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Vedr. hgringssvar til supplerende VVM for en udbygning af Frederikssundsvej

Tak for hgringssvaret i forbindelse med den supplerende VVVM for en udbygning af
Frederikssundsvej. Indledningsvis vil jeg beklage, at | farst nu far svar fra VVejdirektoratet pa jeres
haringssvar, der er et af de ca 320 hgringssvar, som Vejdirektoratet er i gang med at gennemga og
behandle.

Alternativer

| haringssvaret tager Grgn Trafik i Bycirklen skarpt afstand fra en udbygning af Frederikssundsvej
til motorvej. Foreningen mener, at det har veret muligt for tilhengerne af abent land lgsningerne at
skabe forvirring ved at blande de to lgsninger sammen. Derved har man efter foreningens mening
forsggt at fremmane et skraekscenarium, som fejlagtigt inddrager foreningens lgsningsforslag.
Foreningen fremfarer, at det har skadet foreningens forslag.

Grgn Trafik anfarer, at de ved arsskiftet 2002/2003 indgav et fyldigt haringssvar, hvori man i
detaljer gennemgik den lgsning, der blev kaldt O++. Forslaget blev stgttet af en reekke foreninger,
borgere og politikere som ogsa indgav hgringssvar.

Gran Trafik anfgrer, at 0++ alternativet stort set ikke var blevet behandlet i den farste VVM-
undersggelse, og at der derfor ikke var grundlag for at foretage en velinformeret afvejning af 0++
alternativet i forhold til de gvrige forslag.

Gron Trafik konstaterer, at VVM rapportens “Forslag til udbygning af Frederikssundsvej baseret pé
Gren Trafiks forslag” indeholder en del endringer som gar imod foreningens intentioner, specielt
omkring Chokoladekrydset. Foreningen mener heller ikke, at der er taget hensyn til de indven-
dinger, de har givet udtryk for i foraret 2006, herunder forlgbet gennem Stenlgse, udfletningen ved
Toyota i Malgv og placeringen af vejforlgbet syd for Chokoladekrydset.
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Gran Trafik beder Vejdirektoratet om at finde en anden betegnelse for VVM rapportens “Forslag
fra Gron Trafik”, fordi det kan lede nogen til at tro at foreningen bakker op om forslaget, som det er
opstillet af VVejdirektoratet.

Vejdirektoratets bemarkninger:

Vejdirektoratet har i forbindelse med den supplerende VVM-undersggelse taget udgangspunkt i en
reekke konkrete forslag til udbygning af kryds og en streekning gennem Ballerup - forslag som blev
fremsendt af foreningen Grgn Trafik i forbindelsen med hgringen af VVVM-undersggelsen i 2002.
Disse konkrete forslag - som i naerveerende supplerende VVVM-undersggelse er bearbejdet til en
trafikafviklings og trafiksikkerhedsmaessig forsvarlig udformning - er forskellige fra det 0++
forslag, som blev fremlagt i VVVM redegarelsen fra 2002. For at kunne skelne mellem de to
forskellige forslag er udbygningsforslaget i VVVM-redeggarelsen fra 2006 benavnt udbygning af
Frederikssundsvej baseret pa Grgn Trafiks forslag.

Ud fra bl.a. og borgermgderne og af de mange hgringssvar, som Vejdirektoratets har modtaget, er
det klart Vejdirektoratets indtryk, at borgere, myndigheder og interessentgrupper har veeret
opmarksomme pa, at der har veret fremlagt to udbygningsforslag, og at de mange lokale debattgrer
har forstaet, at der er tale om to forskellige nye forslag.

Det papeges i hgringssvaret, at de trafikale problemer pa Frederikssundsvej ikke lgses med en ny
motorvej, hvis der anleegges en motorvej i Hovedforslag 1.

Ifalge trafikberegningerne vil Hovedforslag 1 iser aflaste Frederikssundsvej mellem @lstykke og
Ring 4 med 8.000-16.000 biler pr. hverdagsdegn. Frederikssundsvej betjener i dag bade fjern-,
regional- og oplandstrafik. Da denne trafikmangde tilsammen i myldretiderne overstiger
kapaciteten, sgger en del af trafikken over pa lokalvejene. Med anlag af en motorvej overflyttes
starstedelen af fjern- og regionaltrafikken til denne, og der bliver plads pa Frederikssundsve;j til at
flytte oplands- og en del lokaltrafik tilbage hertil. Derfor reduceres trafikken pa Frederikssundsvej
som folge af anleg af en motorvej lige vest for Ring 4 ‘kun’ med Ca. 25 % 12015. Vest for
Vestbuen er reduktionen i 2015 ca. 37 %.

Der er i hgj grad brug for den udvidede kapacitet pa Frederikssundsvej, som motorvejen giver
anledning til, da det medfarer, at der ogsa aflastes en lang reekke andre veje. Ogsa vejene pa tvaers
af Frederikssundsvej aflastes - specielt Ring 4 - hvilket ogsa er medvirkende til en foragelse af
Frederikssundsvejs kapacitet gennem de begraensende kryds. Det vurderes derfor, at der opnas en
restkapacitet pa Frederikssundsvej, som muligger at der ogsa efter 2015 vil kunne afvikles en vis
trafikvaekst.

Trafikbehov

Grgn Trafik peger pa, at VVVM-rapporterne forudsiger en forggelse af bilparken pa 15 % frem mod
2015 og et fald i antal personer pr. bil. Samtidigt er det forudsat, at den kollektive trafik bliver
relativt dyrere. Gran Trafik mener, at dette er rigtigt under forudsetning af, at politikerne er sa
kortsynede, at de lader prisen for kollektiv trafik stige yderligere.

