaling, eller ogsa er s& mangekHuldt
belyst, at der kan rejses alvorlige spargsmal ved konkiusionerne.

Med dette horingssvar fremlesgger kommunerne deres velbegrundede standpunkter.
I kort form er kommunernes holdninger falgende:

Kapacitet

* 5.spors lgsningen har kapacitet il 21 persontog i timen mellem Kebenhavn og

Roskilde | myldretiden, hvis kereplaneme for passagerer og gods koordineres, s4
der ikke karer gods i myldretiden, Dermed har 5. sporet overkapacitet i forhold til
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det maksimale behov | 2018 mellem Kebenhavn-Roskilde p& 12-17 persontog i Sideg/19
timen i myldretiden, som fremgéar af Trafikplanen for jerbaner 2008 - 2018.

5. spors lgsningen kan ogsa baere de 21 persontog i timen | myldretiden, der
ifolge Miligredegarelsen kerer til Kebenhavn i 2030 med Nybygningslgsningen.

5. spors lgsningens kapacitet kan uden problemer lafte det kapacitetsbehov
Femern broen skaber, da det ogsd kunne dazkkes med den eksisterende
kapacitet. Kilde: Miligredegerelse 1, side 24.

5. spors lgsningen har ogsa overskudskapacitet pa 4 persontog i timen i
myldretiden pa straekningen Roskilde-Ringsted, nar kereplanerne koordineres og
godset sendes af sted pa andre tidspunkter af degnet.

5. Spors lasningen forhindrer ikke en eventuel fremtidig beslutning om yderligere
kapacitetsudvidelser pa straekningen Kebenhavn-Roskilde-Ringsted.

Hvis der skal kare 21 persontog til Kebenhavn i 2030, s& skal Kebenhavns
Hovedbanegéard ombygges. Prisen for det er mellem 1-3 mia.kr., sa der bliver brug
for de minimum 5 mia. ki. der kan spares med 5. spors lgsningen. Alternativt kan
etableres en satelitstation til 600 mio.kr. eksempelvis ved Dybbglsbro, hvitket
aktuelt indgar i beregningerne for Nybygningslasningen.

Pendlereftimeplan

Pendlerne i Roskilde-fingeren far ringere vilkar, safremt man veelger
Nybygningslesningen frem for 5. spors lgsningen. Specielt gaelder det for de
pendlere, der benyiter Roskilde og Haje Taastrup stationer, idet de far feerre
afgange end i 5. spors i@sningen, og det pa trods af det faktum, at langt de fleste
arbejdspladser i hovedstadsomradet er beliggende langs Roskilde-fingeren og
nord for denne, og at begge stationer er trafikale knudepunkier med forbindelser {il
tog, busser, regional- og intercitytog og for Haje Taastrups vedkommende
yderligere S-tog og internationale tog.

Timeplanen kan opfyldes med begge linjefaringer i modsastning til hvad
Miljzredegerelsen konkluderer. Koreplanseksempleme viser, at rejsetiden mellem
Kebenhavn og Odense kun forbedres 4-6 minutter med Nybygningsiesningen
frem for 5. sporet.

Milja, landskabh, rekreative omrader m.v.

5. spors lgsningen adelagger ikke miliget, landskabsvaerdier og rekreative
omrader. 5. spors gsningen indpasses i landskab og byrum, pavirker i begraenset
omifang de kulturhistoriske veerdier og rekreative omrader, pavirker ikke grund- og
drikkevandet og det samlede antal af stejbelastede boliger pavirkes ikke.
Nybygningslesningen derimod medfgrer omfattende visuelle pavirkninger af
omgivelserne, pavirker en reekke kulturhistoriske veerdier langs linjefgringen og
rekreative omrader, fores gennem fredede og beskyttede omrader samt ligger taet
pa grundvandsspejl, hvorfor en reekke boringer skal lukkes.

Nybygningslgsningen vil uanset erstatningstiltagene udgsgre en barriere for dyrs
mulighed for at sprede sig, yngle og finde fade. Og den vil pavirke naturomrader i
vaesentlig grad. Nybygningslesningen medferer saledes omfattende varige natur-
og miligedelaeggelser.

Nybygningslasningen vii gennemskeere det kystneere omrade langs Kege Bugt,
hvilket formentligt vil pavirke kommunernes fremtidige muligheder for at opfylde de
statslige vandplaner og skabe fornuftige afvandingsforhold for oplandet.

Samfundsgkonomi

5. spors lgsningen er gkonomisk ressourcebevidst, hvor der med en relativ
begraenset investering p& max 4 mia. kr. skabes den ngdvendige
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kapacitetsudvidelse. Nybygningslasningen koster minimum 9 mia. kr., uden at Side3/19
give samfundet forbedringer i forhold til 5. spors lesningen, som star mal med
investeringen.

e En miligsikring af Nybygningslesningen - safremt den skal leve op til statsminister
Anders Fogh Rasmussens tilkendegivelse i Jyllands-Posten i maj maned om at
anleegsprojekter skal indregne en faktor, der hedder projektets indvirkning pa
miljget - vil medfare en anlasgspris langt over de 9 mia. kr.

» Den Nybygningslasning, som i Miljgredegerelsemne vurderes i forhold til sin
investering og sin samfundsekonomiske rentabilitet, er en skrabet miljemenssig
lasning. Den reelle gkonomi ved Nybygningslgsningen ber i den endelige
miljgredegereise baseres pa en langt mere sandsynlig vurdering af de
nedvendige miljgomkostninger, hvilket alt andet lige vil medfare en realistisk pris i
omegnen af 12-13 mia. kr.

» Derudover er en ny kombiterminal ved Kege en forudsaetning for de kgreplaner for
gods, samt stejberegningerne for Nybygningslesningens grundlesning, der er
beskrevet i Miljoredegerelsen og indregnet i den samfundszkonomiske analyse.
Men anlaegsprisen for en kombiterminal er ikke indregnet i de 9 mia. kr. som
angives som prisen for Nybygninglasningens grundlgsning.

» Budgeiposterne billetindtasgter, rejsetidsgevinster og stej fremstar mere
sandsynlige ved 5. spors analysen end ved Nybygningslesningen. Saledes viser
en sammenligning med Strategianalysen fra 2005 en stigning i de tre
budgetposter pa 7,697 mia.kr. for Nybygningslgsningen fra 2005-2008, hvilket er
langt over 100 %. Mens 5. spors lgsningen kun kan notere en stigning pa 0,548
mia.kr. fra 2005-2008, hvilket er i omegnen af 25%.

* Samiet set er indteegterne for ovenstaende poster for Nybygningslgsningen
12,857 mia, kr. mens man i 5. spors Igsningen kun kan regne med indtasgter for
2,583 mia. kr. ifalge Miljeredegareisen. Her ligger aitsa en stor del af forklaringen
pa, hvorfor den interne rente er 5,8% pa Nybygningslasningen og kun 1,8% pa 5.
spors lesningen. Men hvorfor forskellen er s& markant er ikke belyst.

* 5. spors Igsningen er mere samfundsgkonomisk rentabel end
Nybygningslesningen, for skal den interne rente i de to projekier sammenlignes,
s& ma sterrelsen pa investeringen ogsa veere den samme. Og 5. spors lgsningen
til 4 mia. kr. skal derfor have forrentningen af de sparede 5. mia. kr. — op til de
minimum 9 mia. kr. for Nybygningslgsningen -~ med.

2, Formél med VVM undersegelsen og heringsfasen

t EU-direktiv 85/337/EQF af 27. juni 1985 er den overordnede intention med VVM-
undersggelser beskrevet sdledes: “Den bedste miljepolitik bestar i at undga dannelse
af forurening eller gener fra starten frem for senere at forsege at modvirke deres
virkninger” og videre “et projekt indvirkninger pa miljeet vurderes under hensyn il
@nsket om at beskytte menneskers sundhed, at bidrage til hejere livskvalitet ved
forbedring af miljeet, at serge for de forskellige arters fortsatte bestden og at bevare
okosystemels produktionsevne, som er selve grundiagst for livets fornyelse”.

