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HORINGSNOTAT OM SVARENE
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FORMALET MED VVM-UNDERS@GELSER OG HORINGSFASE

5. sporslasningen og nybygningslasningen har vaeret i haring i perioden fra d. 22. sep-
tember til 1. december 2008. Der er | heringen kommet ca. 1.400 tilkendegivelser med
indsigelser og anbefalinger fra myndigheder, erhvervsvirksomheder, foreninger, borgere
og kommuner.

Der er for 234 mio. kr. gennemfart VVM-undersegelser af begge losningerne. Den over-
ordnede intention med VVM-undersegelser er:

»et projekts indvirkninger pd miljeet vurderes under hensyn tif ansket om at beskytte menneskers
sundhed, at bidrage til hejere livskvalitet ved forbedring af miljaet, at sarge for de forskellige arters
fortsatte bestden og at bevare akosystemets produktionsevne, som er selve grundlaget for livets
fornyelse.«

VVM-undersagelserne skal give beslutningstagerne kendskab til:
B Anlaeggets konsekvenser for miljoet.
B Anleggets fordele og ulemper for borgerne.

Trafikstyrelsen har | haringsnotatet vurderet og kommenteret de indkomne indsigelser og
anbefalinger. Trafikstyrelsen skal senere i & komme med de endelige miljoredegarelser, og
umiddelbart derefter udformer Trafikstyrelsen et politisk beslutningsgrundlag. Ifeige den
politiske aftale mellem regeringen, Det Radikale Venstre og Dansk Folkeparti {oktober
2006) er formalet med analyserne og heringen:

»at der i efterdret 2009 kan treeffes politisk beslutning om den langsigtede udbygning pd baneom-
ridet pd baggrund af resultatet af de gennemfarte analyser og haringer.«

_For at der politisk kan vaelges lasning, skal grundlaget for beslutningen indeholde en

beskrivelse af de to Igsningers grundlasninger, en beskrivelse af de alternative lgsninger,
der skal afvaerge upnskede virkninger pa omgivelserne, og en beregning af de skonomiske
konsekvenser af grundigsningerne og de alternative {asninger. '



Trafikstyrelsen refererer i horingsnotatet til den gkonomiske ramme pa 10. mia. kr, der er
fastsat i trafikaftalen fra januar 2009. Trafikstyrelsen skriver, at den har vurderet og indar-
bejdet forslag og ideer ud fra:

»at de inden for den akonomiske ramme teknisk og miljameessigt kan forbedre projektet eller for-
holdene under anlegsarbejdet.«

Trafikstyrelsens vurdering af forslag og ideer baerer praeg af, at den vil opna, at der i de en-
delige miljsredegarelser kun skal arbejdes med Igsninger, der holder sig inden for rammen
af trafikaftalens 10 mia. kr.

L@SNINGERNES PAVIRKNING AF NATUR- OG KULTURVARDIER
Nybygningslasningens to nye spor vil pavirke omgivelserne markant mere end 5. sporet,
der skal anleegges langs den allerede eksisterende bane mellem Kgbenhavn og Haje-Ta-
astrup. Derfor drejer indsigelserne om lasningernes pavirkning af natur- og kulturvaerdier
overvejende om nybygningslasningen.

Indsigelserne indeholder en staerk modstand mod nybygningslgsningens grundigsning pa
hele streekningen Kebenhavn-Ringsted via Kage. S& godt som alle forslag og ideer afvises
af Trafikstyrelsen med gkonomiske begrundelser.

Om nybygningens gennemskaring af Brandby Haveby med havearkitekt Erik Myginds
skulpturelle haveanlaeg star i haringsnotatet (Haringsnotat side 92):

»De tekniske analyser viser, at en liniefaring nord om kolonihaverne er langt mere kompliceret og
koster ca. 225 mio. kr. mere end grundlasningen. Dette beleb skal sammenholdes med, at det er
ca. 50 haver, der bliver berort. Kolonihaverne kan blive flyttet et andet sted hen i lokalomrddet for
en langt mindre pris. Trafikstyrelsen arbejder nu kun videre med grundlasningens linieforing ved
Brendby Haveby.«

