Trafikudvalget
TRU alm. del - Bilag 399
Offentligt

Hr. Transportminister Lars Barfoed 18. marts 2009
Transportministeriet

Frederiksholms Kanal 27 F

1220 Kebenhavn K

vedr. Nyt baneanlaeg Kbh.-Kege-Ringsted, “Nybygningslesningen”
Deres svarbrev af 20. februar 2009 pa mit brev af 1. 02, 2009, Dok. id 794196, J.n1. 507-591.

Kere Transportminister Lars Barfoed

Jeg takker mange gange for Ministerens svar pa mit brev, hvor jeg henviser til alternativer til
Nybygningslesningen blandt andet i form af en deemning tvaers over Koge Bugt.

Deres svar er desvaerre at *fremforte aiternative losinger ikke anskes undersggt, da jernbaneanleg
ikke mé edelagge ubergrt natur”. Jeg sender herved mit svar til dette gennem flg spergsmaél:

Bliver naturen i Kege Bugt eller pd Avedere Holme virkelig edelagt af en banelinie ? og
Hvordan pavirkes natur og miljg ved Nybygningsesningen pd linien fra Kbh. mod Kege ?

Ved den valgte lgsning er i heringsrapporten beskrevet, hvordan jernbaneanlagget netop edelegger
mljeet 1 den sparsomme og svage natur mellem motorvejsgrenene til stor skade for naturen og flere
tusinde mennesker, der bor i omradet. Eksempelvis ved at der pa streckningen mellem Kege og Kbh.
eksproprieres ca 200 ha jord og et stort antal ejendomme.

Men med banen falger desuden store stejproblemer, edeleggelse af rekreative omrader samt
barrierevirkning. Lokale folk fra "Danmarks Naturfredningsforening” anslar, at hver pavirket
ejendom kommer til at miste 1 million i veerdi.

Disse skader ville vaere helt undgaet ved en Kege Bugt lesning, hvor der kun bor ganske i beboere
langs stranden, og disse jo ikke kan blive generet af en beskyttet banelinie ca 5 km ude i bugten.
Strand og frisk vand er stadig det samme, idet der bliver serget for rigelig gennemstremning.

De meget store fordele for miljg og den lokale befolkning ved at placere en stgjende bane langt ude
i Kage Bugt menes at viere det bedste grundlag for, at dette alternativ ber tages op til behandling og
miljsvurderes meget ngje.

Den specifikke regel om “jernbaner ikke mé edelaegge uberart natur”, som ministeren angiver som
begrundelse for afslag til en undersegelse, kan imidlertid ¢j heller anvendes tif at udelukke een
lgsning frem for en anden, nér der ikke har veeret foretaget miljobehandling, sdvel af alternativet
som det valgte forslag, og en sammenligning derfor ikke har kunnet finde sted.

Denne opfattelse er til fulde bekreftet af "Danmarks Naturfredningsforening”, som vi har henvendt
os til om dette spergsmaél.

Natur — og planmedarbejder, cand. scient. landskabsforvaltning Nora Skjernaa Hansen har
fremsendt flg. svar pé spergsmalet:

»Koge Bugt-lasningen er jo fantasifuld, men miske ogsa realistisk. DN kan naturligvis ikke have
noget imod, at at en sqdan losning undsersoges.

Transportministerens henvisning til “uerstattelig natur” holder som udgangspunkt ikke, eftersom
forslaget ikke er undersoagt og sammenlignet med ovrige forsiag”.

Ud over at Nybygningslesningen skader milje og mennesker 1 de kebenhavnske omegnskommuner

og regionens udvikling vaesentligt, kan der tillige gores flg alvorlige kvalitetsmaessige indvendinger
mod det valgte bancanlag:
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A. Nybygningslesning med 2 spor i den viste liniefering har ingen mulighed for at klare de

B.

opgaver, som banen ma paregnes at fa, blandt andet som “’the missing link”.

Der mangler en overordnet planlaegning, og miljebehandlingen er mangelfuld dels ved at
den forste vigtige offentlige hering er stroget og dels ved at EU’s SMV-Direktiv med et
strategisk miljeprogram netop designet for sterre anlasgsopgaver ikke er taget i anvendelse.

ad A. Kun Nybygningslesningen er medtaget, da 5,spors lesningen ikke sndrer ved de problemer,

der er og skal leses ved den eksisterende baneforbindelse mellem Kbh. og Ringsted

Den valgte 2-spors bane skal fuldt udbygget fungere som hovedbane for DK og missing link
forbindelsen med udlandet, men den regnes samtidig, at skulle opfylde det ekstra behov for
en gget pendling fra syd- og vest-Sjalland/Danmark med hurtigbane med hastigheder til 200
(250 er ogsd nzevnt) km pr time. Derudover skal den kunne fungere som godsbanelinie
internt for DK, men ogsa som transitgodsbanelinie mellem Skandinavien og gvrige Europa.
Der henvises bl. a. til behandling og analyse af disse spergsmal i liniefaringsrapporten fra
1998, infrastrukturkommissionens rapport og i Strategianalysen af okt. 2005.

Alle disse funktionskrav kan kun opfyldes gennem en moderne 4-spors bane og der ma
derfor eksproprieres endnu mere jord og flere gjendomme end ovenfor naevnt.

Det kan bemerkes at kapacitetsgraensen ved 2-spors forbindelsen mellem Kbh og Malmo
allerede i dag er overskredet, og at denne banelinien derfor star over for udbygning med
vigespor og stationsudvidelse i Kastrup.

En forudsatning for succes af det ny baneanlag er hej hastighed uden driftsforstyrrelser, dvs
kort rejsetid, Derfor ma en baneforbindelse fra Kebenhavn H til Kege anlegges med sa fa
kurver som muligt og med kortest mulig kereafstand uden stop og nedbremsninger.

En hgj hastighed kan selvfelgelig kun opnas, hvis restriktioner mod hej hastighed pga staj
ikke indfores, men da hej hastighed giver ekstra meget stgj, kan specielle krav til nedsat
hastighed tenkes indfert for de bebyggede omrader,

Kort rejsetid kreever en teknisk stabil bane med sikre sporskifter, signaler mm. uden langsom
karsel som det vil blive tilfaeldet de sidste 10 km for Kbh. H pa grund af kurver, stop ved Ny
Ellebjerg station og ved generende skinnekrydsninger.

Ved Koge Bugt lesningen kerer banen direkte i lige og 5 km kortere linie pA dzmningen
uden disse opbremsninger, Det vil ske vasentligt hurtigere og dermed mere skonomisk.