Det betyder, at VVM-undersagelserne skal bidrage til, at beslutningstagerne skal

kende:

* De miljpmaessige konsekvenser — i bred forstand — af et anleegsprojekt, far
beslutningen trasffes.

» Borgemes synspunkter om anlzegsprojektets fordele og ulemper, herunder det
overordnede spargsmal om anlsegsprojektet som helhed er den rigtige le@sning.
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Er formalet med VVM undersggelsen af Kebenhavn-Ringsted projektet sa opfyldt med
den foreliggende hgringsudgave?

Delvis, men haringsmaterialet efterfader en raekke vaesentlige spargsmal, der skal
besvares og/eller nuanceres i deres konklusioner i den endelige miljieredegerelse. Det
omfatter forst og fremmest de miljgmaessige konsekvenser — ogsa set i lyset af EU-
direktivets overordnede formal samt analyser og konkiusioner vedrarende
kapacitetshehov, pendling/fiernrejsende samt skonomien.

Endvidere méa bemaerkes at Trafikstyrelsen har valgt at fremsende haringsmaterialet i
bind, hvilket betyder, at den enkelte kommune alene har modiaget beskrivelse af
projektet inden for egen kommunegraense og ikke for projektet som helhed (dvs.
samtlige bind). Dette heringssvar indeholder | overensstemmelse med VVM-
undersegelsernes forméal béde en stillingstagen til anleegsprojektet som helhed og
redegerelsen knyttet til den beskrevne projektering.

3. Kommentarer og anbefalinger til Miljeredegorelsens beskrivelse af
grundlesningerne

3.1 Kapacitet

3.1.1 Kapacitetsbehov

Det ma konstateres, at kapacitetsbehovet for streekningen Kebenhavn-Ringsted ikke
er belyst i haringsmaterialet. Haringsmaterialet indeholder alene vurderinger af
trafikken i 2017 og 2040 for hele landet og for Sjeelland. Og her paregner man en
stigning i antallet af rejser frem til 2018 pé 40 % for Sjselland dog kun 24 % frern til
2017. Fra 2017 til 2040 regner Trafikstyrelsen med en veekst i rejseantallet pa 1 %
arligt pa landsbasis. Hvad det vil komme til at betyde for stragkningen Kebenhavn-
Ringsted er ikke belyst. Hverken i Miljgredegerelsen eller i dens baggrundsnotater.
Efter 2040 forventes ikke yderligere vaskst i trafikken,

! baggrundsrapporten "Samfundsgkonomisk analyse — forudsaetninger og resultater
for analyse af Kgbenhavn-Ringsted lgsningsforslag - juli 2008” bliver det oplyst, at
fremskrivningerne af persontrafikken fra 2005-2017 svarer til de fremskrivninger fra
2006-2018, som er benyttet i "Trafikplan for jernbanen 2008-2018". Og Trafikplanen
viser kapacitetsbehov og den faktiske kapacitet frem il 2018 fordelt p& mindre
straekninger over hele landet.

Af Trafikplanen fremgar det, at den maksimale udnyttelse af banekapaciteten i
myldretiden i 2018 vil veere 17 persontog og to godstog i timen pa straekningen
Kebenhavn-Roskilde — inklusiv det sgede behov med broen over Femern Bzelt. Uden
for myldretiden er kapacitetshehovet mindre end det er i dag.

For straekningen Roskilde-Ringsted viser Trafikplanen, at kapacitetsbehovet i
myldretiden og i dagtimer | weekenden i 2018 maksimalt vil vaere pa 9 persontog og 2
godstog i timen. | dagtimer i hverdagen er behovet usendret, mens det i aftentimerne
er reduceret i forhold til togbetjeningen i dag.

Trafikplanen har vaeret i haring hos kommuner, trafikselskaber og regioner i
sommeren 2008, og samarbejdskommunerne har i deres feelles hgringssvar il
Trafikplanen netop kritiseret, at Trafikstyrelsens trafikeringsmodel tager udgangspunkt
i den eksisterende infrastruktur og ikke tager hejde for andre planlagte statslige
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projekter og dispositioner inden for infrastrukturen, der vil f& betydning for behovet for
fremtidige jernbanebetjening og banekapacitet jf. "Heringssvar til forslag til Trafikptan
for jernbanen 2008-2018.” Passagerprognoserne er lavet uden at tage hajde for
eksempelvis udbygning af Nordvestbanen Lejre-Vipperad. Om der er taget hgjde for
udvidelsen af Holbeekmotorvejen og Kege Bugt motorvejen, samt andre planlagte
men endnu ikke gennemfarte bane- og vejprojekter er ikke oplyst.

Men disse udvidelser vil pavirke det faktiske passagertal i fremtiden ifalge
Miligredegarelsen s 61, hvor der star: "For det farste vil der ikke automatisk ske en
stor overflyining af bilrejser til togrejser, nar banen er etableret. Erfaringerne viser, at
kun en mindre del af bilisterne skifter over til tog alene pa grundlag af forbedringer i
fogtrafikken. Andelen af bilister, der skifter til fogtransport kan @ges yderligere, hvis
traengslen pa vejene stiger til et niveau, hvor det er blevet mere attraktivt at benytte
toget, elfer hvis der laegges begraensninger pa den personbiftrafik, som togtrafikken
skal konkurrere med.”

De forventede konsekvenser af investeringer i den evrige infrastruktur der planleegges
i den kommende Trafikinvesteringsplan er der for vigtige at have med, nér
kapacitetsbehovet for jembanen Kebenhavn-Ringsted gares op, hvorfor det bar
belyses i den endelige miljigredegarelse.

Det fremgar herudover af baggrundsmaterialet "Samfundsgkonomisk analyse” til
Miljoredegereisen, at kapaciteten pa Kebenhavns hovedbanegard er 17 persontog i
timen. Skal der flere tog tif Kebenhavn, sa skal terminalforholdene ved Kebenhavn
forbedres. Det paregner man at gore til 2030, s& der kan kare 21 persontog i timen til
Kabenhavn fra 2030 jf. Miljredegerelsen s. 34. Den samfundsakonomiske analyse
har derfor indregnet den billigst mulige udvideise af kapaciteten i Kebenhavn, hvilket
er etableringen af en fjerntogsstation ved Dybbalsbro, jf. Strategianalysen fra 2005.

Det fremgar af Samfundsgkonomisk analyse s. 36, at Trafikstyrelsen forventer et
behov for udvideise af kereplanerne til 21 persontog i timen " myldretidens
primeerretning” i 2030. Hvad det forventede slutkapacitetsbehov vil vaere | 2040 er ikke
oplyst, men herefter forventes ikke yderligere vaskst, jf. Samfundsskonomisk analyse
§. 24. Men stigningstakten er sat il 1 % &rligt pa landsplan — og da der kun er behov
for 21 tog i myldretiden i 2030 efter 40 % stigning pa fandsplan og inklusiv et farventet
trafikspring med Femern Beelt i 2030, sa ma slutkapacitetsbehovet ligge i omegnen af
de 21 persontog i myldretiden pa straskningen Kebenhavn-Roskilde.

3.1.2 Muligheder for udvidelse af kapacitet

Trafikplanen og Miljigredegerelsen beskriver flere mader, hvorpa kapaciteten kan ages
pa jerbanestraskningerne. Nye signalsystemer kan betyde flere tog hurtigere efter
hinanden, antallet af togstammer kan eges og man kan ved at tage ét godstog ud af
drift i - eksempelvis myldretiden - f& plads tif to persontog, jf. figur Miligredegarelsen
5.25.