Om nybygningens gennembrud af den fredede Vestvold stir der som svar pa Kulturmini-
steriets og Miljeministeriets indsigelser (Haringsnotat side 99):

»Trafikstyrelsen vurderer, at en linjeforing taet pa motorvejen ved Vestvolden indeberer et meget
komplekst og omfattende samt meget dyrt indgreb i udfletnings- og rampeanleeg, som md ombyg-
ges. Der arbejdes sdledes kun videre med grundlosningen.«

Trafikstyrelsen skriver i hgringsmaterialet, at nybygningens store omfang med anlaeg i
land- og byzoner medfarer omfattende visuelle pavirkninger af omgivelser — isaer i det
abne land. Det er baggrunden for Kulturministeriet, Miljgministeriet, Danmarks Natur-
_fredningsforening, Kebenhavns Kommune med flere ensker flere visualisering af anleeg-
get. Af hgringsnotatet fremgér det, at det anske ikke vil blive imadekommet (Haringsno-
tat side 98):



»Trafikstyrelsen har til de foreliggende miljaredegorelser udarbejdet en reekke visualiseringer af et
muligt nyt baneanleeg. Desuden er udfart en raekke visualiseringer i terrenniveau. Hovedformalet
har veeret, at give borgerne et indtryk af, hvorledes en bane visuelt vil fa konsekvenser, specielt i
omrdder, hvor anlegget vil fremstad markant. ! forbindelse med den fortsatte projektering, hvor der
pa en reekke lokaliteter vil ske endringer af banens forleb, vil det blive vurderet i hvilket omfang
visualiseringerne skal opdateres og suppleres med nye.«

Det kan ud fra heringsnotatet konstateres, at de endelige miljsredegarelser altoverve-
jende vil indeholde en beskrivelse af grundlgsningerne og ikke vil indeholde en beskrivelse
af de alternative lasninger, der skal afvaerge grundlgsningernes ugnskede virkninger pa
omgivelserne. De endelige miljaredegarelser vil ikke indeholde visualiseringer af nybyg-
ningens linjefering, s& man kan se de visuelle ulemper for borgerne, Dermed vil de ende-
lige miljgredegarelser ikke medtage de lasningsbeskrivelser, der skal danne grundlaget for
det politiske valg af [gsning i overensstemmelse med formialet med VVM-undersagelserne
og haringen.

LOSNINGERNES KAPACITET

Det er et politisk anske om at udvide banekapaciteten mellem Kgbenhavn-Ringsted, der
er baggrunden for projektet. Banekapacitet er afgarende for rejsetid, regularitet, passa-
gerer og billetindtaegter, og politisk vil man gerne styrke trafikken mellem landsdelene og
den regionale trafik pa Sjelland.

For at afgare om en lgsning kan deaekke det fremtidige behoy, er det nadvendigt at kende
til bdde kapacitet og behov. | heringsmateriale indgar alene beregninger af banekapacitet,
som er antal tog, der i timen kan kare pa en strazkning. Der indgar ikke beregninger af lgs-
ningernes passager- og godskapacitet. Derfor bliver Trafikstyrelsen opfordret til at komme
med beregning af de to lasningers passager- og godskapacitet. Det fremgar af haringsno-
tatet, at de endelige miljsredegerelser hverken vil indeholde en beregning af lasningernes
passager- og godskapacitet elier en beregning af det fremtidige behov for passager- og
godskapacitet.

| hgringsmaterialet vurderer Trafikstyrelsen, at 5. sporets kapacitet med 17 passagertog
og 2 godstog i timen vil veere opbrugt, nar sporet kan tages i brug. | haringsnotatet har
Trafikstyrelsen aendret vurdering af behovet for banekapacitet, idet den om Kgbenhavns
Hovedbanegérds maksimale kapacitet pa 17 passagertog i timen skriver (Haringsnotat
side 55):