Foreningen mener, at trafikmangderne frem til 2025 i hgj grad er afhangig af politiske beslutninger
og ikke bare kan ekstrapoleres fra de nutidige for hold.

Gren Trafik anfarer, at fagbladet Ingenigren har haft et antal artikler om den forventede traengsel,
der ikke kan afhjelpes ved at udbygge vejnettet i det uendelige.

Gren Trafik sammenligner VVM-rapporten for Motorring 3 og Frederikssundsvejen, og finder frem
til at en motorvej til Frederikssund vil aflaste Motorring 3 lige syd for Jyllingevej, men til gengald
give en starre trafikmangde nord for Jyllingevej. Foreningen papeger, at Vejdirektoratet konklu-
derer, at der ikke vil blive nevneverdige problemer pa Motorring 3, hvilket er forkert, da der
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allerede uden Frederikssundmotorvejen vil vaere kagdannelser her. Grgn Trafik antager, at en
yderligere belastning af Motorring 3 vil medfere en uforholdsmaessig stor stigning i forsinkelserne,
da kapacitetsgraensen i forvejen er naet. Grgn Trafik mener derfor ikke, at VVVM-rapportens
tidsbesparelser kan anvendes, idet det meste af trafikken vil holde i kg pa Motorring 3 i stedet for i
Chokoladekrydset.

Foreningen mener, at det meste af trafikken fra Frederikssundmotorvejen vil skulle videre ad
Motorring 3, og at det derfor under alle omsteendigheder vil blive ngdvendigt med et trafikpolitisk
indgreb.

Gren Trafik er desuden af den opfattelse, at stigende oliepriser som faglge af oliemangel om fa ar vil
betyde et skift til andre transportformer.

Gren Trafik mener, at man ved at veelge 0++ lgsningen vil binde sig politisk til at give den
kollektive trafik et laft, og dermed bliver forslaget en del af en lgftestang for at de ngdvendige
forbedringer gennemfares.

Vejdirektoratets bemerkninger:

Trafikken pa vejnettet i 2015 er beregnet ved hjalp af OTM-trafikmodellen pa baggrund af en
reekke opstillede forudsatninger om andringer i befolkning, arbejdspladser, bilejerskab mv. Disse
forudsaetninger er de samme som er benyttet i andre trafikale vurderinger i hovedstadsomradet de
seneste ar og bygger i sa hgj grad som muligt pa officielle prognoser, feks. bygger befolknings- og
arbejdspladsprognoser pa udmeldinger fra Hovedstadens Udviklingsrad (BUR). Resultatet af
fremskrivningen bliver en samlet stigning i trafikarbejdet i hovedstadsomradet fra 2000 til 2015 pa
ca. 23 % svarende til ca. 1,4 % pr. ar. Den beregnede veekst ville selvfglgelig kunne have veeret
anderledes, hvis der blev benyttet andre forudseetninger, men den er snarere lav end hgj, hvis den
sammenlignes med hidtidig veekst og med forventninger til fremtidig veaekst i andre sammenhange.

| beregningen af trafikken indgar ogsa hensyn til treengsel, saledes at vaeksten bliver mindre pa
straeekninger med stor treengsel og mindre i myldretiderne end udenfor myldretiderne.

Der er ikke i forbindelse med VVM-undersggelsen gennemfart beregninger af trafikveekst efter
2025, men til sikring af et robust vejanlag er der beregnet belastningsgrader pa projektstreekninger
med forudsetning om ca. 1,8 % vakst om aret efter 2015. | de samfundsgkonomiske beregninger er
der ogsa forudsat en stigning i de trafikale effekter pa ca. 1,8 % pr. ar fra 2015 til 2025, men ingen
veekst efter 2025.

Pendlerbusser

Gren Trafik mener, at det er fornuftigt at driftsudgifterne til pendlerbusdriften ikke er medtaget,
man kunne dog godt gnske sig at etableringsudgifteme var medtaget. Grgn Trafik foreslar, at man
kan oprette et trafikselskab, som specifikt tager sig af driften af pendlerbusserne, evt. som en del af
DSB S-tog, idet pendlerbusserne skal skaffe kunder til S-togene. Udgifterne foreslas delt af de
bergrte kommuner og DSB.

Gren Trafik foreslar i gvrigt, at takstsystemet &ndres saledes, at det bliver billigere at anvende
pendlerparkeringer ved fx Kildedal Station.

Vejdirektoratets bemarkninger:

Udover omkostningerne til anskaffelse og drift af pendlerbusserne vil der vaere behov for anlaeg af
stoppesteder samt terminal- og depotfaciliteter for det nye bussystem. En styrkelse af den kollektive
trafik med en gget frekvens af S-togsnettet pa Frederikssundbanen og etablering af pendlerbusser
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indgar som det papeges ikke i anlegsoverslaget for en udbygning af Frederikssundsvej baseret pa
forslaget fra Gren Trafik.

De ggede driftsomkostninger i den kollektive trafik vurderes at blive betydelige, men det har ikke
vaeret muligt indenfor projektets rammer at fastleegge disse.

En iveerkseettelse af de beskrevne forbedringer af den kollektive trafik med gget S-togsfrekvens og
pendulbusser forudsatter neermere drgftelser og inddragelse af de kollektive trafikoperatgrer og er
ikke et besluttet projekt, som der er afsat midler til gennemfarelsen af.