Endvidere forhindrer beslutning om 5. spors lasningen ikke en eventuel fremtidig
beslutning om yderligere kapacitetsudvidelser pa straskningen — den i
Strategianalysen kaldte Udbygningslosning

3.1.3 Lesningsmulighedernes kapacitet

3.1.3.1 5. spors lgsningen

Kapaciteten pa straskningen Kebenhavn-Roskilde er i 5. spors lgsningen 17 persontog
0g 2 godstog i timen og det er herefter ikke muligt at gge togbetjeningen yderligere
itelge Miligredegerelsen s. 32. Men hvis man erstatter de to godstog, der er beregnet
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sammen med de 17 passagertog, med 4 passagertog i myldretiden vil det konkret @ge  giges/10
- kapaciteten pa Roskilde-Kebenhavn fra 17 persontog og to godstog til 21 persontog i

myldretiden. 5. spors lasningen giver dermed en overskudskapacitet pa min. 4

persontog i timen pa alle tider af degnet pa straekningen Kebenhavn-Roskilde i 2018.

For straekningen Roskilde-Ringsted er kapaciteten 9 persontog og 2 godstog i timen
ifeige Miligredegerelsen. Men ogsa her er det muligt at leegge godstrafikken udenfor
spidsbelastningstidspunkterne og dermed fa et kapacitetsoverskud 4 persontog i
timen — selv pa de travleste tidspunkter i degnet i 2018.

5. spors l@sningen har alts& samlet set kapacitetsoverskud pa 4 persontog i timen i
2018 i myldretiden alene, hvis man benyiter sig af at koordinere kereplanere for
persontrafik og godstransport, sa godset viger for passagertog pa
spidsbelastningstidspunkterne.

Ovenstaende fremgar ikke af Miljgredegerelsen. Her konstateres blot uden narmere
dokumentation, at kapaciteten i 5. sporet forventes at veere opbrugt kort tid efter
ibrugtagning. Der er derfor helier ikke i Miligredegerelsen vurderinger af, om 5. sporet
vil kunne beere den udvidelse af kereplanerne til 21 personteg i timen " myldretidens
primeerretning” man forventer i 2030 i og har indregnet | Nybygningslasningen. f.
Samfundsgkonomisk analyse s. 36.

Men det bor der vesre | den endelige miljgredegerelse.

3.1.3.2 Nybygningslesningen

Nybygningsla@sningen har en kapacitet pa 26 persontog og 2 godstog i timen. Det
giver i sig selv et kapacitetsoverskud pa 9 persontog i timen i 2018 i forhold til det
mest optimistiske rejsescenarium, Trafikplanen stiller op. Reelt er
overskudskapaciteten 13 persontog i timen, da det ogsé | Nybygningslasningen vil
vaere muligt at [z=gge godstogene uden for myldretiden.

| pjecen "Terminalforholdene ved Kabenhavn” september 2008 skriver Trafikstyrelsen
om overskudskapaciteten pa Nybygningsl@sningen, at det: "allerede nu er
hensigtsmaessigt at analysere, hvad den eventuelle overkapacitet skal bruges fif’.

Med etablering af en fjerntogsstation i 2030 i tilknytning til Kebenhavns
Hovedbanegérd skal der i Nybygningslesningen kere 21 passagertog til Kebenhavn i
myldretiden, og overskudskapaciteten falder sa til 9 persontog i timen | myldretiden.

Anbefalinger:

* At der foretages en begrundet vurdering af 5. spors Igsningens kapacitet i den
endelige miligredegarelse.

» Atdet af den endelige miljgredegerelse fremgar, hvilke muligheder der er for at
udvide kapaciteten pa straekningen Kebenhavn-Ringsted over Roskilde yderligere,
hvis der engang i fremtiden — pa den anden side af 2030 - skulle blive behov for
mere end 21 persontog i timen i myldretiden. Det ma dog veere begraenset, hvad
kapacitetsbehovet kan blive med en forventet 1 % stigning/ar fra 2030 til 2040,
hvorefter der ikke regnes med yderligere vaskst.

* At den totale kapacitet for Nybygningslasningen bar belyses i den endelige
miljgredegerelse.

* At det belyses, hvad overskudskapaciteten pa Nybygningslesningen skal bruges
til i den endelige miljgredegerelse.

¢ At det belyses og begrundes, hvor mange passagerer, der forventes at benytte de
to linjer i henholdsvis 2017 og 2030.




» Atpassagerprognoserne sgger at tage hajde for andre planlagte
infrastrukturprojekter.

3.2 Pendlingffjernrejser/rejsetid

3.2.1 Pendling og fijernrejsende

| Miljgredegerelsen har Trafikstyrelsen ud fra tidligere foretagne undersggelser af
passagerernes rejsemgnstre, tidsgevinster, rentabilitet m.m. opstillet 3
kereplaneksempler for henholdsvis basislesningen (basis 2017), 5. spors lasningen
og Nybygningslasningen.

Det fremgar af kereplaneksemplerne for 2017, at pendleme i Roskilde-fingeren far
ringere vilkér, s&fremt man veelger Nybygningsigsningen frem for 5. spors lessningen.
Specielt geelder det for de pendlere, der benytter Roskilde og Heje Taastrup stationer,
idet de far feerre afgange i end 5. spors lgsningen, og det pa trods af det faktum, at
langt de fleste arbejdspladser i hovedstadsomradet er beliggende langs Roskilde-
fingeren og nord for denne, og at begge stationer er trafikale knudepunkter med
forbindelser til tog, busser, regionai- og intercitytog og for Haje Taastrups
vedkommende yderligere S-tog og internationale tog. Det er ogsa langs Roskilde-
fingeren, at der i gjeblikket pagar eller er pianlagt en sterre byudvikling stationsnaert i
blandt andet Trekroner og Hedehusene.

Forbindeiserne mod Fyn og Jylland vil ligeledes blive forringet med valg af
Nybygningslesningen i forhold til 5. spors Izsningen, idet der bliver 1 IC tog mindre i
timen. Endelig vil de internationale forbindelser i denne lgsnhing fremover kere udenom
Haje Taastrup.

inden for de sidste 20 &r er Sjeelland blevet ét stort pendiingsopland. Flere og flere
borgere i Vest- og Sydsjeeliand tager hver dag pa arbejde i Hovedstadsomradet. Alle
parametre peger [ retning af en fortsat markant stigning i sjaellandspendlingen, og med
en mulig fremtidig byudvikling langs Roskilde-fingerens forlaengelse mod Hoibaek og
Ringsted vil det vaere naturligt, at kapacitetsudvidelsen mellem Kebenhavn og
Ringsted sker pa denne straekning.

Tal fra Danmarks Statistikt viser, at det kun er en mindre del af pendlerne, der har
eerinde i City (Kebenhavn og Frederiksberg Kommuner). Resten pendler tit mal langs
Roskilde-fingeren eller kommunerne vest eller nord for City. For mange af dem vil det
derfor veere en omvej, séfremt man i Nybygningslesningen skal ind omkring
Kabenhavn.

Som eksempei viser tallene, at kun ca. 25 % af pendierne fra Slagelse mod
@stsjeelland har mal i City. Det betyder for langt den overvejende del af pendleme, at
Nybygningslesningen vil betyde forringet service. | begge l@sninger vil der i
myldretiden vaere 3 afgange i timen mod Kebenhavn, men i Nybygningslesningen vil
den ene afgang foregé over Kege og derfor ikke vaare attraktiv pa grund af
omvejskerselen over Kebehavns Hovedbanegard.

! Danmarks Statistikbank - arbejdsstedspendling for bil, tog og busser. Tallene viser siledes
pendlere i bide i privat og offentlig transport, men derved ogsé potentialet for rejsende med
tog.
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For de fiemrejsende vest for Storebzelt mod Kebenhavn viger tal fra DSB's gsitaelling
2004, at ca. % havds mai i Kebenhavn (samt nord og syd for Kebenhavn), medens
resten havde mal enten i Roskilde/Holbaekomréadet eller Haje Taastrup/Vestegnen.
Disse vil i Nybygningslasningen fa forringede forhold med kun 2 tog i timen i morgen-
og dagtimerne mod Kebenhavn over Roskiide i modsastning til 5. spors l@sningen,
hvaor der ville vesre 5 tog til radighed.