»Trafikstyreisen vurderer, at den nuveerende perronkapacitet pé Kebenhavns Hovedbanegard er
tilstreekkelig til at afvikle trafikken en drreekke efter dbningen af en dobbeltsporet bane via Kege.
Nybygningslasningen forudscetter sdledes ikke en udbygning af terminalkapaciteten for fierntog.
Hvis der senere konstateres et behov for at fd udnytte den ekstra kapacitet i Nybygningslosningen
til at kore yderligere tog, bliver det nadvendig at aflaste kapaciteten pd fjerntogssporene pi Koben-
havns Hovedbanegdrd eller skaffe ekstra terminatkapacitet i Kabenhavn.«

De 10 kommuner, der sammen foretrackker 5. sporet, har i deres heringssvar anbefalet
Trafikstyrelsen, at der foretages en beregning af 5. sporets banekapacitet ud fra en opti-
mering af anvendelsen af det nye spor. | horingsmaterialet forudsatter Trafikstyrelsen, at
det nye 5. spor kun skal anvendes til godstog. De 10 kommuner anbefaler derfor, at der
geﬁnemﬂares beregninger af banekapacitet, hvor det nye 5. spor i myldretiden inddrages
til passagertog. Traekkes ét godstog ud, giver det plads til to passagertog. Med en inddra-
gelse af det nye 5. spor til passagertog giver det en banekapacitet i myldretiden pa 21 pas-
sagertog i timen, 4 tog i timen ud over den kapacitet, Kebenhavns Hovedbane kan klare.

Det fremgar af hgringsnotatet, at det forventes, at der skal kare 36 godstog i degnet mel-
lem Kgbenhavn og Ringsted, og at mellem 12 og 15 af de godstog kerer om natten. Med
5. sporet kan der kare to godstog i timen i hver retning, dvs. i alt 4 godstog i timen. Det
betyder, at der i dagtimerne skal kare lidt over 20 godstog. De godstog kan afvikles inden
for 6 timer. Ud fra behovet for godskapacitet er en optimering af anvendelsen af det nye
5. spor til passagertog i myldretiden en mulighed.

Trafikstyrelsen afviser i de endelige miljoredegarelser at beskrive muligheden for at opti-
mere anvendelsen af det nye 5. spor i myldretiden - hvis der opstar et behov ud over de

' 17 passagertog | timen. | haringsnotatet stér:

»Det er ikke realistisk at prioritere passagertrafikken pd bekostning af godstrafikken i myldretiden,
og ligeledes er det ikke realistisk at henleegge transitgodstrafikken til nattetimerne. Forslagene vil
gore godstrafikken langsommere og samtidig medfare behov for sporriste eller overhalingsspor, hvor
tog kan holde ind i myldretiden eller i andre tidsrum, hvor passagertrafikken prioriteres hajere.«

De 10 kommuner har anbefalet, at 5. sporets kapacitet beregnes ud fra den forudsatning,
at der etableres dobbeltspor mellem Lejre-Vippergd og et dobbeltspor mellem Adamshgj
og Ringsted, bl.a. fordi det wger kapaciteten mellem Roskilde og Ringsted og gor et vende-
spor i Roskilde overfladigt, Den lesning har Trafikstyrelsen tidligere beskrevet:

»l stedet for intensiv togvending i Roskilde fortseetter 3 ud af 5 tog i timen tif Lejre-Holbaek, og 2
tog pr. time fortsetter til Ringsted. Togvending i Roskilde vil herefter kun ske i meget beskedent
omfang (maksimalt 1 tog pr. time)« -
(Trafikale muligheder, Trafikstyrelsen 2008, side 10)



| heringsnotatet traekkes den lgsningsmulighed tilbage (Horingsnotat side 64):

»Uanset baneudbygning mellem Lejre og Vipperad kan der stadig veere behov for at vende tog i
Roskilde, hvilket i 5. sporstasningen kraever et vendesporsanfeeg i Roskilde. Eventuelt anleg af et
dobbeltspor Adamshaj-Ringsted har ikke indflydelse pa behovet for at vende tog i Roskilde.«

Med trafikaftalen fra januar i ar bliver udvidelsen af straekningen Lejre-Vipperad en
realitet. Dermed er der en yderligere grund til at medtage nye kapacitetsberegninger i de
endelige miljgredegorelser.