Vejdirektoratet har ingen muligheder for at pavirke strukturen i den kollektive trafik, som er fastlagt
i forbindelse med vedtagelsen af kommunalreformen og heller ikke takstzonerne ved Kildedal
station, men forslaget vil blive videresendt til MOVIA.

Fjordforbindelsen

Gren Trafik mener endvidere, at en eventuel ny forbindelse over Roskilde Fjord bar udformes
saledes, at den kan anvendes af bade bil og togtrafik. Foreningen foreslar, at man lader S-togstra-
fikken fordele sig umiddelbart syd for Frederikssund, saledes at en del karer til Hornshened. Det vil
efter foreningens mening give gode muligheder for at pendlere fra Skibby og Jeegerspris omradet
kan parkere ved en S-togsstation vest for Roskilde Fjord og tage toget til Kebenhavn, hvilket vil
spare mange karte kilometer i bil.

En udbygning af S-togsnettet vil pa denne made ogsa skabe forbedrede muligheder for etablering af
5-minutters drift pa S-banen.

Vejdirektoratets bemaerkninger:

VVM-undersggelsen af en ny hgjklasset vej i Frederikssundfingeren og den supplerende VVM-
undersggelse af en udbygning af Frederikssundsvej har ikke omfattet en vurdering af muligheder og
konsekvenser af at etablere en ny Roskilde Fjordforbindelse, men en viderefgrelse af Frederiks-
sundmotorvejen fra Motorring 4 til Frederikssund. De fremlagte forslag er forberedt for at en evt.
fjordforbindelse kan tilsluttes ved S-banens krydsning med Frederikssundsvej ved Store Rarbak.

Det er med trafikforliget af 26. oktober 2007 besluttet, at der skal gennemfares en VVM-
undersggelse af en ny fjordforbindelse ved Frederikssund. Undersggelsen gennemfgres i perioden
2007-2009. Vejdirektoratet vil lade Grgn Trafiks forslag til udformningen af en ny fjordforbindelse
indga i overvejelserne i forbindelse med undersggelse af muligheder og konsekvenser af at etablere
en ny Roskilde Fjordforbindelse.

Gragn Trafiks lgsning

“Forslaget baseret pa forslag fra Gren Trafik” har efter foreningens opfattelse en raekke vasentlige
fordele:

* Det er billigst i anleg

* Det berorer faerrest naturomrader -

* Det giver nasten ingen ekstra risiko for grundvandet, i modseatning til Hovedforslag 1.
* Det giver det laveste antal stgjbelastede boliger

* Den samlede mangde biltrafik i Kebenhavn bliver mindre end i de andre forslag.

* Mindre trafikmangde giver mindre luftforurening

* Forslaget giver et loft til den kollektive trafik.
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Samtidig anfarer foreningen de ulemper, de mener, der er ved forslaget:

» Storre driftsudgifter til kollektiv trafik

* Relativt besveaerlig anlaegsfase

» Karetiden er storre pa streekningen Frederikssund - Kgbenhavn ifl. Hovedforslag 1

» Kapaciteten til trafikafvikling bliver mindre, og forventes opbrugt i 2025.

» Adgangen til og fra Frederikssundsvej besverliggeres visse steder.

* Nogle byomréader splittes endnu mere op, end de er i dag.

* Nogle steder langs Frederikssundsvej bliver luftforureningen lidt sterre end med Hovedforslag 1
* Der skal eksproprieres langt flere ejendomme end i Hovedforslag 1

* Der sker en mindre reduktion i antallet af uheld i forhold til de gvrige forslag.

* De samfundsekonomiske beregninger giver et relativt darligt resultat for Gren Trafiks forslag.

Foreningen mener, at man skal afveje de 7 positive punkter mod de 10 negative, og derigennem
finde det bedste projekt.

Grgn Trafik gennemgar de enkelte delstreekninger i projektet, med kommentarer til udfarelse.

| omradet nord for Ballerup Boulevard, indebarer projektet efter Grgn Trafiks mening, at
Malmparken vil blive uhensigtsmaessigt belastet pa grund af den manglende adgang fra
Industriparken mod syd ad Ring 4.

Gren Trafik foreslar derfor, at der enten lukkes af for adgangen til at svinge til venstre i
Chokoladekrydset for trafikanter fra industriparken, eller alternativt lukker helt af for adgangen til
Ring 4 fra Industriparken, og i stedet etablerer adgang til Industriparken ad anden vej.

Mellem jernbanen og Chokoladekrydset pa Ring 4 gnsker Gran Trafik, at vejforlgbet bar rykkes
mod gst med henblik pa at kunne reducere antallet af ekspropriationer i boligomradet.

Gren Trafik papeger ogsa, at de ikke tidligere har veret gjort opmarksomme pa disse lokalveje, og
at foreningen ikke har udtrykt gnske om disse veje.

Omkring Chokoladekrydset finder Gren Trafik, at antallet af kgrespor i Chokoladekrydsets
nordgaende spor er meget hgijt, og at det ikke modsvarer det oprindelige forslag. Foreningen gnsker
svar pa, hvorfor det ikke leengere er muligt at kere via lokalgaderne til Hold-An Vej udenom
Chokoladekrydset.

Foreningen skanner, at der er betydeligt under 12.000 biler pr. dagn, der skal fra Ring 4 til Hold-An
Vej, og at et enkelt venstresvingsspor i Chokoladekrydsets sydlige ben ma vaere nok.