En god gkonomi vil kun komme, hvis banen har en god linieforing, fungerer godt og er
effeektiv uden ulidelige tekniske problemer. Er dette i orden vil den blive brugt flittigt, ogsé
som transitbane, hvilket vil give en god ekonomi, ogsd for Fernern Belt forbindelsen.

Alle 5 ovennzevnte punkter bliver tilgodeset med en Koge Bugt lesning. Derfor ber denne

ad B.

lesning ogsa af angivne tekniske grunde tages op til miljevurdering og bedemmelse.

Folketinget lavede desvaerre en EU-lovstridig implementering i 2004 af det vigtige SMV -
Direktiv 2001/42/EF om strategisk miljevurdering af plan og programmer til dansk lov, idet
man fejlagtigt mente, at Staten ikke harte ind under Direktivet, nar den selv stod for
projekteringen.

Den danske lov blev derved forkert, hvilket bevirkede, at baneprojektet ikke blev behandlet
efter dette SMV-Direktiv, hvad det burde have varet have vaeret. Trafikstyrelsen ville 1 stedet
bruge en VVM-lignende proces (som ingen ved hvad er) og angav endvidere felgende:

“Trafikstyrelsen skal siledes hverken Sorholde sig til alternative forslag, til linieforing
eller foretage strategiske miljovurderinger, men udelukkende beskaeftige sig med de
opgaver, Folketinget har udstukket rammerne for”,



Denne udtalelse viser helt klart, at miljgbehandlingen af baneprojektet ikke er foregéet efter SMV-
Direktivet, som det skulle have veeret, idet Folketingets implementering af dette Direktiv jo gik helt
galt, som ovenfor navnt.

Den valgte VVM-lignende proces kunne have veere tillempet en SMV-vurdering med overholdelse
af lovreglerne med en 1. offentlig hering og miljebedemmelse af realistiske alternativer, men dette
er ikke sket og processen folger derfor ikke reglerne i lovdirektiverne og er ikke loviig.

En om-implementering pagér i dag i Folketinget efter patale fra EU. Den skal galde fra 15. april
2009, men skaden er allerede sket.

Der foreligger i dag to projekter med store fejl og mangler sdvel miljemassigt som baneteknisk som
ovenfor beskrevet. Projekier som i virkeligheden ingen synes om og ensker etableret.

Endvidere er sivel tilblivelsen som miljebehandlingen af disse projekter ulovlig iht EU’s milje-
Direktiver,

Hvad skal der ske med disse projekter ?

Kare Minister Lars Barfoed.

Er der andet at gere nu end i et skitseprojekt at behandle og miljgbedemme de alternative lgsninger,
der 1 dag foreligger, og som ferste gang blev forelagt 1 sommeren 2006 (og tidligere endnu af
Kbhvns, Amt), og sammenligne dem med de forelabigt valgte lasninger ?

hvorefter der etableres en 1. offentlig hering, som jo mangler ?

Her bliver de sé forelagt til yderligere bedemmelse i offentligheden, (hvis der ikke er kommet andre
og bedre alternativer til).

Efter "Komiteen for bedre bebyggelse pA Amager” og undertegnedes mening er der ikke andre
muligheder for at fi en retfzerdig og reel bedemmelse af dette baneanlag, der sivel i nutiden som i
fremtiden vil i sa stor betydning for Danmark. Hensigten mé vaere at £ det rigtige baneanlag.
Nu bliver lovgivningen jo ogsé i orden, s& forudsatningerne er tilstede for en god planlegning for
hele baneanlaegget incl. de nedvendige tilslutninger pd Amager og herunder @restaden.

En Kege Bugt lasning kan endvidere udferes efter forskellige konstruktionsprincipper:

1. Endamning vil give en god, billig og hurtig l@sning. Anlagsomkostningerne vil blive
lavere end ved den valgte losning. Kun f& ckspropriationer. Tilsvarende afskarende
deemninger bliver brugt mange steder i verden.

2. Enlosning med en bredere demning giver desuden mulighed for placering af en motorvejs -
trasé for udbygning af Kege Bugt motorvej til Amager, som iht infrastrukturkommissionens
rapport vil blive nedvendig 1 de kommende ar.

3. En lavbro, men med sterre hajde ud for sejlbadshavnen og tilslutning med senketunnel ved
Kalveboderne, kan ligeledes give en sikker og god lesning. Anlegsomkostningerne vil dog
ligge pa et vaesentligt hajere prisniveau end ved deemningslasningen, I forhold til den valgte
lesning vil der ikke vere stor forskel anlegsomkostningerne nar alt tages i betragtning.

4. Men en senketunnel kan ogsd komme pa tale som den mest fornemme lgsning, og anlaegs-
omkostningerne vil ligge i teet ved lavbrolesningens omkostninger.

Med venlig hilsen

”Komiteen for Bedre bebyggelse p4 Amager” Jorgen Clausen.
Niels Th. Kizer, civil engineer m.s.c.

Granstuevej 29

2840 Holte
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Hr. Transportminister Lars Barfoed Holte den 1. februar 2009
Transportministeriet

Frederiksholmskanal 27 F

1220 Kbh. K

Vedr. Nyt baneanlzg Kebenhavn - Kege — Ringsted, "Nybygningslgsningen™.

Ovenstaende baneanlag blev i 2006 udvalgt til en nermere projektering med tilhgrende VVM-
undersagelse. Da der ikke blev etableret en offentlig hering fremsendte en Komite for “Bedre
bebyggelse pa Amager”, som jeg arbejder sammen med, forslag til en alternativ lgsning. den
sdkaldte ”Amagerlgsning”.

Forslaget blev ikke accepteret, da en Amagerlasning tidligere var politisk fravalgt. Ved yderligere
henvendelser blev Komiteens forslag stadig afvist.

Komiteen og jeg forstér ikke, at en sa narliggende mulighed for at gavne by og natur ikke skulle
underseges og klagede derfor til EU Kommissionen, og der foregar fortiden i den anledning en
dialog mellem EU og Komiteen.

Komiteens og min opfattelse af Nybygningslesningen kan ses i vedlagte indleg til den hering, der
foregik sidste cfterar, samt i vedlagte konklusion til EU Kommissionen.

Jeg har arbejdet 40 &r som chief engineer i en af de sterste entreprenervirksomheder i Danmark
(E. Pihl § Sen A.S.) og er meget bekendt med sterre anleegsarbejder.