Ud fra hgringsnotatet afvisninger kan det konstateres, at de endelige miljgredegarelser
ikke vil indeholde beskrivelser af 5. sporets trafikale muligheder hverken ud fra trafikaf-
talens forudsaetninger eller ud fra en optimering af 5. sporets kapacitet til passagertog i
myldretiden. Ud fra de endelige miljgredegorelser vil det derfor ikke vaere muligt at sam-
menligne de to lgsningers trafikale muligheder, nar der politisk skal veelges losning.

LASNINGERNES REJSETID

Visionen for den sékaldte timemodel er en rejsetid pa 1 time pa strazkningerne Kaben-
havn-Odense, Odense-Arhus og Arhus-Alborg. Det fremgar bl.a. af trafikaftalen fra januar.
De 10 kommuner, der foretrazkker 5. sporet, fremhaever i deres horingssvar, at timemodel-
ten kan opfyldes med begge lgsninger.

I hgringsnotatet skriver Trafikstyrelsen (Haringsnotat side 44):

»Med Nybygningstasningen vil det veere muligt med en rejsetid mellem Kebenhavn og Odense

pd 1 time. Det er i praksis ikke muligt at realisere en sadan rejsetid Kabenhavn - Odense med 5.
sporslasningen fordi banekapaciteten ikke tillader at reservere plads til at kere s hurtig som det er
nadvendigt. Hertil kommer at hurtigste keretid via Roskilde er 3-4 minutter leengere end via Kege.«

En forudseetning for timemodellen er en renovering af straekningen Ringsted-Odense.
Det fremgér af trafikaftalen fra januar, hvor der er afsat 600 mio. kr. til renoveringen. Den
forudsaetning vit ikke blive medtaget i de endelige miljeredegorelser. Ud fra de endelige
miljgredegarelser kan det ikke vurderes, om de to lgsningers rejsetider kan leve op til vi-
sionen om timemodellen. For at det kan vurderes, skal der udformes nye eksempler pa ke-
replaner, hvor renoveringen af straekningen Ringsted-Odense er med som forudseetning.

Udvidelsen af Lejre-Vipperad-strazkningen indgar som en det af trafikaftalen fra januar.
Det gor et vendespor ved Roskilde overfladigt og frigar kapacitet, hvilket skaber plads til
at kgre med den nadvendige hastighed. S



SAMFUNDS@KONOMIEN | LOSNINGERNE

Lasningernes samfundsekonomi beregnes ud fra prisen pa lgsningen, de forventede ind-
teegter og de positive virkninger for samfundet i gvrigt. De samfundsskonomiske analyser
af de to lesninger har ogsa vaeret i hering, i og med de indgar i hgringsmaterialet.

Heringssvarene indeholder spgrgsmal til de samfundsekonomiske analyser og en anbe-
faling om, at der gennemfgres nye samfundsekonomiske analyser, bl.a. pd grund af den
store forskel i de to lasningers indtzegter. Nybygningens indteaegter saettes 9 mia. kr. hgjere
end 5. sporets indteegter. Trafikstyrelsen skriver i hgringsnotatet, at forskellen er begrun-
det i billetindtagter og rejsetidsgevinster, bl.a. fordi nybygningen skaber flere regionale
rejser og flere rejser mellem landsdelene end 5. sporet, bl.a. fordi det forudseettes, at
nybygningen er attraktiv for flere bilister (Horingsnotat side 59):

»De nyskabte togrejser i Nybygningslasningen er flere og i gennemsnit lcengere end i 5. sporslas-
ningen, hvor forbedringerne hovedsageligt findes pd streekningen mellem Kebenhavn og Roskilde.
Samlet er billetindtegterne derfor markant starre i Nybygningslesningen end i 5. sporslasningen.«

De 10 kommuner, der foretraekker 5. sporet, har i deres hgringssvar anbefalet, at der
foretages alternative samfundsakonomiske analyser ud fra forskellige forventninger til
indtaegter og positive virkninger for samfundet i gvrigt. | haringsmaterialet er der kun
foretaget én beregning for hver af lgsningerne.