Gren Trafik papeger, at selv om antallet af karespor reduceres i Chokoladekrydset, sa er der
ulemper i forbindelse med trafikafviklingen signalanlaegget, fordi der skal gives tid til
venstresvingende trafik. Grgn Trafik mener derfor, at lgsningen skal teenkes om.

Foreningen foreslar, at man enten vender tilbage til den farst foreslaede lgsning med afkarsel til
Hold-An Vej i forbindelse med venstresvingsbuen pa Ring 4. Alternativt foreslar Grgn Trafik at
biler der komme sydfra og skal til Hold-An Vej, karer fra omtrent ved den eksisterende Falck
Station, afkarslen fares under Frederikssundsvej og under den fgrste bane pa lokalvejen nord for
Frederikssundsvej. Frakgrslen krummer derefter mod venstre syd om Portnerboligen ved Toms
Fabrikker og sluttes pa lokalvejen og videre til Hold-An Vej.

Gren Trafik sparger desuden, hvorfor der er et ekstra spor i nordgaende retning 200 meter syd for
Chokoladekrydset i Grgn Trafiks forslag i forhold til motorvejsforslaget.

Gren Trafik mener desuden, at antallet af karespor vestfra Frederikssundsvej mod syd ad Ring 4,
gennem Chokoladekrydset er overvurderet. Samtidigt mener foreningen, at det ma vare muligt at
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give den trafikstrgm der matte komme fra Hold-An Vej mulighed for at komme direkte pa Frederiks
sundsvej.

Generelt mener Grgn Trafik, at antallet af kare spor er overdrevne, og at kapaciteten i krydsene pa
denne delstraekning er overvurderet.

Gren Trafik peger desuden pa, at det pa borgermgderne blev fremfart, at Grgn Trafiks forslag ikke
ville kunne afvikle trafikken i en lige s& lang fremtidig periode, som en udbygning til motorvej, men
da der er det samme antal karespor er det vel ikke korrekt, sa enten er der tegnet for mange kere-
spor, eller ogsa er der en starre restkapacitet.

| krydset Hold-An Vej / Skovvej, bemarker Grgn Trafik iseer, at VVVM rapportens forslag bgr kunne
forbedres ved at rykke Skovvej mod gst, saledes at feerre ejendomme skal eksproprieres.

Gren Trafik foreslar at man fglger deres oprindelige forslag og farer Frederikssundsvej under Hold-
An Vej og Skovvej. Foreningen skriver, at dette forslag vil give et mere fladt leengdeprofil, og en
lavere liggende Frederikssundsvej vil alt andet lige betyde mindre trafikstgj. Samtidigt vil det efter
foreningens opfattelse betyde, at Skovvej ikke skal haeves ret meget, hvilket igen vil spare nogle
ejendomme.

Ved krydset Vestbuen / Jonstrupvej forstar foreningen ikke, hvorfor den nordlige lokalvej skal
anleegges i sa stor afstand fra Frederikssundsvej. Samtidigt foreslar foreningen, at man laegger
arbejdsvejen gst for krydset i stedet for vest for, s man kan spare ca. 3 totalekspropriationer.
Desuden mener Grgn Trafik at det ikke er forstaeligt, at der skal foretages en stribe ekspropriationer
tveers over matrikel 3ff.

Gren Trafik peger pa, at det ser ud til at vejforlgbet nord for Frederikssundsvej er tegnet forkert,
idet det ser ud til at det ikke er muligt at komme fra Hold-An Vej via lokalvejen over Jonstrupvej og
videre mod Frederiks sund.

| krydset Nyvangen / Lindbjergvej finder Gren Trafik, at adgangen til Lind bjergvej bliver mere
besverlig, hvilket foreningen mener, kan afhjaelpes ved at forbinde Lindbjergvej med Nyvangen.
Dette vil desuden skabe et forbedret stiforlgb for cyklister. Foreningen foreslar desuden, at
vestenden af Lindbjergvej abnes ud mod Smgrum Parkve;.

| krydset Smgrum Parkvej/Malgv Byvej papeger Gran Trafik, at foreningen pa et
interessentgruppemgade har taget afstand fra den foreslaede lgsning. Foreningen ger opmarksom pa,
at de efterfalgende har fremsendt et skitseforslag til en mere “spiselig” losning, og de er kede af at
der ikke er taget hensyn til deres gnsker.

Grgn Trafik gnsker, at rundkarslen eller krydset ved Malgv Parkvej flyttes leengere ind mod
Frederikssundsvej. Dermed mener foreningen, at man kan reducere antallet af ekspropriationer.
Foreningen har ligeledes foreslaet en andring i udformning af tilslutningsanlaeggets ramper for at
kompensere for de &ndrede tilkgrselsforhold.

Gren Trafik forstar ikke, hvorfor forbindelsen fra Jargen Andersensvej til Malgv Station, som
foreslaet af Gran Trafik, er droppet i VVM forslaget, med begrundelsen at Frederikssundsvej skal
haves for at muliggare en underfgring med tilstreekkelig frihgjde, idet Frederikssundsvej er havet i
forslaget, hvor Frederikssundsvej udbygges til motorvej.

Omkring Novo Nordisk forstar Gren Trafik ikke, hvorfor der ikke skabes forbindelse via den gamle
landeve;.