Mit engagement i denne store og interessante anleegsopgave er dels baseret p4, at den ligger inden
for min faglige ekspertise dog mest dels p4, at jeg synes, det virkelig er synd for Natur og
Mennesker og selve byen Kebenhavn at blive pafert s& mange ulemper af dette baneanlag, og isaer
nér der findes langt bedre alternativer. Baneanlegget har jo en varighed pa over 100 ar.

Men det, der ogsé har inspireret mig er, at Kebenhavn faktisk tidligere har stiet i samme vanskelige
og afgerende situation for en fremtidige udvikling og féet lost den med fornuft:

En jernbanekommission havde i 1881 vedtaget et nyt bancanlag og fastlagt en linieforing fra
Axeltorv, hvor hovedbanegérden 18, til Osterport Station gennem @rstedparken, Botanisk Have og
Dstre Anlaeg 1 terreenniveau.

Heldigvis kom en privatperson, en civilingenigr Holger Hammerich, i 1885 med et forslag til en
tunnel i "Boulevardlinien” med en samtidig flytning af banegéarden til dets nuveerende position.
Dette alternative forslag blev vedtaget efter store diskussioner og flere ekstra kommissioner og
pabegyndt i 1904 med endelig faerdiggorelse i 1917. Det er en skrekkelig tanke, hvis vore parker
var brugt til jernbanelinier.

I anledning af ovennavnte valg af Nybygningslesningen og om evt. vurdering af alternative forslag,
vil jeg bede om mulighed for et made med Transportministeren, hvor jeg kunne fa lejlighed til at
forklare ministeren nermere om fordelene ved en Amagerlesning og en narmere hovedplan for hele
indgangskorridoren.

Med venlig hilsen Vedlagt:
Niels Th. Kiaer Indlaeg til heringen 26.11.2008
Granstuevej 29 Konklusion af brev til EU af 23.01.2009
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Komiteen for Bedre bebyggelse pd Amager
Kontaktperson Sv. Aage Clausen
Svanninge Allé 11

2770 Kastrup

28. januar 2009

European - Commission
Directorate - General
Environment A2
B-1049Brussels

Vedr. Vor Klage 2008/4152, SG(2008) A/1526 ang. jernbaneanlag Kobenhavn--Ringsted
Tillzeg til vort svar af 23 januar 2009 pa Deres brev af 12. december 2008

Dear mr. J. Garcia Burgués

I Kommissionens brev er det angivet, at det ikke har vaeret muligt med de oplysninger, der hidtil er
fremsendt, at fastsla, at Danmark har overtrddt EU-lovgivningen, og vi har i den anledning fremsent
yderligere oplysninger i vort brev af d. 23. januar 2009,

Skulle der anskes endnu flere oplysninger, er vi fremdeles til rAdighed med svar, p4 de omrader vi
er bekendt med.

I titknytning til vore oplysninger i vort ovenstiende brev kunne det vaere nyttigt med en kort
Konklusion, og vi tillader os derfor herved separat at fremsende denne:

Komiteens klage over Danmarks overtraedelse af EU-lovgivningen kan angives i flg. 6 punkter

1. Trafikministeren lste sig tidligt fast pd Holba&kmotorvejens Indgangskorridor gennem
Valby til Kebenhavn Hovedbanegard og fravalgte derved den for mennesker og natur
absolut bedste lesning “Amagerlesningen”, se bilag "Bedre Baner, vedr. valg af korridor™.
Den valgte korridorlgsning blev hverken teknisk- eller VVM miljebedomt i forhold til den
alternative korridorlesning, *Amagerlesningen”, med liniefering i 3 forskellige lasninger.

2. "Nybygningslesningen” blev valgt, men den forste indledende offentlig hering iht VVM —
betingelserne blev sprunget over. Projekteringslov blev vedtaget og projektering pabegyndt,
selvom VVM-Direktivets formelle krav derved blev overtradt. Ligeledes blev grundlaget for
loven tilsidesat, idet "Bemaerkningerne til lovforslaget” i teksten 10 forskellige steder neje,
praciserede at de formelle VVM krav ville blive overholdt. 1. hering er et afgorende punkt.

3. Med udeladelse af 1. offentlig hering i heringsfasen bliver offentlighedens muligheder for at
fremlagge alternative forslag annulleret. Ligedes den offentlige mening. Komiteen
fremsendte forslag pa ”Amagerlosningen”, det blev tilbagevist, det var fravalgt p4 forhand.

4. Der kommer derved til at mangle en miljsmassig behandling af andre alternativer pa et
overordnet strategisk nivean. VVM kan ikke kraeve dette, selvom det ville vare naturligt, at
en VVM af et projekt miljebehandler realistiske alternativer, der méitte fremkomme i denne
proces pa et oversigtsmassig niveau. Dette er en del af de formelle VVM krav.

5. SMV- Direktivet kunne bl. a. gennem en zndret procedure have klaret disse problemer i 4).
Den i et VVM projekt krazvede screenings-procedure, der kunne have bekreftet, at en
SMV-- miljevurdering skulle have veret foretaget som indledning, blev ikke foretaget.

6. SMV-Direktivet giver en forbedret miljevurdering, men selv om det er meget egnet til dette
projekt og burde anvendes, blev det fravalgt af Trafikministeren. En halv’VVM?”blev derved
stillet overfor en umulig opgave, den kreevede VVM miljevurdering er ikke blevet foretaget.

Med venlig hilsen
Jorgen Clausen / Niels Th. Kiser



Komiteen for Bedre bebyggelse pA Amager
Kontaktperson Sv. Aage Clausen
Svanninge Allé 11

2770 Kastrup

23. januar 2009

European - Commission
Directorate - General
Environment A2
B-1049Brussels

Vedr. Vor Klage 2008/4152, SG(2008) A/1526 ang. jernbaneanlag Kebenhavn--Ringsted
Svar pa Deres brev af 12. december 2008

Dear mr. J. Garcia Burgués
Tak for Deres svar pé vor klage af 18. september 2007.

Svaret forbavser os, men maske har vore informationer i klagen veaeret mangelfulde.
Konklusionen i Kommissionens svar rummer imidlertid mange fejl og mistolkninger, som vi
nedenfor skal gere rede for.

Komiteen fremsender derfor herved vor indsigelse i den anledning og beder om revurdering
iht vore supplerende argumenter, og til den nye situation, der vil opstd nir om- implemen-
teringen af SMV-Direktivet giver en ndret forstielse af anvendelsesomradet i Danmark.

Kort resumé af Komiteens klage: at Direktiv 2001/42/EF ikke bliver anvendt og at
behandling af alternativer og hering I atvises (Der henvises til tidligere {remsendte bilag)
Trafikministeren fik i okt. 2006 flertal for en politisk aftale for at anvende et lgsningsforslag
med flere variationer fra Strategianalysen 2003, den sikaldte Nybygningslosning.