Anbefalinger:

e Atderiden endelige miligredegerelse sker en undersegeise af byudviklingen
langs Roskilde-fingeren og dennes mulige forlaengelse mod Holbzek og Ringsted
med henblik p& en belysning af konsekvenserne for pendlerne ved valget af hver
af de to linjeferinger.

3.2.2 Rejsetider

I miljeredegarelse nr. 1 side 29 anfgres, at pendlere fra Sydsjeelland far en veesentlig
kortere rejsetid til Kebenhavn med Nybygningslesningen. Men som det er anfart
ovenfor, er det kun en mindre del af pendlerne, der far gleede af denne tidsbesparelse,
idet langt de fleste af pendlerne har mal langs Roskilde-fingeren og nord for denne.
Endvidere anferes det pa samme side, at der er en besparelse pa 6 minutter for
rejsende mellem Odense og Kebenhavn ved Nybygningsl@sningen set i forhold tif 5.
spors lgsningen.

Men ser man péd kareplaneksemplerne, er rejsetiden mellem Kabenhavn og Odense i
5. spors l@sningen med et stop | Haje Taastrup, hvorimod rejsetiden i
Nybygningslgsningen er uden stop mellem de to stationer. Rejsetidsforskelien i to
sammenlignelige situationer uden stop er séledes kun pa 4 min.

Reelt er rejsetiden mellem Kebenhavn og Odense i de to l@sninger derfor stort set den
samme.

I miligredegerelse nr. 1 side 11 anferer Trafikstyrelsen, at det kun er
Nybygningsl@sningen, der kan opfylde snsket om at binde de 4 starste byer,
Kabehavn, Odense, Arhus og Alborg sammen med en times rejsetid mellem hver by
pé denne togstraekning, den sékaldte "timemaodel”. Samme sted fremgér det dog, at
timeplanen derudover forudsaetter en modernisering af den eksisterende
banestragkning meliem Ringsted og Odense.

Som det er pavist ovenfor, kan 5. spors Igsningen ogsé opfylde ansket om
timemodellen mellem de nzevnte 4 byer.

Anbefalinger:

+ Atderiden endslige miljgredegerelse redeggeres for, hvordan
Nybygningsigsningen vil pavirke den samlede rejsetid for pendlere og
fiernrejsende, der skal vest og nord for Kebenhavn og derfor ikke har behov for at
rejse via Kebenhavns Hovedbanegard.

e Kommunerne anbefaler ogsa, at det | den endelige miljgredegerelse slas fast, at
bade 5. spors lgsningen og Nybygningslasningen vil kunne opfylde gnsket om at
indfgre timemodellen pé straekningen Kebenhavn — Odense — Arhus — Alborg.

3.4 Miljomaessige konsekvenser af de 2 lasninger

| forlengelse af formalet med VVM-undersegelser skal miljgredegerelserne analysere
de miljigmeessige konsekvenser af anlzegsprojektet/hvordan anlaegsprojektet pavirker
omgivelserne — og hvordan man kan undga eller begreense disse konsekvenser.
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-Undersggelserne omfatter bl.a. visuelle forhold, naturforhold, kulturhistoriske vaerdier, Side9/19
rekreative interesser, grundvand og drikkevand samt stgj og vibrationer.

3.4.1 Visuelle forhold

Udkast til miljgredegerelserne konkluderer, at da 5. spors lesningens sporanizeg skal
indpasses i landskab og byrum, hvor der i forvejen er anlagt bane, er de visuelle
konsekvenser begraensede. Nybygningslesningens store omfang og anlaeg i land- og
byomrader uden eksisterende baneanizeg medferer omfattende, visuelle pavirkninger
af omgivelserne — isaer i det dbne land.

Det er en konklusion, som kommunerng ikke kan veere andet end enige i, og kan
supplere med at de visuelle konsekvenser forsteerkes af, at banen pa store dele af
straekningen vit forlgbe pé& deemninger - ofte 3-4 meter over terreen, men ogsa op til 8
meter over terrzen. En grafisk visualisering af banens forleb gennem landskabet som
helhed er endnu ikke illustreret og beskrevet i udkastet til Miljgredegarelsen, og
derved af hvor markant et anleeg, der er tale om.

Anbefaling:

* Afbanens forlgb gennem landskabet som hethed, herunder forlbet pa
deemninger — og derved barrierereffekter og de visuelle effekter gennem
landskabet ~ illustreres og synliggeres i den endelige miljeredegarelse.

* Atlesningsforsiag til forskellige typer af nedgravning af Nybygningsl@sningen, sa
de visuelle konsekvenser og stejbelastningen mindskes mest muligt, indgar i den
endelige miljgredegerelse.

3.4.2 Naturforhoid

Udkast til miligredegerelserne konkluderer, at jernbanen kan anlzgges uden
vaesentlig pavirkning af naturomréader og levesteder for dyr og planter og uden at vaere
i strid med bevaringsmalsastningerne for Natura 2000-omrader (samlebetegnelse for
EU-fulglebeskyttelsesomrdder og habitatomrader). Det vurderes endvidere, at
Jernbanen samlet set ikke vil skade eller odelaegge raste- og ynglepladser for bilag 4-
arter (Dyrearter, som lever uden for Natura 2000 habitatomrader, men som har seerlig
beskyttelsessiatus).

Kommunerne er enige i konklusionen for sa vidt angar 5. spors lgsningens
begraensede pavirkning af naturomrader og levesteder. Derimod er det vanskeligt - ud
fra Miligredegerelsens egne analyser — at genkende konklusionen om, at
Nybygningslasningen skulle vaere uden veasentlig pavirkning. Nybygningslesningen vil
bl.a. gennemskzere falgende levesteder og spredningskorridorer: Store Vejleadalen
med Vallensbeek Sg, Vallensbaek Mose, Lille Vejled-dalen, Karlstrup Skov, Karlstrup
Mallebzek, Jersie Mose samt en raekke ikke-navngivede omrader og 15 vandhuller.
Dette er samiet set omrader, som er levested for bl.a. ravildt, fugle, sma pattedyr,
padder — og for fglgende bilag 4-arter: flagermus og spidssnudet fra, springfra, stor
vandsalamander, markfirben.

Dertil kommer, at Nybygningslzsningen bl.a. vil krydse et Natura 2000-omrade ved
Kage A, spredningskorridorne Skensved A og Slimminge A og naturomradet ved
Fjszllebrolgbet
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Miligredegarelsen opererer med en raekke afhjeelpeforanstalininger i form af
faunapassager (betontuneller under jernbanen) og nye flyvelinjer for flagermusene.
Endvidere beskrives at de gennemskarede omrader vil erstattes med nye vandhuller,
skov og anden erstatningsnatur. Placeringen af disse erstatninger er dog enten
overordnet beskrevet eller at betragte som ringe alternativer. Og uanset realiseringen
af intentionerne om skabelse af erstatningsnatur, sa vil Nybygningslesningen udgare
en barriere for dyrelivets mulighed for at sprede sig og hvor fragmenteringen af
omréaderne vil skade og edeleegge dyrenes mulighed for at yngle og finde fede.
Afhjeslpeforanstaltningerne kan ikke betragtes som andet end lappel@sninger.

Anbefalinger

» At konklusionen om at Nybygningsleshingen kan anlesgges uden vaesenilig
pavirkning af naturomrader og levesteder for dyr og planter nuanceres [ den
endelige miljgredegerelse med resultatet af de analyser, som redeggrelsen
allerede indeholder.

e At en mere prascis specificering af hvor erstatningsnaturen kan placeres med
vurdering af hvorvidt disse udger en reel erstatning, beskrives i den endelige
miljgredegerelse.

3.4.3 Kulturhistoriske interesser

Udkast til miligredegerelserne konkluderer, at 5. spors lgsningen pavirker de
kulturhistoriske interesser | begrasnset omfang, mens Nybygningsiesningen pavirker
en raskke Kulturhistoriske interesser langs linfeferingen.