Gren Trafik sparger endvidere, hvilke overvejelser der ligger bag beslutningen om at holde krydset
ved Knardrupvej som et kryds i niveau, og sparger videre om en eventuel viderefarelse af Ring 5 vil
betyde, at krydset skal bygges om.

| den gstlige side af Veksg peger Grgn Trafik pa, at ejendommene Frederikssundsvej 10 og
Kirkebakken 29 familiemaessigt hgrer sammen, og at det vil vaere behov for, at landbrugsmaskiner
kan komme pa tvaers af Frederikssundsvej pa dette sted. Derfor foreslar foreningen at lade adgangen
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mellem de to ejendomme ske fra VVeksg vest, hvor der er forudsat en bro over Frederikssundsvej. En
positiv effekt af dette vil desuden efter foreningens mening veaere, at man kan forskyde udfletningen
mod gst og derved skane et engomrade.

| den vestlige side af Veksg peger Grgn Trafik pa, at vil der komme meget trafik pa Kirkebakken,
da der ikke er forudsat et fuldt tilslutningsanleeg, fordi der her ligger boliger pa hver side af vejen.
Derfor foreslar foreningen, at man forleenger den rest af den gamle landevej hen mod
maskinforretningens grund, hvor der laves en tilkarselsrampe til Frederikssundsvej mod gst.
Samtidigt bar der efter foreningens mening etableres en rampe for trafikken fra Frederikssund, der
skal mod Sgsum eller Veksg.

Gren Trafik mener, at de foreslaede @ndringer ved udfletningen ved Veksg, vil reducere
stgjbelastningen for nogle boliger i Veksg.

Gennem Stenlgse mener Grgn Trafik, at der ikke er behov for cykelstier og fortov, hvilket betyder
at vejen kan geres smallere. Det er Grgn Trafiks opfattelse, at cyklisterne herved vil ikke fa radikalt
&ndrede forhold.

Mellem Udlejre og Frederikssund forbliver streekningen tosporet, og Gren Trafik bemaerker, at dette
allerede i dag giver problemer, det vil derfor formentligt veere sadan, at straeekningen skal udbygges
til mere end to spor.

Gren Trafik forudseetter derfor at alle broer og underfaringer er forberedt til en senere udvidelse til
fire spor.

Da Grgn Trafik ikke mener, at det fremlagte forslag svarer til deres gnsker, ber det fremlagte
forslag efter foreningens mening justeres pa flere steder, hvilket vil betyde en @ndring i afvejningen
mellem de positive og negative forhold.

Gren Trafik mener, at foreningen ved at studere VVM-rapporterne ngje, har kunnet finde en del
boliger, der er forudsat totaleksproprieret, som foreningen mener, kan spares. Grgn Trafik mener
saledes, at antallet af totalekspropriationer kan reduceres fra ca. 68 til 22-31 boliger.

Grgn Trafik mener derudover, at der ikke er behov for ekspropriationer pa streekningen benavnt
“Abent land, Vestskoven, Harrestrup og Mélav”, heller ikke pa streekningen benavnt “Abent land,
streekningen Veksg, Hellede mose mv.” Pa straekningen Udlejre - Frederikssund mener foreningen
heller ikke, at der er behov for ekspropriationer.

Gren Trafik har derfor ved forholdsregning fundet frem til at antallet af totaleksproprierede boliger
ligger omkring 35-50 som modsvarer de 30-40 ejendomme, der skal totaleksproprieres i
Hovedforslag 1.

Foreningen skgnner, at besparelsen pa antal eksproprierede ejendomme vil betyde en gkonomisk
besparelse pa maske 200 millioner.

Vejdirektoratets bemaerkninger:

Det skal indledningsvis bemerkes, at de af Gragn Trafik og interessentgruppen fremlagte
lgsningsforslag til en udbygning af Frederikssundsvej fra hgringen i 2002 samt e&ndringsforslagene
fra madet 20. marts i 2006 er blevet gennemgaet og vurderet af VVejdirektoratet. De oprindeligt
fremlagte forslag fra Gran Trafik var handskitser, der ikke, som de forela fra foreningens side,
havde en trafikafviklings og trafiksikkerhedsmaessig forngden kvalitet.

Ved Ring 4 vil det, som foreslaet i de med hgringssvaret vedlagte skitser, vaere muligt efter en
bearbejdning af Grgn Trafiks forslag at flytte linjefgringen leengere mod gst saledes, saledes at
ekspropriationsomfanget sgges mindsket pa den vestlige side, men i stedet vil blive gget pa den
gstlige side af Ring 4. Der papeges i hagringssvaret nogle forskelle i bredden i de to forslag ved Ring
4. Ved en gennemgang af tegningerne ses, at en stattemur er blevet optegnet forkert, idet den
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krydser de nordgaende kerebaner. Antallet af karespor savel som placeringen er ens i de to forslag,
sa den samlede bredde af vejanlaegget skal ogsa vare ens. Hvad angar placeringen af karebane-
arealerne i forhold til den nuvaerende placering, er der tale om en optimeringsproces, som vil blive
ferdiggjort safremt forslaget bringes til detailprojektering

Med hensyn til Grgn Trafiks skitsetegning med forslag til at skabe bedre mulighed for at kare til/fra
Industriparken kan oplyses, at forslaget ikke kan gennemfgres som vist af trafiktekniske og
sikkerhedsmaessige grunde. Sammenfletningen med Frederikssundsvej sker nemlig i en
hgjresvingsbane, hvor der ikke er mulighed for at kare ligeud eller at svinge til venstre i
Chokoladekrydset. Selv hvis den ensrettede kgrebane i stedet tilsluttes Frederikssundsvej i en
hgjredrejende slgjfe, som via en flettestreekning fortsatter i hgjresvingsbanen, vil der ikke vaere
tilstreekkelig mulighed for den flettende trafik at na venstresvingsbanen mod Ring 4 syd.