Den lovkravede indledende offentlige hering foretoges ikke, og efter en projekteringsiov nr
244 blev vedtaget i folketinget.blev forslaget sendt videre til projektering.

Inden forsager Komiteen at fa et fremsendt alternativt forslag behandlet, men far afslag pga
den politiske aftale.

Vi konsulterede Skov og Naturstyrelsen, som er en afdeling i Miljeministeriet, og Styrelsen
som sagde, “at gennem VVM-Direktivet er det lettere at afvise vore alternativer end gennem
SMV-Direktiv 2001/42/EF, hvor forslaget vil blive miljebedomt efter en anden procedure.
Yderligere skal behandlingen ske inden politikkerne kan treeffe Deres valg

Skov- og Naturstyrelsen mente SMV-Direktivet passer godt til det pagaeldende anlagsarbejde.
Trafikministeren enskede imidlertid ikke at miljogbehandle Nybygningslesningen efter SMV-
Direktivet, men kun efter VVM-Direktivet. Lovforslag til projekteringslov bliver fremsat og
vedtaget til lov nr 244 i marts 2007 og projekteringen startede hurtigt efter.

Komiteen klager til EU 22.01.2007, 23.02.2007 og 18.09.2007, hertil tillzegsklage pr. d.d.
Komiteen klager til Kommissionen, dels for at der ikke er foretaget en indledende offentlige
1. hering af det udvalgte losningsforslag inden projekteringsloven blev vedtaget, og dels at
miljevurderingen foretages iht. VVM- Direktivet i stedet for iht. SMV- Direktivet.

I de sidste méaneder af 2008 blev der foretaget en hering, som hverken kan betegnes som den



1. lovbestemte offentlige hering eller den 2. lovbestemte hering, da den 1. horing jo er
sprunget over, og den foretagne hering mangler denne herings resultater for at kunne falde
ind i VVM-systemet. Trafikstyrelsen har forklaret, at den foretagne hering ikke er en VVM
hering, men en VVM lignende hering.

Detie protesteres der imod. Artikel 4 stk1 kan ikke bruges her. Der er ikke tale om et anleg
der vedtages i enkeltheder ved sarlig lov”. Der foreligger i dag en lov nr 244, der beder om at
undersagelse og projektering af de nedvendige anlaeg til den nye bane pa basis af en
lesningsmodel fra Strategianalysen. Hvad er det, der skal vedtages i enkeltheder ? hvorfor ?
og hvorfor en szrlig lov 7, Dette er jo en omgéelse af VVM- Direktivet.

Kender Kommissionen noget til dette? og har godkendt dette?

Denne fejl paklager Komiteen hermed til EU Kommissionen. Anlegget er fuldt VVM pligtigt

Forste spergsmal i Kommissionens brev. Kan SMV-Direktivet anvendes ? Svaret er Ja !
Begrundelserne for et kiart ja til ovennavnte spergsmél er mange. Der kan n&vnes:
1 Kriteriet for anvendelsesomradet angivet i Artikel 2 a) er opfyldt. Ogsa nér staten
foretager projekteringen passer kriteriet. Staten skal ogsa folge EU-Direktivet
2. Kriteriet for anvendelsesomradet angivet i Artikel 3 stk 1 og stk 2 a) og b) er ligeledes
opfyldt. Det er vigtigt og nedvendigt gennem SVM-Direktivet at kunne fastlegge
rammerne for fremtidige anlegstilladelser af fremlagte projekter. Dvs. forst rammerne
sé projekterne.

SMYV giver langt den bedste miljemassige behandling og passer fint til dette projekt

4. SMV giver relevante alternativer en bedre og professionel behandling end VVM ger,
hvor blandt andet politisk fravalg bremser eller forhindrer, at et alternativ bliver
behandlet og vurderet.

5. SMV stiller krav til kvalitet og overvagning og sterre krav til heringer end ved VVM

6. SMV kan behandle nye alternativer, der hidtil ikke har veret fremme, og give en
miljemaessig behandling pa et overordnet strategisk niveau som absolut er nedvendig.

7. Danmark har sggt (eller vil sgge) om tilskud i EU's Strukturfonde for det angivne
jernbaneanlag, som er et led i den vigtige Femern Belt forbindelsen mellem Tyskland
og Skandinavien jvnf forudsatningerne i Strategianalysen 2005. EU's forste betingelse
for tilskud til anlegget regnes at blive krav om, at miljevurderingen bliver foretaget iht
2001/42/EF, og at ovennavnte kriterier er opfyldt.

8. 12001/42/E indgér Habitats-Direktivet automatisk og omvendt, og da banen rammer
Habitatomrader, mi miljevurderingen ske efter dette Direktiv. I ovrigt informerer
Trafikstyrelsen ikke om Kommissionen er blevet underrettet om de i Heringsmaterialet
foresliede store sendringer, der er beskrevet at skulle ske i Habitatomradet,

9. Som sidste punkt kan henvises til Forord til SMV-Vejledningen skrevet af Catherine
Day, Generaldirekter — GD for Miljg”, som er angivet som bilag.

hat

Komiteen har konsulteret flere eksperter indenfor consulting og engineering, og der har her
veeret stor forundring over det mangelfulde forleb ved sagsbehandlingen (1. hering mgl).
Professor Ulf Kjellerup, som er ansat som Cowi Consult's juridiske milje-ekspert og derved
yder consulting for Trafikministeren, har i en af vore telefonsamtaler berigtiget, at SMV-
Direktivet netop er designet og meget egnet for en anlaegsopgave som denne, men som han
siger: Bygherren ensker ikke at gore anvendelse af dette Direktiv.

Der skal endvidere kraftigt henvises til den vejledning Kommissionen gjorde os opmacrksom
pa, se forordet i bilag og pkt 9 ovenfor. Den giver en god forklaring og begrundelse for
anvendelsesomradet og fremhaver fordelene i en SMV- i forhold til en VVM- vurdering
Vejledningen stetter Komiteens klage og bekrafter Ulf Kjellerups udtalelse om SMYV -



Direktivets egnethed ved dette baneanlzeg.

Komiteens klage af 18.09.07 gér i seerlig grad ud pa ud pa, at SMV-Direktivet af de mange
beskrevne grunde skal anvendes til miljavurderingen i stedet for VVM-Direktivet. Opgaven
er simpelthen for stor og passer ikke til VVM. Is&r proceduren bevirker, at der kommer til at
mangle en miljpmassig behandling af alternativer pa et overordnet strategisk niveau

Hvad star der i Projekteringslov 244 ?