Kommunerne er enige i konklusionen, men vurderer at konsekvenser i forhold til
nybygningen i flere tilfaelde er sterre end Trafikstyrelsen beskriver dem til. Det
omfatter betydningen af jernbanens gennemskasring af beskytielseslinjerne omkring
Vallenshaek og Kildebrognde Kirker og konsekvenser for fredede fortidsminder som
Vestvolden og sten-plankebroen over Grevebaekken og for kulturmiljeer ved Karlstrup
Mazllebeek samt Solred Landsby og Jersie Mose. Sidstnasvnte 2 omrader lukkes inde
mellem jernbane og motorvej. Selvom der sikres offentligheden adgang til
kulturveerdierne, sé forringes kulturveerdierne af jernbanens afskeering.

Dertii kommer Brandby Haveby samt bevaringsveerdige gérde og huse mellem Kgge
og Ringsted.

3.4.4 Rekreative interesser

Udkast til miljeredegerelserne konkluderer, at 5. spors fosningen pavirker i begraenset
omfang de rekreative interesser langs banestraskningen. Nybygningslasningen
pavirker en raekke rekreative interesser. De mest markante pavirkninger i
grundigsningen vil kunne afhjselpes ved de foresiaede lesningsmodeller.

Kommunerne er enige i konklusionen om, at Nybygningslesningen pavirker en raskke
rekreative interesser, men vurderer at konsekvenserne i flere tilfaslde er starre end
Trafikstyrelsens beskriver dem til — ogsa selvom konsekvenser for Vallensbaek Mose
kan begreenses ved en alternativ lesningsmulighed. Det omfatter bl.a. Karistrup skov,
Firemileskoven og Jersie Mose. Tilgeengelighed via stipassager pa tvaers af jerbanen
aendrer ikke pa, at omraderne mister deres rekreative veerdier ved at blive opsplittet i 2
dele.

ROSKILDE

KOMMUNE

Side10/19




ROSKILDE

KOMMUNE

3.4.5 Stej og vibrationer Side11/19
Miljeredegorelsernes stejberegninger viser, at der bliver langt fzerre stjbelastede

boliger som fglge af Nybygningslesningen, nér gods og en stor del af fierntrafikken

veelges overfart til omrader med feerre boliger. Det er dog en konklusion, som kan

nuanceres. Den eksisterende jernbane mellem Kebenhavn og Roskilde forsvinder jo

ikke, og selvom godstrafikkens staj overflyttes til Nybygningslesningen, vil boligerne

langs den eksisterende jermbane fortsat belastes af togstej. Selvom stajbelastningen

blandt beboerne langs den eksisterende bane reduceres, stiger det samlet antal

stejplagede boliger med Nybygningslasningen.

Udkastet til Miligredegerelsen viser heller ikke hvad man kunne fa af forbedret
stejbeskyttelse langs hele den eksisterende streekning, hvis man valgte at opgradere
stajbeskyttelsen her. Det fremgar saledes ikke hvad det kunne koste at stgjbegraense
langs den eksisterende bane, séledes at det samlede antal stajbelastede boliger her
kommer ned pa niveau med Nybygningslgsningen.

Anbeialinger:

* At omkostningerne ved opgraderingen af stgjbegraensningen langs den
eksisterende bane, saledes at det samlede antal stejbelastede boliger her
kommer ned pa niveau med Nybygningsigsningen, analyseres.

* Atder foretages en analyse af stgj ved grundlgsningen for nybygningslasning
uden kombiterminal i Kege, det vil sige, hvor kun transitgodset fares via Kege,
mens gods til regionen fares over den eksisterende bane til Kebenhavn.

3.4.6 Grundvand og drikkevand

Udkast til miljgredegerelserne konkluderer, at Nybygningsiesningen pévirker i hajere
grad grundvandet end 5. spors losningen, da der skal laves anlzeg nzer det primasre
grundvandsspejl, og der skal lukkes en raskke indvindingsboringer. Hverken 5. spors
lasningen elfler Nybygningsiasningen vurderes dog at udgere en trussel for forurening
ar grundvandet.

Kommunerme er enige i Trafikstyrelsens konklusion om, at Nybygningslasningen i
modszetning til 5. spors lgsningen pavirker grundvandet, men kan ikke genkende
konklusionen om, at Nybygningslasningen ikke vurderes til at udgere en trussei for
forurening af grundvandet.

Straekningen lgber gennem Omrader med Saerlige Drikkevandsinteresser (OSD) samt
kildepiadszoner, hvor alle forureninger er ugnskede, herunder ukrudtmidler og sma
oliespild som felge af togdrift. Der er desuden flere steder langs banefgringen, hvor

der er udpeget seerligt sdrbare omrader inden for OSD, og herudover er der lokaliteter
med ringe lerlagstykkelser til beskyttelse af grundvandsmagasinerne. '

Grundizeggende er Nybygningslasningen en Igsning, som arbejder mod de naturgivne
forudseetninger i landskabet. Mens 5. spors lgsningen kerer gennem eksisterende
byomrader, som figger p& toppen af et regionalt vandskel, forholder det sig helt
anderledes med Nybygningslgsningen: her er den ny jernbane fert igennem et
kystneert omrade, som gennemskeeres af en lang raekke der og vadomrader. Det er
saledes her afvandingen fra det trekantede omrade Roskilde-Kege-Kgbenhavn lgber
ud i Kege Bugt.




Generelt gaelder det for krydsning af alle vandigbene, at det udover, at der skal tages
hensyn til vandlebsmiljget og ikke dannes spaarringer for flora og fauna, ogsa skal
tages hensyn til afstremning af vand. Banen vil komme til at danne en barriere
agennem hele Kgge Bugt-omradet mellem baglandet, som skal afvandes, og Kege
Bugt som modtager af alt overfladevand. Det skal sikres, at alle krydsninger med
vandleb dimensioneres, s der er taget hensyn til fremtidens forhejede vandstande og
kraftigere regn.

| omrader, hvor banen er lavt beliggende, skal der endvidere etableres et
pumpesystem, s& vandet ledes vaek ved haje grundvandsstande. Der er
sandsynlighed for, at der vil forekomme sammenfald mellem hgje grundvandsstande
og kraftige nedbershaendelser. | forvejen ses oversvemmelser fiere steder langs Kege
Bugt ved kraftige nedbarshandelser, og der er derfor ikke nedvendigvis plads til mere
vand i dreenkanaler og vandieb. Etablering af sddanne pumpesystemer ber derfor
n@je diskuteres med de kommunale myndigheder.

Grundvandsszenkninger udferes efter indhentning af tilladelse fra myndighederne. Det
er beskrevet, at det underseges nasrmere om det er muligt at foretage lavtliggende
dele af banestreekningen som vandtaetie konstruktioner. Alternativi skal der foretages
permanente grundvandssaenkninger. Disse undersggelser ma derfor inkludere en
dreftelse med de relevante kommuner, sa det kan kortleegges, om det overhovedet er
muligt at forarsage en permanent seenkning i de pagaeldende omrader.

Derudover pavirker Nybygningsiesningen mulighedeme for at opfylde EU’'s
vandrammedirektiv. 1 2009 udarbejdes statslige vandplaner, som skal opfylde EU's
vandrammedirekliv. Kommunerne skal i 2010 udarbejde handleplaner, som viser
hvordan kommunerne kan opfylde direktivet. Formélet med dette er at sikre at
overfladevarid og grundvand har en god tilstand. Det forventes séledes, at
kommunernes gennemferelse af vandrammedirektivet vil veere endog meget
omkosiningstungt, og bl.a. medfere at tidligere vadomrader skal retableres og nye
skabes for at forsinke vandet pa sin vej mod kysten. Derved skabes en naturlig buffer i
vandsystemerne, som skal medvirke til at undga oversvemmelser, og som skal sikre
en naturlig omseetning af neeringsstofier.

De statslige vandplaner er endnu ikke feerdige, og udkast til miljgredegerelserne
behandler derfor ikke, hvordan mulighederne for realisering af vandplanerne haanger
sammen med Nybygningslgsningen.