Skitse 2 fra Gran Trafik viser reelt et ruderanleeg, hvor benet fra Kgbenhavn mod Lautrupparken
mangler. Igen gelder, at de vestvendte ramper ikke kan fungere af trafiktekniske arsager, da
tilslutningspunkterne ligger uden pa hgjresvingssporene og alt for teet pA Chokoladekrydset.

Med hensyn til Grgn Trafiks bemarkninger om antal karespor i Chokolade krydset kan oplyses, at
sporantallene i Chokoladekrydset er bestemt pa grundlag af trafikmodellens trafikmangder udsat
for en mikrosimulering, som bl.a. benyttes til at bestemme kgleengder og forsinkelser ved
forskellige detailudformninger. Derved opnas, at antal karespor op mod et kryds og sporenes
ngdvendige leengder kan bestemmes ret preecist. Det skal her huskes, at kapaciteten af de enkelte
spor i et signalreguleret kryds er vaesentligt mindre end pa fri streekning, da de enkelte
trafikstramme jo kun kan kare i grgntlysperioderne, som maske udger 40-60% af totaltiden. Grgn
Trafik kan saledes ikke benytte de i hgringssvaret anfarte trafiktal i kapacitetsvurderingen. Der er i
alle retninger regnet med 3 ligeudspor, som efter krydset reduceres til 2 spor, og i retning mod
Lyngby endda til ét bredt spor. Der er to venstresvingsbaner i alle retninger bortset fra Ring 4 nord
mod Kgbenhavn, hvor der kun er 1 spor. Der er et hgjresvingsspor i alle retninger.

Lokalgaderne udformes med minimum 2 spor af hensyn til trafikafviklingen (herunder i
anleegsfasen), saledes at der altid vil veere passagemulighed, selvom der sker et karetgjsnedbrud pa
gaden. Det overfladige spor kan udformes som et ngdspor, eller, som her, et parkeringsspor.

De foreslaede ramper vist pa den i hgringssvaret viste kortskitse 3 kan vanskeligt gennemfares
under tilfredsstillende forhold af flere arsager. Sporene i dben grav ligger i en meget skarp kurve
med radius 350 m. Det vil veere vanskeligt at etablere tilfredsstillende oversigtsforhold, iseer ved
tilkarslen. Af trafiksikkerhedsmaessige arsager undgas sadanne tilslutninger normalt. Frakgrslen
tilsluttes lokalsporene netop, hvor skrarampen mod vest forlader lokalsporene. Tilsvarende forhold
gelder ved tilkarslen. Der vil saledes pa begge steder stilles for store krav til trafikanternes
opmarksomhed, med gget sikkerhedsrisiko til falge. Af disse arsager findes det mest hensigts-
maessigt at lede denne trafik gennem Chokoladekrydset, hvor trafikken afvikles under sikre forhold
i det signalregulerede kryds.

Med hensyn til Grgn Trafiks bemarkninger til udformningen af udbygningen ved Skovvej kan
oplyses, at en af forudseetningerne for dette forslag har veeret i videst muligt omfang at tage
udgangspunkt i den nuvarende Frederikssundsvejs forlgb. En leengdeprofileendring, og iser en
senkning kraever fuld ombygning af vejbeleegningen og omlagning af diverse ledninger som
befinder sig i vejen. Det vil vaere meget omkostningskraevende at &ndre leengdeprofilet pa
Frederikssundsvej.

Med hensyn til overfaring eller underfagring er der i det fremlagte derfor taget udgangspunkt i det
nuvaerende leengdeprofil af Skovvej og Hold-an Vej. Her er det sadan, at Hold-an Vej ved
Bydammen og indkerslen til Radhuset ligger ret lavt i forhold til Frederikssundsvej. Hvis der
udfares en overfgring vil leengdeprofilet mod syd farst na terraen et stykke syd for det nuvearende
signalregulerede kryds, saledes at krydset i givet fald skulle heeves og udfgres med ramper ned til
Radhusets parkeringsplads og til Bydammen. Ved underfering af Hold-an Vej kan dette kryds
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bevares uendret. Det i VVVM-undersggelsen fremlagte forslag viser stattemur langs Skovvejs gst-
side og interimsvej pa samme side. Interimsvejen kan maske optimeres i en evt. detailprojek-
teringsfase og derved flyttes til vestsiden, saledes at nogle af boligerne pa denne side af vejen kan
gives adgang fra bagsiden ad en ny vej fra Digterparken til Tingveenget.

Med hensyn til krydset VVestbuen/Jonstrupvej kan oplyses, at nar den nordlige lokalvej ligger sa
nordligt som vist, skyldes det, at der pa broen mellem de to lokalgader skal etableres
venstresvingsbaner fra den skeaerende vej til lokalvejene, og disse venstresvingsspor skal have
leengder bestemt ved trafiksimuleringen. Hvis de to rampekryds flyttes mod syd vil ekspropri-
ationerne i stedet ga ud over reekkehusene sydgst for krydsene. Interimsvejen ved krydset er for
naervaerende hovedsagelig placeret pa ejendomme, som alligevel skal eksproprieres. Der vil derfor
ikke opnas meget ved at flytte den.