Lov 244 bemyndiger Trafikministeren til at undersege og projektere (= planlzegge) de
nedvendige anleg med henblik pa en foregelse af jernbanekapaciteten Kebenhavn - Ringsted
ved 1) en ny jernbanestrackning mellem Kebenhavn og Ringsted over Koge med dertil
herende anlag, (og ved 2) forbedring af eksisterende bane som alternativ, - den er ikke i
denne sammenhang aktuel). Resten af loven handler om byggelinier og arealer mv. der har
med de sencre ekspropriationer at gore.

Loven giver Trafikministeren mulighed for at a) underspge og b) projektere et anlag.
Disse to vigtige ord betyder iht store Nydansk Ordbog flg.:

a) undersgge: se grundigt pd (granske) de nedvendige anlaeg med henblik pa formélet
b) projektere: udarbejde en plan for = planlegge, iseer anlaeg ved sterre anlaegsarbejder

Ordene Projekt og Plan er ikke nzevnt i lovteksten.

Nybygningslesningen er ikke nogen steder betegnet som et projekt

Projekt og Plan er to ord for det samme, de har den samme betydning. Begge har fx “en ide”
og et udkast” som synonymer. I denne sag er hyppigt brugt model, lgsning, lesningsforslag.

I store Nydanske Ordbog stéir der for Projekt: en idé og et udkast til gennemforelse af et
sterre arbejde som kraever omhyggelig planlagning, og som strakker sig over et stykke tid
Denne definition passer fint ind i det danske sprogbrug (og engelske) inden for
anlagsbranchen.

Kommissionen mé imidlertid have en anden definition, for ellers bliver det ikke forstaeligt,
hvad der menes i Konklusionen, her ma projekt = faerdigt og jernbaneanlaeg ?

Denne definition er imod den egentlige betydning (latin: pro’jectum, kaste frem) udkast, plan.
Der eksisterer imidlertid forst et feerdigt anlseg efter projekteringen. Derfor ingen projekt.

En projektering (=planlegning) som loven beder om, kan foretages af savel et projektudkast
som af et planudkast, og miljevurderingen kan ske savel gennem VVM- som SMV-Direktivet

De to Direktiver ligner hinanden, kun i proceduren og i herings- kontrol- og overvagnings--
sporgsmél er der en vasentlig forskel. Se "forord” i bilag af Catherine Day, GD for Milje.
Séavel et projektudkast som en planudkast skal i en projekteringsfase gennemgé den samme
udvikling fra udkast til veldefineret og specificeret udforelses-projekt/plan,

De forklaringer Kommissionen giver i sin konklusion til, hvad loven er og siger i
forhold til projekt contra plan, er ude af proportioner og med mange fejl eller
fejlslutninger.

Loven giver som angivet ovenfor kun en tilladelse til at projektere de angivne nedvendige
anleeg og intet andet. Satninger med flg udtryk har ikke noget med denne tilladelse at gore:

”ikke relaterer”, “foreskriver”, “er derfor ikke”, “rummer ikke projekter”, “indeholder heller



ikke forslag”, “er derfor heller ikke et program™ osv og de er derfor meget misvisende og
forkerte. Loven udever jo ikke noget eller er ikke noget af det der nevnes. Hvad menes der ?

Kommissionen skriver desuden, at “loven omhandler et projekt om en udvidelse af osv, idet
projektet er veldefineret og specificeret”. Dette er direkte forkert, idet der ikke foreligger et
feerdigt projekt. Et veldefineret og specificeret projekt foreligger forst efter endt projekiering.
Endvidere, hvad menes der med: “loven rummer ikke projekter indenfor et givent omrade” ?

Den i lov nr 244 gnskede narmere projektering skal udferes af Nybygningslesningen, som er
angivet i Strategianalysen af 2005. Dette er angivet i ”Almindelige bemarkninger til forslag
til lov om projektering af jernbaneanleeg Kobenhavn-Ringsted”, som er et vedhzeng til L. 108,
“forslag til lov om projektering” uden at vere en del af dette.

Der er hverken i lovforslaget eller i lov 244 henvist eller refereret til "Bemeerkningerne”.
“Bemarkningerne™ er ikke en del af loven eller offentligt dokument.

Der kan hurtigt ske @ndringer i dem ved politiske aftaler uden, at det bererer loven, som
stadig kan anvendes til at fa startet en projektering.

Ved @ndringer eller nye krav i forhold til det forslag til Nybygningsigsning, der lige har
vaeret til hering, skal der selvfolgelig etableres en offentlig 1. hering, den hering som
offentligheden indtil dato er blevet snydt for. Se side 1og 2 under Komiteen klager til EU.

Nybygningslasningen er en model iht Strategianalysen 2005, der nu skal bearbejdes, a&ndres
og miljgvurderes, det er ikke et fzerdigt anleg (Projekt) for det er projekteret og fiet sin form.
Det er en alvorlig tilsnigelse at erkleere, at modellen med den valgte korridor er et faerdigt
projekt, som ingen mé drage i tvivl og ikke ma underkastes offentlig kritik med relevante og
visiongre alternativer. Der tillades kun reguleret med mindre andringer. En regulaer VVM-

vurdering er ogsé afvaerget, se side 2. Det er en alvorlig fejl. at fastldse sig i én korridorlasng.

Den nye banestraekning vil sammen med en fast forbindelse over Femern Bzlt skabe en
vigtig forbindelse mellem Tyskland og Skandinaviens 3 lande.

Falgende er angivet i Indledningen til "Strategianalysen af 2005":

“Den nye banestrekning skal anvendes til fjerntrafik mellem landsdelene, lokal og regional
passagertrafik samt danske og internationale godstoge. Med fast forbindelse over Femern
Belt vil iseer behovet for godstrafik gennem Danmark stige kraftigt”.

1. Banestreekningen mellem Kabenhavn og Ringsted bliver et vigtigt led i Transittrafik-
forbindelsen fra Femern til Malmg, sivel for person- som for (og is@r) godstoge
mellem Tyskland og Sverige, Norge og Finland, udover at den bliver et vigtigt led for
banetrafikken for Danmark internt, sikkert det vigtigste.

2. Detvil derfor vaere meget afgorende, at banen bliver anlagt med den bedst mulige
udformning og linieforing séledes, at banen bliver hurtig og bekvem uden at genere
natur og mennesker mere end hejst nodvendigt. Den nye banestrekning dimensioneres
til1 250 km pr time, men i driften fir den en hastighed pa 200 km pr timen.