Néar Nybygningslosningen gennemskaerer det kystnaere omrade langs Kege Bugt
pavirker det formentlig kommunernes fremtidige muligheder for at opfylde de statslige
vandplaner og skabe fornuftige afvandingsforhold for oplandet. Det vil derfor vaere
uheldigt, hvis dette ikke kommer til at indga i de endelige miligredegerelser, da det
ikke kan udelukkes, at der ligger mange ekstra omkostninger her.

Anbefaling:

e Atderiden endelige miljgredegarelse foretages en analyse af hvordan
Nybygningslgsningen vit pavirke Omrader med Szerlige Drikkevandsinteresser
(OSD) samt kildepladszoner, hvor alle forureninger er ugnskede, herunder
ukrudtmidler og sma oliespild som falge af togdrift.

e Atdet sikres, at alle krydsninger med vandlgb dimensioneres, sa der er taget
hensyn til fremtidens forhgjede vandstande og kraftigere regn.
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* Atderforetages en afklaring af mulighederne for etablering af pumpesystemer til
at lede vandet vaek ved hgje grundvandsstande i lavtliggende omrader, som er
draftet med de relevante kommuner.

= At det kortlaegges om det overhovedet er muligt at forarsage permanente
grundvandssaenkninger, safremt det ikke viser sig muligt at foretage lavtliggende
dele af banestreekningen som vandtasite konstruktioner,

* Aten analyse af mulighederne for realisering af de statslige vandplaner og de
gkonomiske konsekvenser ift. opfyidelse af EU’s vandrammedirektiv indga i den
endelige miljgredegerelse.

Sammenfattende er der saledes ingen tvivl om at Nybygningslasningen i modsaetning
til 5. spors Izsningen har saerdeles store natur- og mifjigmaessige konsekvenser.
Uanset hvor store og fordyrende afhjeelpeforanstaltninger, som besluttes ved et evt.
valg af Nybygningslesningen, er der tale om vedvarende gdelseggelser.

3.5 Samfundsgkonomi

Formalet med den samfundsekonomiske analyse i Miljgredegerelsen er at
gennemfare en samlet velfeerdsekonomisk evaluering af gevinster og omkostninger
ved at udvide kapaciteten pa jernbanestraekningen Kebenhavn-Ringsted. Analysen
skal sammenligne de to lgsninger med henblik p4 at opstille et besfutningsgrundiag for
valg af en fremtidig losning for udvidelse af jernbanekapaciteten mellem Kebenhavn
og Ringsted jf. Samfundsegkonomisk analyse s. 7 og 8.

3.5.1 Sammenligning af de to investeringer

Det ma konstateres, at de samfundsekonomiske analyser af de to linjefaringer i VVM-
redegorelsen ikke opfylder formalet, nar hensigten er at gere lgsningsforslagene
sammenlignelige. Der er saledes ikke i Miljgredegerelsen, som i Strategianalysen fra
2005, opstillet flere beregninger af de samfundsegkonomiske konsekvenser alt
afheengig af, hvilke tilvalgs l@sninger man keber for sammenlignelighedens skyld.
Endvidere sammenligner Trafikstyrelsen 1o investeringers interne rente uden skelen
til, at den ene investering er mere end dobbelt s& stor som den anden.

Anbefaling:

» Atden endelige miljgredegarelse indeholder en reel sammenligning af den
samfundsekonomiske gevinst v. 5. spors lasningen med Nybygningslasningen.
Det kreever, at man indregner gevinsten ved at investere de 5 mia. kr., der spares
i 5. spors lgsningen | eksempelvis andre trafikprojekter, i sundhedsvaesenet eller
bare med en normal forrentning. Den samfundsgkonomiske analyse vil pa den
méde sammenligne forrentningen af to investeringer p& 9 mia. kr., hvilket er fair.

3.5.2 Kvalitativ analyse af "lkke vaerdisatte effekter” og deres pavirkning af den

samiundsgkonomiske analyse

Statsminister Anders Fogh Rasmussen udtalte i maj maned felgende til Jyllands
Posten: "Ved de kommende store infrastrukturprojekter er vi nedt til at indregne en
faktor, der hedder motorvejenes, jernbanernes og andre infrastrukturprojekters
indvirkning pa milieet.”

En udtalelse han senest har fulgt op i &bningstalen til folketingets abning 7. oktober
2008.

Men den til Miljgredegerelsen herende samfundsekonomiske analyse opfylder ikke
statsministerens gnske om at indregne indvirkningerne pa miljget.
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Det skyldes, at Trafikstyrelsen har valgt at falge den helt almindelige praksis, der er i Side14/119
VVM-redegerelser for ikke at veerdisastte blandt andet: natur og dyreliv,

barriereeffekter, jord- og grundvandsforurening, pévirkning af det oplevede landskab

og rekreative arealer i byomréder m.v. | den samfundsgkonomiske analyse. Det

skyldes, at der enten ikke findes anerkendte metoder til det elier fordi kvantificering

eller veerdiansaetteise er meget vanskelig. | stedet fremgar det af Miljioredeggrelsen, at

“en reekke af disse effekter er vurderet i en supplerende kvalitativ analyse, som viser,

hvitken retning de skennes at pavirke resultatet af den samfundsekonomiske

analyse.” Miljeredegereise 1 s. 80.

Problemet er, at det statsministeren efterlyser, er at miljget veerdiseettes. Og det med
god grund.

| dette konkrete tilfzelde betyder den manglende veerdiszetning af miljs mv. nemlig, at
den samlede analyse af velfeerdsekonomiske konsekvenser far en betydelig skesvhed.
Miligredegerelsens egen gennemgang af de sakaldte "ikke vaerdisatte effekter”
efterlader saledes ikke nogen tvivl om, at der er betydelige varige naturedelaeggelser
og omkostninger pa de ikke veerdisatte effekter forbundet med at veelge
Nybygningslesningen jf. ovenstaende afsnit om nybygningens betydning for
eksempelvis grundvandet, kulturvaerdier og naturen.

Men det skulle Miljgredegerelsens kvalitative analyse af de ikke veerdisatte effekier
rade bod pa med en kvalitativ vurdering af linjeferingernes konsekvenser for de ikke
veerdisatte effekter. Men heller ikke det opfylder det foreliggende haringsmateriale til
Miljgredegerelsen. Der skal mere end almindelig god vilje til at kalde
Miljgredegerelsens konklusion pa analysen af de ikke vaerdisatte effekter for en
kvalitativ analyse. Miljgredegarelsen forholder sig i konklusionen ikke til det, der
faktisk fremgéar af analyserne f. ovenstaende afsnit om natur, miljg, rekreative
omrader m.v. Miljgredegerelsens konklusion lyder:

“Det er vanskeligt at konkludere pd betydningen af de ikke vaerdisatte effekter for de fo
grundigsninger, netop fordf effekterne ikke er vaerdisat og derfor ikke kan
sammenvejes direkte med de vardisaite effekter.” Miljoredegoreisen 1 s. 84

tkke desto mindre var det opgaven pé baggrund af den kvalitative analyse at vurdere,
hvilken retning de ikke veerdisatte effekter skennes at pavirke den
samfundsekonomiske analyse. Og det er vel en hovedopgave i en Miligredegerelse,
der skal Vurdere Virkningen pa Miljget (VVM). Den samfundsekonomiske analyse i
heringsmaterialet til Miljgredegerelsen saetter saledes ikke pris pa miljget — hverken
kvantitativt eller kvalitativt.

Det ma kunne gores bedre i den endelige Miljgredegerelse.

Anbefaling:

¢ Atden endelige Miligredegerelse sastter kvalitativ ag kvantitativ pris pa miljget pa
begge linjefaringer i det omfang det overhovedet er muligt og indregner det i den
samfundsgkonomiske analyse, sdledes at statsministeren og det avrige folketing
har en reel mulighed for at "indregne den faktor, som infrastrukturprojekter har af
indvirkning pa miljget”.