Det skal endvidere bemerkes at ekspropriation af visse ejendomme ved krydset ikke sker direkte
som falge af udbygningen af Frederikssundsvej, men der ma forventes ekspropriation af hensyn til
lzsning af adgangsforholdene for ejendomme, som mister sin adgangsvej fra Vestbuen.
Adgangsveje kan formentlig placeres anderledes, men dette vil der farst blive taget stilling til ved
detailprojekteringen.

Med hensyn til Grgn Trafiks bemarkninger til adgangen til Lindbjergvej kan oplyses, at der i
projektet er regnet med at beboerne pa Lindbjergvej far adgang ad Bispevangen. Et eventuelt behov
for den beskrevne krydsning ma drgftes med, og i givet fald finansieres af Ballerup Kommune. Til
orientering er der medregnet en stiunderfaring i km 32,6. Underfgringen indgar i et regionalt nord-
sydgaende stisystem, som har forbindelse til Pederstrupstien gennem en eksisterende underfgring
under S-banen.

Det vil vaere behaftet med trafiksikkerhedsmaessige problemer at abne op for tilkarsel til vestenden
af Lindbjergvej fra vejslgjfen ved Smgrum Park vej, som foreslaet af Gran Trafik, da tilslutningen
ligger i en accelerations bane.

Med hensyn til krydset ved Malgv Parkvej vil der blive optimeret pa tilslutningsanlaeegget nord for
Frederikssundsvej i en evt. detailprojekteringsfase. Det vil imidlertid ikke veere muligt at flytte sa
meget som vist pa kortskitse 4 fra Gren Trafik. Pa denne skitse er forbindelsesvejen til Malgv
Hovedgade placeret for teet pa Frederikssundsvej, idet der skal vare plads til en stgjskeerm.
Rundkarslen kan flyttes lidt teettere pa Frederikssundsvej, og hgjdeforskellen mellem
forbindelsesvejen og Frederikssundsvejen overvindes med anlaeg af en stgttemur, men det kan ikke
vides med sikkerhed, hvor meget rundkarslen kan flyttes, for der foretages en detailprojektering.
Endvidere skal bemarkes, at vejanlaeegget og anlaeg af en stgttemur kreever et vist arbejdsareal. Der
kan muligvis spares ekspropriationer, men omfanget af ekspropriationer kendes naermere ikke for
der gennemfares en egentlig detailprojektering. Til gengeeld ma tilslutningen af ramperne pa
rundkarslens gstside justeres af trafiksikkerhedsmassige arsager, sa de peger mod rundkarslens
centrum og passerer ejendommen nordgst for rundkerslen sa teet som muligt, sd ramperne kan
udfares med tilstreekkelig radius. Lgsningen bevirker imidlertid, at rampeanleegget vil forlgbe
teettere pa boligomradet Skyttestreede og Snarestreede end i det fremlagte forslag i den supplerende
VVM.

Det vil naturligvis, som ved en udbygning af Frederikssundsvej til motorvej, vaere muligt at etablere
en underfering af Jargen Andersens Vej til Malgv station. Det skal understreges, at Vejdirektoratet
ved bearbejdningen af forslaget til en udbygning baseret pa forslag fra Grgn Trafik har sggt at gge
fremkommeligheden primeert ved forbedring og udbygning af krydsene. For at tilvejebringe den
ngdvendige frihgjde vil det imidlertid veere ngdvendigt, at leengdeprofilet pa Frederikssundsvej
endres. Desuden er de trafikale problemer under udferelsen af en sadan ombygning ganske
betydelige og er selvfalgelig medvirkende til den store prisforskel pa motorvejsforslaget og dette
forslag.
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Safremt en udbygning af Frederikssundsvej baseret pa forslag fra Grgn Trafik ogsa skal omfatte en
andring af leengdeprofilet gennem Malgv, skal der derfor tillegges betydelige omkostninger til
anlaegsarbejderne og foranstaltninger til afvikling af trafikken. Der findes en stiunderfgring til
stationen lige vest for Jargen Andersensvej, mens biltrafik fra Malgv nord til stationen henvises til
at benytte enten Malgv Parkvej og ny vej langs S-banen eller Jungshgajvej/Frederikssundsve;.
Yderligere forbedring af denne forbindelse er pa den baggrund ikke vurderet at veere ngdvendig i
dette forslag.

Det skal endvidere bemarkes, at Novo-Nordisk i dag har lukket forbindelsen til/fra Novo Nordisk i
retning mod gst med bom og las, da almindelig adgang skal ske forbi portbygningen ved
Frederikssundsvej. Safremt denne adgang skal udbygges, er det ngdvendigt at ekspropriere eller
forhandle sig vej gennem Novos ejendom. Den i VVM-undersggelsen fremlagte lgsning bevarer
den nuvaerende indgang til omradet, med beskedne indgreb i Novos nuvarende portfunktion.

Den i VVM-rapporten valgte placering af tilslutningsanlaegget ved Veksg gst er valgt i lavningen,
idet det her var muligt at lave en underfgring som falder godt ind i landskabet. Hvis
tilslutningsanlaegget rykkes mod gst, ma den skearende vej fares over Frederikssundsvej og blive et
meget mere dominerende anlaeg, samtidig med at de lokale veje, Hovevej, Maglehgj Allé og
Kirkebakken, skal fgres hen til dette sted. De viste adgangsforhold til diverse ejendomme er forslag,
der ikke har vaeret dragftet med de enkelte lodsejere, og alene anviser mulige lgsninger. Det ma
derfor paregnes, at disse forslag i et detailprojekt kan &ndres sa lokale hensyn opfyldes bedst
muligt. Lesningen af adgangene vil blive taget op i en dialog med bergrte grundejere. Den planlagte
underfering vil falge vejreglernes bestemmelser om frihgjde pa 4,2 m og forventes derfor ikke at
leegge restriktioner pa passage af landbrugsmaskiner.