3. Det bliver hverken godt for befolkning, natur og brugere, hvis banen anlegges med en
linieforing gennem bymaessig bebyggelse i Kobenhavn og i bymassige omrader langs
Koge Bugt. Det kan forudses, at mange steder ma banen holde en lavere hastighed end
nadvendigt pga. linieferingen gennem de bymeessige omrider, iszr pga.staj.

Godstog larmer meget iszer ved hej hastighed, men endog ved lavere hastigheder er
stajen af lange godstog meget generende. '

4. Det er meget dyrt, tidskrazvende og ubekvemt at bygge baneanleg i byomrader. De
lokale, trafikale omkostninger under byggefasen kan endog blive meget store. Safremt



linieferingen kan @ndres fra mere beboede til mindre beboede omrider og helst langt
vaek fra direkte byomréader betyder det lavere bygge- og brugsomkostninger. Derfor ma
alle relevante alternativer underseges.
Ovenstdende vigtige fysiske forhold vedrerer ikke blot den danske natur, men i hgj grad ogsé
mange mennesker. lkke blot de mennesker, der bor nar banen, mé leve med de daglige gener,
men ogsa brugerne sivel 1 Danmark som i EU's medlemsiande dvs. iser nabolandene.
Transittrafikken med store godstog vil veere meget afhaengig af, at det er en god og hurtig
bane uden mange restriktioner pga et déarligt projekt med miljemaessige vanskeligheder.
Spergsmaélet er, om der burde &bnes for heringer fra Tyskiand, Sverige og Norge melder sig
derfor, da det ikke er et one land show ?
EU Kommissionen anmodes om at tage stilling til spergsmalet.

En god bane giver flere tilfredse brugere, transit som pendlere, end en dérlig og derved en
bedre gkonomi, og trafikaflastning,

Alle medlemslandenes brugere af banen og derved EU-Kommissionen ma vaere interesseret i,
at et projekt med et godt miljegrundlag er i orden, og spergsmalet er derfor, hvilke
betingelser eller krav EU vil stille, nir Danmark anseger om tilskud tht EU's Strukturfonde.
At miljevurderingen mé felge 2001/42/EF synes for Komiteen at vaere de mindstekrav som
Kommissionen ma stille. Jvnf.. tidligere.

Med venlig hilsen Bilag: Afsnit fra Vejledningen.
Jorgen Clausen Heringssvar af 26.11,2008

FORORD af Catherine Day, Generaldirektor — GD for Milja

Direktivet om strategisk miljovurdering (SMV-direkiivet) er et vigtigt fremskridt inden for
europisk miljelovgivning. I gjeblikket skal store projekter, som forventes at have en
indvirkning pd miljeet, vurderes efter direktiv 85/337/EQF. Denne vurdering finder
imidlertid sted pa et trin, hvor mulighederne for vaesentlige endringer ofte er begrasnset.
Beslutningerne om projektets placering eller om valg af alternativer er muligvis allerede
truffet i forbindelse med planerne for en hel sektor eller et helt geografisk omrade. SMV-
direktivet - 2001/42/EF - lukker dette hul, idet det kraever, at miljevirkningerne af en bred
vifte af planer og programmer skal vurderes, sdledes at der kan tages hensyn til dem, mens
planerne rent faktisk udarbejdes og til sin tid vedtages. Offentligheden skal ogsé hares
vedrerende

udkastene til planer og miljevurderingen, og der skal tages hajde for dens synspunkter.

Mens konceptet strategisk miljovurdering” er forholdsvis ligetil, frembyder direktivets gen-
nemforelse en betydelig udfordring for medlemsstaterne. Gennemforelsen rorer ved kernen af
mange beslutningsprocesser 1 den offentlige sektor. I mange tilfelde kraever gennemforelsen
mere strukturerede planlegnings- og heringsprocesser. Forslagene vil skulle vurderes mere
systematisk i forhold til miljekriterier for at bestemme deres sandsynlige virkninger og
virkningerne af seriese alternativer. Der vil opstd vanskelige fortolkningsspergsmal, men
anvendes vurderingerne korrekt, vil de bidrage til at frembringe beslutninger, som er bedre
informerede. Dette vil pa sin side resultere i en hejere livskvalitet og et mere baredygtigt
miljg, nu og for de kommende generationer.

Det er derfor vigtigt, at medlemsstaterne har en klar forstaelse af direktivets krav, saledes at
det gennemfares konsckvent i hele EU.

Dette dokument er udarbejdet med dette mal for gje. Det er meningen, at det skal hjeelpe
medlemsstaterne med at gennemfore direktivet, siledes at de opfylder dets krav og hester de
fordele, som forventes af det. Endelig er det hensigten, at dokumentet skal seette



medlemsstaterne til bedre at forsta direktivets formal og funktion samt at tage de falger i
betragtning, som direktivet vil fa for deres egne planleegningsprocedurer.



Komiteen for Bedre bebyggelse pA Amager
Kontaktperson Sv. Aage Clausen
Svanninge Allé 11
2770 Kastrup

26.11.2008 (mindre rettelser 23.01.2009)

Trafikstyrelsen
Adelgade 13
1304 Kogbenhavn K

Komiteen har med tak modtaget det omfangsrige heringsmateriale om den ny Kebenhavn--Kege
--Ringsted bane og skal i den anledning fremsende folgende bemzrkninger til materialet:

Generel Indsigelse
Indledningsvis mé der gares indsigelse mod den manglende legitimitet for den valgte
Nybygningslessning, '

Trafikstyrelsen skriver i miljeredegorelse 1 side 38, at projektet ikke strider imod den statslige
og kommunale planlagning. Dette er faktuelt forkert. Dansk lov angfende indledende SMV -
milje- vurdering 1 planlegningsfasen er ikke taget i anvendelse. Dette ber omgaende sattes i
vaerk inden videre foretages.

Lovgrundlaget for en miljevurdering og manglende anvendelse af loven.

En plan af et nyt jerbaneanlag, hvor de miljemacssige rammer skal udarbejdes og fastlaegges
inden videre projektering og vedtagelse i en anlagslov, skal iht. DEN EUROPZEISKE UNION
miljevurderes efter Rédets Direktiv 2001/42/EF af 27, juni 2001 med en sakaldt SMV
miljgvurdering og miljerapport.

Dette direktiv er implementeret til dansk lov nr. 316 af 05/05/2004 med dertil horende vejledning
og er tradt i kraft d. 21. juli 2004.

Desuden er det pga. habitatomriderne (Kege A) en pligt at miljsvardere iht. Direktiv 92/43/EQF.