3.5.3 Anlaegsudgifter
For sa vidt angér den samfundsekonomiske opgave med at gore anizegsudgifterne
sammenlignelige, sa er det heller ikke lykkedes i Miljgredeggreisens heringsmateriale.
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Der star i Miljieredegerelsen: "Der skelnes i teksten mellem en grundiasning for hver Side15/19
linjefering og flere lasningsmuligheder. Grundlesningen er det billigste forsiag og
opfylder lovgivning samt alle krav og normer. Lasningsmulighederne er alternativer,
som ogsé er blevet undersegt. De adskiller sig fra grundlesningen i pris, udformning
og bedre beskyttelse af omgivelserne.” Miljeredegorelse 1 s. 11.

Men det er uklart i heringsmaterialet, hvad det betyder, at grundlesningerne opfylder
lovgivning, "samt alle krav og normer”. Men i baggrundsnotatet "Samfundsa@konomisk
analyse juli 2008" s. 59 fremgar det, at "grundlesningerne er baseret pa
Strategianalyse Kebenhavn-Ringsteds grundlesning med titkab af niveau 2 tilvalg. Det
vil sige, at der er “medtaget omkostninger til de foranstaltninger, der forventes at
kunne imadekomme de vaesentligste anker fra borger og myndigheder.”
Grundlgsningerne opfylder med andre ord de veesentligste anker, Trafikstyrelsen kan
forestille sig, at borgere og myndigheder har. Men det er vel ikke det samme som at
de opfylder alle krav og normer?

De to grundigsninger i haringsmaterialet er da ogsa beskrevet med et hav af
tilvalgsmuligheder til anleeggene, men det er uhyre vanskeligt at se ud af
heringsmateriatet, hvad der er med i de to grundissninger og hvad der ikke er med.
Det betyder, at det ikke er klart i heringsmaterialet, hvad det er for to aniseg, de
samfundsekonomiske beregninger er favet pa baggrund af. Og det er fuldstaendigt
umuligt at se, hvad den samlede pris er, hvis man veelger de bedste l@sninger der
foreslas i Miljigredeggrelsen for beskyttelse af miljget, begraensning af stajgener, og
placeringen af jernbanen i de to linjefgringer. Det er saledes ikke alle
tilvalgsmuligheder, der er prissat endsige fremgar af tabellen over tilvaigsmuligheder i
Miljgredegerelse 1 5.79.

Eksempelvis er prisen for en mere optimal udvidelse af banegéardskapaciteten i
Kabenhavn ikke oplyst i Miljgredegarelsen, selvom kapaciteten forudseettes udvidet i
2030. Af pjecen "Terminaiforhold ved Kebenhavn september 2008” — der er udgivet
samtidigt med Miljeredegerelsen — fremgar det, at der arbejdes med seks forskellige
lesningsmufigheder. Og Miljeredegarelsen oplyser, at der er afsat 600 mio. kr. til
udvidelsen i den samfundsekonomiske analyse v. Nybygningslasningen. Af
Strategianalysen fra 2005 fremgar det imidlertid, at prisen for en udvidelse af
kapaciteten pa Kebenhavn H er 1-3 mia. kr. Banegardskapaciteten kan udvides for
mindre belgb, men det bliver sa i form af en satelitbanegard for fiemntog ved
Dybbelsbro for 500 mio. kr., Strategianalyse Kelbenhavn-Ringsted 2005 s. 103. Man
kan med en vis ret haevde, at nér de samfundsgkonomiske beregninger for
Nybygningsiesningen forudseetter en udvidelse af kapaciteten pa Kebenhavns
Hovedbanegard, s& burde der vaere beskrivelser — og VVM redegorelse - af det
anlaeg, der regnes med.

At det ikke er kfart, hvad grundigsningerne omfatter, fremgar eksempelvis af, at
Miljgredegereisen ikke har medtaget anleegsprisen for kombiterminalen i Kege i
beregningerne af Nybygningslasningens skonomi. Det er problematisk, nar det nu
fremgar af rapporten Samfundsekonomiske beregninger s. 37, at bade
"Hovedkanalen” og "Ekstrakanalen” for godstransportere i 2017 og 2030 i
Nybygningslesningen gar over Kege. Det kan de jo kun, hvis der er en kombiterminal i
Kege til at tage i mod den del af godset, der ikke er transit og som derfor skal
omfordeles og videredistribueres til regionen. Anlaegget af en kombiterminal i Kege er
derfor en del af Nybygningslasningens grundlgsning og ber derfor indregnes i den
samfundsekonomiske analyse i den endelige Miljigredeggrelse. Ikke mindst, nér nu
overflytningen af alt gods fra streekningen Kebenhavn-Roskilde-Ringsted til
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Kebenhavn- Kege- Ringsted allerede nu indgdr i de samfundsekonomiske analyser af  gige16/10
stejtorholdene i de to grundlesninger. Ellers skal stejberegningerne laves om. Som

det er nu, indgér gevinsterne fra anlaegget af en kombiterminal i Kage i den akiuelle
samfundsekonomiske beregning, mens udgifterne til anlaegget ikke er med.

| Miljgredegerelsen forudsastter Trafikstyrelsen endvidere, at der i grundizsningen for
det 5. spor medtages et vendespor i Roskilde. Vendesporet gennemfares med henblik
pa at udnytte den kapacitetsforbedring, der sker ved at etablere det 5. spor mellem
Kebenhavn og Heje Taastrup, idet der derved kan kere tog mellem Kebenhavn og
Roskilde uden at genere fierntrafikken.

Miljeredegerelsen ger dog opmaerksom pd, at vendesporsanlaegget kan udelades,
safremt der i stedet for etableres et ekstra spor pa streekningen mellem Lejre og
Vipperad, og at der anlaegges en dobbeltsporet straskning mellem Adamshgj og
Ringsted. Denne lpsning er dog ikke medtaget | Miligredegerelsen, idet det ekstra
spor mellem Lejre og Vippered ikke er en del af lovgrundlaget for projekiet Kabenhavn
— Ringsted og endnu ikke er vedtaget af Folketinget.

Det er kommunernes opfattelse, at vendesporet ikke er en ngdvendig forudsastning for
at gennemfare 5. spars lgsningen.

Kommunerne er orienteret om, at der i statens investeringsplan for de kommende ar
er medtaget en udvidelse af Lejre-Vippergd straekningen, som forventes gennemfart
samtidig med faerdiggerelsen af projektet med udvidelsen af kapaciteten mellem
Kabenhavn og Ringsted.

Anbefaling:

e Atdetiden endelige miljgredegarelse gores tydeligt, hvilke anlaeg de to
grundlasninger indeholder.

* At det gores fuldstaendigt klart i den endelige miljgredegerelse, hvad prisen er for
de mest optimale miljgmaessige lesninger, som mindsker de miljigmaessige
konsekvenser betydeligt.

* At priserne for tilvalgsmutighederne til de to grundlesninger klart fremgar af den
endelige Miljgredegerelse.

« Atden endelige Miljgredegerelse indregner udgiften pa 600 mio.kr. til en
udvidelse af kapaciteten i Kebenhavn, der kan gere det muligt at kere med 21
persontog i myldretiden i 2030 i 5. spors lgsningens grundlgsning. Ligesom
indizegterne for den pgede omssetning skal indregnes,

¢ At Miljgredegarelsen belyser, hvad det vil koste at gennemfare den mest
miljigvenlige lesning af hver af de to linfefaringer — herunder en beregning for 5.
sporet, hvor stgjniveauet reduceres til 64db som er kravet til nye jernbaner, mod
de ngdvendige 66db, der er kravet til udvidelse af eksisterende bane.

+ At udgiften til et vendesporsanlaeg i Roskilde traekkes ud af grundlgsningen for 5.
spors lgsningen, da der ligger et faerdigt beslutningsopizeg til politikerne om at
banekapaciteten udvides pa straekningen Lejre-Vipperad jf. Trafikplan for
Jernbanen s.51. Dermed overflediggeres vendesporet i Roskilde. Tii gengaeld ber
udgiften til et dobbeltspor Ringsted — Adamshej indga, hvis det er en forudszetning
for at undveere vendesporet,

* At udgiften til en ny kombiterminal i Kege indregnes i grundlgsningen for
Nybygningslasningen, da det af stajberegninger og diagrammer fremgér, at al
godstrafik — dvs. bade transit og gods tit regionen - i grundlgsningen for
Nybygningslasningen skal fores over Kege.