Det samme gzlder de 10 kommuners anbefaling om at gennemfare samfundsgkonomi-
ske analyser af lgsninger med de forskellige alternative lasninger, der skal afvaerge de ugn-
skede virkninger pa omgivelserne. Miljgministeriet har i deres hgringssvar alene anbefalet
afveergeforanstaltninger til en samlet pris pa 1,3 mia. kr.

Udvidelsen af sporet mellem Lejre-Vipperad gar S. sporets vendespor i Roskilde overfla-
digt og giver samtidig mulighed for en kapacitetsudvidelse mellem Roskilde og Ringsted,
hvilket forbedrer indteegterne. Derfor har de 10 kommuner anbefalet, at der i de endelige
miljsredegarelser foretages en samfundsakonomisk analyse af 5. sporet med udgangs-
punkt i en lgsning med lavere anleegsomkostninger og eget kapacitet.

De 10 kommuner, Danmarks Naturfredningsforening, Kulturministeriet med flere har
bl.a. anbefalet, at i der det omfang, det er muligt, foretages en fastseettelse af tabet af

de natur- og kulturveerdier, der er ikke er medregnet i den metode, der anvendes til de
samfundsgkonomiske beregninger. Det sker pa baggrund af det store omfang af nybyg-
ningens ugnskede virkninger pa omgivelserne. Trafikstyrelsen afviser anbefalingen, og i de
samfundsgkonomiske analyser vil kun indga de faktiske omkostninger til afvaergeforan-
staltninger (Heringsnotat side 62): -

»Trafikstyrelsen registrerer, hvis der er tab af natur, kulturhistoriske efler rekreative interesser. Tabet
indgdr i anleegsakonomien i form af investeringer i afveergeforanstaltninger, faunapassager, erstat-
ningsnatur mv. og dermed delvis i samfundsekonomien.« '



Det fremgar imidlertid af hgringsnotatet, at der ikke vil indga samfundsekonomiske
analyser af lgsningerne i de endelige miljsredeggrelser. Alle indsigelser og anbefalinger,
der angér de to l@sningers samfundsakonomi, afvises dermed. Dermed medtages harin-
gens indsigelser og anbefalinger, der er angér de samfundsekonomiske, ikke i det videre
arbejde med lasningsbeskrivelserne.

Ud fra haringsnotatet kan det konstateres, at de endelige miljoredegarelser ikke vil
medtage samfundsekonomiske analyser og derfor heller ikke vil indeholde beregninger

af forskellige lasningsmuligheders konsekvens for samfundsveerdien af investeringen.
Anlzgsomkostningerne og de forventede indtaegter er de helt afgarende faktorer, nar der
skal valges lasning, Pa det grundlag kan de endelige miljgredegorelser ikke anvendes til at
foretage en vurdering og sammenligning af lasningerne med valg af de alternative lgsnin-
ger, der skal afvaerge ugnskede virkninger pa omgivelserne. |

DE ENDELIGE MILJOREDEG@RELSER

Ud fra kendskabet til lasningernes konsekvenser for miljget og lasningernes fordele og
ulemper for borgerne, skal der udarbejdes lgsningsforstag som grundlag for det politiske
valg af lgsning. En gennemgang af hgringsnotatets vurderinger af haringens indsigelser

og anbefalinger viser, at sa godt som alle indsigelser og anbefalinger afvises. Afvisningerne
sker overvejende med henvisning til de skonomiske omkostninger. Derudover vil de ende-
lige milisredegarelser ikke indeholde nye samfundsekonomiske analyser.

Det fremgar af hgringsnotatet, at der i de endelige miljgredegarelser altovervejende vil
blive arbejdet videre med Igsningernes grundlgsninger. Uden beskrivelser af de alternative
lasninger, der skal afveerge usnskede virkninger pa omgivelserne, og uden samfundsgko-
nomiske beregninger, kan de endelige miljsredegerelser ikke anvendes som grundlag for
det politiske valg af lasning. De endelige miljaredegarelser kommer dermed ikke til at leve
op til formélet med gennemfarelse af VVM-undersagelser og haring.