Disse love bliver imidlertid ikke brugt som grundlag for miljgvurderingen. Dette til trods for at
miljelovene jo netop er designede for, at et jernbaneprojekt som dette far den bedst mulige
miljebehandling med offentlige horinger og reel behandling af relevante alternative forslag. Alt
dette for at undgé fatale fejltagelser og opné en optimal lgsning. Se videre nedenfor.

Alle anlzg, som efter VVM - reglerne skal screenes, er omfattet af kravet om miljgvurdering iht.
ovennzvnte direktiver. Jvnf. tekst i direktivet samt vejledning til lov nr. 316.

Kravene i overgangsbestemmelserne i lov nr. 316 for ikke at anvende denne lov er desuden ikke
opfyldt, og en dispensation fra miljeministeren som sidste mulighed foreligger heller ikke.

Det er utilstrackkeligt og lovstridigt kun at henholde sig til, at projektet er i henhold til EU
Direktiv 85/337/EQF af 27. juni 1985 og er VVM - pligtig. Kravene til miljevurderingen i dette



direktiv er ikke tilstrakkelige til et reelt udveelgelsesgrundlag, proceduren passer ikke til
formélet, bl. a. sker udveelgelser (til- og fravalg) uden en miljerapport, og inden miljgvurdering
og offentlige heringer er sket (jvnf. nedenfor), og uden at relevante alternativer fra
offentligheden far en chance som gennem en SMV miljevurdering (Jvnf. fravalgte relevante
alternativer i fremsendte materiale).

Offentlighedsfasen mangler.

Trafikstyrelsen springer den lovkrevede indiedende offentlighedsfase af den fremsatte ny
Nybygningslasning over og henviser i stedet til offentlighedsfasen af en zldre og fravalgt 97-
Nybygningslesning fra en tidligere afsluttet sagsbehandling. Se baggrund for ny
Nybygningslesning

Denne sammenblanding af to sagsforleb er is@r en stor fejltagelse, da den fravalgte 97-lgsning er
vaesentlig forskellig fra den ny Nybygningslesning. F. eks. blev den foresldet udfort med en lang
tunnelstreekning gennem det vestlige Kebenhavn samt med en anden linjefering.

Offentligheden har ikke haft mulighed for at se, sztte sig ind i, udtale sig om den ny
Nybygningslesning eller fremsatte alternative forslag. Kun direkte bererte kommuner og szrligt
udvaigte fik 14 dages heringsmulighed lige inden forslag til projekteringslov blev fremlagt.

Baggrunden for den ny Nybygningslasning.

1. 11999 blev det gamle 97 - forslag til en Nybygningslasning politisk fravalgt, og det
videre arbejde med en baneforbindelse til Ringsted blev indstillet i 4 ar.

2. Farst d. 5. november 2003 vedtog politikkerne, at der gennem en "Strategianalyse" skulle
udarbejdes nye losningsforslag. Strategianalysen blev fremlagt okt. 2005 med forslag til
ny Nybygningslosning. Det var et forslag, der pa veasentlige og afgerende omrader
adskilte sig fra det gamle 97- forslag.

3. D. 4. november 2005 blev det af politikkerne aftalt, at dette forslag skulle vare det
projektforslag, der skulle benyttes ved projekteringen af den ny jernbaneforbindelse.

4. Offentliggerelsesfasen med hering inden projektvalget blev sprunget over. Se ovenfor.

5. D.21. marts 2007 blev en ny projekteringslov nr. 244 vedtaget med henvisning til et
ferdigt forslag af den ny Nybygningslesning og projekteringsarbejdet startede med
forventet fuldendelse i slutningen af 2009.

Kan et 2-sporet anlaeg med stor persontogstrafik ogsa klare godstogstransittrafikken ?

En ny hovedbane fra Ksbenhavn til Ringsted vil blive en steerkt benyttet bane. Udover at betjene
en stor pendlertrafik, vil den samtidig blive en vigtig forbindelse til det gvrige Danmark. Med
en Femern-forbindelse og en yderligere udbygning af banenettet vil den ekstra trafik fra hele
Skandinavien til Europa og omvendt bevirke, at banen vil blive meget stacrkt belastet.
Transittrafikken med de langsommere godstog ma forventes at give store problemer for



kapaciteten iszr, hvis det bliver en hgjhastighedsbane med et stort antal persontog. En
udbygning med to ekstra spor vil maske vise sig at blive ngdvendig.

e Godstogstransittrafikken kunne derfor teenkes at blive afviklet om natten. Er dette en
mulighed?

e (iver stgjen ved godstogstrafik om natten ekstra problemer for beboerne i byomraderne?

e Burde den nye 2 - sporede Nybygningslesning derfor pga. ovenstiende udferes med 4
spor eller 1 det mindste planlzgges med mulighed for udvidelse til 4 spor ?

o Er der taget hensyn til, at banen skal kunne udbygges tit 4 spor ?

e [r der taget hensyn til evt. kommende stationer f. ex. i Greve og Bjaverskov, her er der
allerede 1 dag stationsensker fremme ?

s Vil man satse pa en Nybygningslasning uden godstog og sende godstogstransittrafikken
over Roskilde ? Er der opnéet tilladelse til at fore godstogstransittrafik gennem
Kabenhavn

Overordnet vurdering af baneanlzgget

Nybygningslesningen bliver som ovenfor nevnt en meget trafikeret international
hovedbanelinje,

sikkert den mest trafikerede bane i Danmark med meget stor betydning isar for pendlerne.

Den bliver projekteret som en 250 km pr time hajhastighedsbane og sandsynligvis med (eller
forberedt for) 4 spor, da den ellers ikke kan bruges til godstogstransittrafik fra/til Skandinavien,
som ogsa vil f3 stor betydning.

Linjeferingen ad Holbakvejens indgangskorridor gennem en teet befolket bydel af Kebenhavn
0g

videre gennem omréder med bymaessig bebyggelser langs Kege Bugt og en meget falsom og
veerdifuld natur giver imidlertid store problemer pa miljgomradet for befolkning og nature.

Banen beslagleegger meget store arealer i alt ca.265 ha., hvilket giver et stort antal
ekspropriationer.

De miljemassige problemer, som er beskrevet i Horingsmaterialet og i Strategianalysen, er efter
Komiteens undersegelser sa store, at Nybygningslesningen ikke synes at vaere acceptabel i den
udferelse, der foreligger i dag. Der vil ske en alvorlig konfrontation ndr et stort baneanlag bliver
fort gennem befolkningstaette omrider. Der bar gores store anstrengelser for at holde de to
“elementer” fra hinanden.