¢ Atudvidelsen af jernbanestraskningen Lejre — Vipperad fra 1 til 2 spor
gennemfgres senest samtidig med gennemfarelsen af kapacitetsudvidelsen
mellem Kebenhavn og Ringsted.
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* Aten eventuel beslutning om at indarbejde en udvideise af Lejre-Vipperad banen i
den kommende staislige trafikinvesteringsplan bar medfere en revurdering af
vendesporsanizgget i Roskilde som en del af grundigsningen for det 5. spor
inden den endelige miligredegerelse.

3.5.4 Bemaerkninger til naglebudgetposter i den samfundsgkonomiske analyse
Seerligt tre budgetposter skiller sig ud i Miljgredeggrelsens samfundsekonomiske
analyse. Det drejer sig om posterne: Billetindtaegter, Rejsetidsbesparelser og Staj,
hvor forskellen pa de to linjeferinger er markant. Det er samtidigt budgetposter, der i
lyset af nzerveerende haringssvar og resultaterne af strategianalysen fra 2005, alle bar
gennemgas igen.

Som det fremgar af nedenstaende tabeller er forskellene i veerdiseetningen af
indtzegterne mellem linjeferingerne og sagar for Nybygningslasningen fra
Strategianalysen 2005 til udkast til miljgredegareise 2008 markante — og uforklarede.

Billetindtzegter Nybygningen 5.spor
Strategianalyse 2005 1,961 mia.kr. 0,888 mia.kr.
Miligredegarelse 2008 4,430 mia.kr. 0,848 mia.kr.
Rejsetidshesparelser Nybygningen 5.spor
Strategianalyse 2005 2,833 mia.kr 1,326 mia.kr
Miligredegerelse 2008 7,769 mia.kr 2,009 mia.kr
Stoj Nybygningen 5.spor
Strategianaiyse 2005 0,366 mia.kr -0,179 mia.kr
Miligredegeorelse 2008 0,658 mia.kr -0,274 mia.kr

Samiet set er indteegterne for ovenstaende poster for Nybygningslesningen 12,857
mia. kr. mens man i 5. spors lasningen kun kan regne med indtaegter for 2,583 mia.
kr. ifelge Miljgredegarelsen. Her ligger alts& ogsa en stor del af forklaringen pa,
hvorfor den interne rente er 5,8% pa Nybygningslesningen og kun 1,8% pa 5. spors
i@sningen.

Tallene viser samtidigt en stigning i indtaegter pa 7,697 mia.kr. for ‘
Nybygningsigsningen fra 2005-2008, hvilket er langt over 100%. Mens 5. spors
lzsningen kun kan notere en stigning pé 0,548 mia.kr. fra 2005-2008, hvilket er |
omegnen af 25%. Det er fuldsteendigt uklart | heringsmaterialet, hvad der ger, at
Nybygningslgsningen kan paregne en sadan indteegtsstigning i dag i forhold til
beregningerne i Strategianalysen i 2005.

Anbefaling:

* At de betydelige forskelle i billetindteegterne og rejsetidsgevinsterne i de to
lzsninger belyses og begrundes i den endelige Miljgredegerelse.

* Atrejsetidsbesparelserne ber begrundes eksplicit. Her ligger immervaek en
veerdistigning pa sma 5 mia. kr. pa beregningerne for Nybygningsigsningen i 2005
©g 2008 og det er bestemt ikke tydeligt i haringsmaterialet, hvad der ligger bag
den stigning.
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e Atdet af Miljeredegerelsen fremgar klart, hvorfor der ikke er starre Side18/19
reguiaritetsgevinst — og dermed rejsetidsbespareise pa 5. spors lgsningen, nar nu
man kan gge kapaciteten i myldretiden med omlaegning af godstogene og dermed
skabe ekstrakapacitet til at forhaje regulariteten.

» Atdet specifiki fremgar, hvad forudsastningerne er for stejberegningerne i
grundlgsningerne.

e At den endelige Miljoredegerelse indeholder en samfundsekonomisk analyse, der
ger linjefaringerne sammenlignelige og medtager alle anleegsudgifier og alle de
mulige samfundsgkonomiske indteegter, der er indeholdt i begge de to
grundlgsninger.

Del 2 - Vurdering af lokale forhold i Roskilde Kommune

Vendesporsanlzaeg i Roskilde

Som det fremgar af ovenstadende, generelie del af haringssvaret, er det kommunernes
opfattelse, at vendesporsanleegget i Roskilde ikke er en ngdvendig forudsaetningen for
gennemfgrelsen af 5. spors lgsningen, og at vendesporsanlsegget som en del af
grundlgsningen for 5. sporet bt revurderes pa baggrund af en forventning om, at
opgraderingen af Lejre ~ Vipperad straekningen fra 1 til 2 spor bliver en del af statens
investeringsplan og at dette projekt vil vaere gennemfert samtidig med
gennemforelsen af kapacitetsforbedringen af jernbanestraekningen mellem
Kebenhavn og Ringsted.

Séfremt vendesporsanizsgget bliver en del af den endelige miligredegerelse, skal
Roskilde Kommune bemzerke falgende:

Som et muligt tilvaig kan der i forbindelse med vendesporet etableres en station med
tilkersel fra Darupvang {den korte lgsning)

Der er ligeledes i Miljgredegerelsen skitseret et alternativi og sterre vendespor med
en station, der kan handtere togstammer pa op til 320 m laengde. Denne station
placeres pé& arealet syd for motorvejen og vest for Kegebanen med tilkkarsel fra
krydset Lindenborgvej/ Ringstedvej ad en ny vej frem til Darupvej.

Den korte lgsning vil indebaere, at Schasferhundeklubben skal finde andre arealer tit
deres aktiviteter.

Den lange lesning vil med den nuvaerende indretning af Roskilde Festival leegge
beslag pa dele af campingarealet. Roskilde Dyrskue anvender arealet til parkering.

Trafikstyrelsen har meddelt kommunen, at man forventer en kommunal
medfinansiering af parkeringsanleeggene, safremt man vaelger at etablere en station i
forbindelse med vendesporet
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Etableringen af et vendespor i Roskilde vil betyde, at der skal totaieksproprieres 2
beboelsesejendomme pé Store Mellevaenge og en erhvervsbygning pa Ringstedve;j.

Skal der derudover etableres en station ved vendesporet, vil der yderligere skuile
totaleksproprieres en etageejendom, 3 huse og 2 erhvervsejendomme nord for
Sendre Ringvej.

Roskilde Kommune er positiv stemt for pa leengere sigt at etablere en pendlerstation
ved et eventuelt vendespor. Kommunen forudseetter, at fangt sterstedelen af de
udgifter, der vil veere forbundet med etableringen af en station ved vendesporet
afholdes af anleegsmyndigheden. Det er ligeledes en forudseetning for Roskilde
Kommune, at en eventue! etablering af en lang station syd for motorvejen sker i et
samarbejde med Roskilde Kommune, Roskilde Festival og Roskilde Dyrskue og under
hensyntagen til de interesser, der er knyttet til dette areal i forbindelse med stgrre
arrangementer pa Dyrskuepladsen.

Anbefaling. .

Roskilde Kommune anbefaler

1. atet eventuelt vendesporsanleeg stejdeempes ved etablering af en stojskaerm pa
hele streekningen mellem Roskilde Station og vendesporsanlaegget som vist i
Miljigredegereisen 4, side 39,

2. at et eventuelt vendesporsanlaeg forberedes for placering af en station syd for
Halbaekmotorvejen (den lange lgsning)

3. atudgifter til etablering af en station med tilhgrende adgangsveje og p-anieeg ved
et eventuelt vendesporsanleeg aftholdes af anlaegsmyndigheden.