Milje- og banetekniske problemer vil hurtigt vise sig iseer 1 det kabenhavnske omréde, og
restriktioner for anvendelse af banen vil folge efter med fx krav til nedsattelse af hastigheden og
til brugen 1 gvrigt. Banens brugsvzerdi kan risikere at blive forringet veesentligt.
Holbzekmotorvejens indgangskorridor er ikke egnet til ogsi at fare et stort baneanlzg ind til



Kabenhavn H. Ulemperne vil blive alt for store. En SMV vurdering ville sikkert have afsleret
dette i tide, men der findes jo heldigvis andre muligheder fx de to, der er angivet pa de to bilag.
En overordnet planvurdering af de muligheder der foreligger for alternative lesninger med en
anden indgangskorridorer til Kbh. mangler. Der ber omgéende arbejdes pa dette og selvfolgelig
ber miljavurderingen foretages efter SMV— Direktivet p& et overordnet strategisk niveau.

Indtil dette er sket, mé projekteringen som i dag udferes pd grundlag af den i materialet viste
linieforing naturligvis indstilles, og efter teknisk og miljemassig behandling af relevante og
rimelige alternativer er foretaget, skal der iht reglerne ske en offentlig hering inden de politiske
afgorelser kan foretages.

A, Alternative losningsforslag med linieforing fra Kbh. / Kastrup over Avedee Holme.

I. Alternativt linjeforingsforslag over Avedere Holme er tidligere fremsendt:
Banen ledes fra Kbh. H, Terminal Dybbelsbro (f. eks.) gennem Sydhavnsgadetunnelen
til Drestad Station for efter en togvending at fortszette mod syd vest til en ny
broforbindelse til Avedere Holme og videre langs Kage Bugt Motorvej til Kege Nord.

2. Eller ad ny linjefering: Fra Dybbelsbro feres banen parallel med Temmergravsgade og
via en bro over havnen til Amager, derefter videre over ny broforbindelse til Avedere
Holme som ovenfor angivet. Alternativt kunne et "besag” i Grestad Station med en
togvending som ved 1. veere en god ide.

Forslagene er tidligere i 2006 politisk fravalgte, men Komiteen beder Trafikstyrelsen gennem en
SMV miljevurdering tage forslagene op til n@rmere vurdering. De miljemassige fordele er
store.

B. Alternativ linjeforing fra Kbh. eller Kastrup ad ny korridor til Kege Nord.

Denne bestéar af en deemning i Koge Bugt fra Amagers kyst til stranden nord for Kage.

Banen feres fra Kbh. H til Amager som ved A 2 mod syd langs Amagermotorvejen men forbi
Kalvebodsbroen og videre ad en bro- eller tunneiforbindelse til en deemning i Kege Bugt parallel
med kysten i ca. 4 km afstand. D&mningen ender ved Skensved A strandomrade nord for Kage.
Banen gar 1 land ad en broforbindelse og ledes til station Nord efter krydsning med motorvejen.
Et alternativt forslag med "besog" i Orestaden som ved A er ogsé her en god lesning.

Kage Bugt losningen har tidligere veaeret fremme og har veret omtalt i medierne bil. a. i DR af
Formanden for Folketingets Trafikudvalg. Han erklarede her, at det er den bedste lasning af alle,
men at tiden og teknologien nok endnu ikke er moden til at fremfere denne lesning.

Teknologien er imidlertid meget bekendt og tiden synes meget moden. Desuden er prisen ved en
forelebig beregning fundet at ligge indenfor budgettets rammer til den lave side.

Ca. 200 ha. land miljefelsom, vardifuld natur og bebyggede byomrader pé straskningen ml. Ny
Ellebjerg - Kgge Nord kan spares og undgi beslagleggelse eller ekspropriationer.

Udferelsen vil desuden ikke bryde ind i eksist. trafikale forhold, da arbejdet foregér maritimt.
De miljemassige fordele af en deemningslgsning er enorme. Losningen fortjener en series
vurdering,



Habitatomridet Kege A

I 97 - Nybygningslesningsforslaget bliver den ny Ringstedbane placeret syd for Vestmotorvejen.
Dette bevirker, at skriningen mod adalen og Kege A habitatomride p& den nordlige side af
motorvejen ved Bjaverskov ikke bliver bergrt.

11997 bliver der reserveret arcaler til banen syd for motorvejen.

Denne losning synes rigtig og foreslas udfert, da den passer godt til forholdene, som de
forefindes 1 dag. Der synes at veere rigelig plads. Den navnte flytning af en gasledning er en
bagatel.

Bjaeverskov kommune ensker desuden i fremtiden at f3 en station, og dette enske passer godt ind
ien “sydlesning”. Lasningen er imidlertid administrativt fravalgt af Trafikstyrelsen.

I det fremsendte heringsmateriale er banelinjen imidlertid sendret til at ligge nord for motor
vejen, hvilket bevirker, at Kege A og adalen bliver kraftigt berert af en ny jernbanedzmning, der
kommer ti] at ligge pa skrdningen mod ddalen og direkte ned mod den, der ligger i en afstand pa
ca. 24 m fra motorvejen og i et ca 15 m lavere niveau.

For at kompensere for den store hgjdeforskel har Trafikstyrelsen i heringsmaterialet foreslaet en
ca. 15 m hej og ca.200 m lang stettemur langs &en eller som et alternativt forslag, at flytte den
over en méske over 800 m lang strazkning ind i landomradet pé dette sted.

Begge lgsninger synes ikke at vare acceptable. Kan naturen i omrédet og iser i og omkring den
overleve den voldsomme @ndring ? Nermere detaljeret projektudkast, tekniske undersggelser og
miljgvurdering ma omgaende udfares.

. Kan pigsmerlingen overleve alle de endringer, der vil ske med &en ?

. Hvad sker der med vandmiljeet, herunder vandkvaliteten, i den eller i den alternative 4 ?

. Vil naturoplevelser i Regnemarkomridet kunne bevares med stettemuren og
banedzmningen, der anlegges ca. 2 m over motorvejens niveau ?

. Hvad sker der med bevoksningen langs den, som herer med i habitatomréidet ?

’ Sker der som falge af den lange stottemur endringer med vandtilstromningen fra
baglandet til Regnemarkomrédet, som er et meget vigtigt vandreservoir for drikkevand
til Kebenhavn ?

Der forventes direkte svar pa de stillede spergsmal.

Kopi af dette brev bliver desuden tilsendt Finansministeren og Region Hovedstaden til
behandling og med anmodning om besvarelse.

Med venlig hilsen

Jargen Clausen

bilag 1 og 2
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