Betingelsen for at lave gstvendte ramper ved tilslutningsanleegget i den vest lige del af Veksg vil
veere, at tilslutningsanlaegget ved Veksg @st ikke udfares. @stvendte ramper vil have betydelige
ekspropriationsmassige konsekvenser for ejendommene ved det vestlige tilslutningsanlag.

| den gstlige del af Stenlase bar der af trafiksikkerhedsmaessige grunde anlaegges en midterrabat og
yderrabatter pa min. 2 m i hver side, som giver en vis sikkerhed mod pakearsel af stgjskaermene. Da
der i midterrabatten skal vere plads til venstresvingsbaner bgr bredden af denne veere 5 m, saledes
at tveerprofilet minimum bliver 25,0 m. Man vil formentlig kunne spare lidt pa ekspropriationerne,
hvis cykelstierne flyttes, men Vejdirektoratet har ikke fundet en &ndring hensigtsmassigt pa grund
af den omvejskarsel, der pafares cyklisterne. Det skal bemaerkes, at Dansk Cyklistforbund i deres
haringssvar til den supplerende VVVM for en udbygning af Frederikssundsvej har talt mod at flytte
cykelstierne saledes, at det giver anledning til omvejskarsel for cyklisterne.

Det skal endvidere bemarkes, at stisystemet i @lstykke er planlagt for adgang fra byens
beboelsesomrader til skole, station mv., mens stien gennem Stenlgse har mere karakter af en
langdistancerute.

Det ser samlet ud til at vaere en gennemgaende linje i @ndringsforslagene fra Gren Trafik, at de er
fremfart med henblik pa at spare omfanget af ekspropriationer.

En reduktion af ekspropriationer, som er anfart af Grgn Trafik, ma anses for urealistisk. Det er
naturligvis anerkendelsesveardigt at tilstreebe en indskraenkning af ekspropriationsomfang.
Andringsforslagene tager imidlertid ikke tilstreekkeligt sigte pa opfyldelse af de trafiktekniske og
sikkerhedsmaessige aspekter og ser tilsyneladende alt for forenklet pa forholdene omkring
ekspropriationer/arealerhvervelser til en udbygning.

| forleengelse af de bemaerkninger, som ovenfor er knyttet til Grgn Trafiks endringsforslag, skal
Vejdirektoratet derfor i det fglgende beskrive en reekke forhold, som gar sig geeldende ved
ekspropriationer til vejanlaeg.

Ved arealerhvervelse ma der ikke eksproprieres mere fra de bergrte ejendomme, end der tjener til
anleeggets formal og udfarelse. Det gelder ogsa ved vejanleg. Omfanget af ekspropriationer skal
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veere begraenset til, at der erhverves tilstraekkelige arealer til, at projektet gennemfares, sa det
opfylder nutidige og rimelige fremtidige krav til trafikafviklingen med hensyn til kapacitet og
trafiksikkerhed. Kravene til vejanlaegget, som udlgser de nadvendige ekspropriationer vil veere
politisk bestemt og udmgntes gennem en anleegslov for det valgte vejanlaeg.

| de ngdvendige arealerhvervelser til vejanlaegget indgar yderligere en lgsning af en reekke forhold
til naboejendomme, dvs, arealer til stgjskeerme, ngdvendige lokalveje /adgangsveje og lignende
foranstaltninger.

Ekspropriationsforholdene og konsekvenserne for ejendomme er fremlagt i afrapporteringen af den
supplerende VVVM for en udbygning af Ring 4 og Frederikssundsvej, jfr. VVVM-rapport 311/2006,
hvor begge udbygningsforslag belyses som skitseprojekter.

Huvis et af de fremlagte udbygningsforslag bliver valgt, vil der i den efterfalgende proces blive
gennemfart en detailprojektering, hvor der vil ske en optimering af projektets udformning. Heri
tages videst mulige hensyn til de bergrte ejendomme. | den forbindelse vil der blive fart en dialog
med bergrte ejendomme ved udformning af projektets detaljer.

Nar man opger omfanget af ekspropriationer er det alt for forenklet alene at foretage optelling af
antal ejendomme, der forventes eksproprieret, ud fra tegningsmateriale for skitseprojekterne til
udbygningsforslagene. Erfaringerne fra lignende anleegsprojekter viser, at der er andre aspekter, der
ger sig geldende for, om en ejendom eksproprieres.

Der vil forekomme ejendomme, som trods optimeringen af projektet har en beliggenhed, sa de ikke
kan undga at blive eksproprieret. Mange ejendomme, som ligger neer ved projektets linjefgring, kan
man imidlertid ikke pa forhand afgare, hvorvidt de eksproprieres. Det har betydning, hvilken
anvendelse ejendommen har, om det er en beboelses- eller erhvervsejendom. Vejprojektet kan
bevirke problemer med den interne logistik pa ejendommen, altsa hvordan adgangsforholdene lgses.
Det geelder isar erhvervsvirksomheder. Der kan opsta spgrgsmalet om nzrhed og dominans fra
vejanlaegget, trafikstgj, mv. Endelig kan personlige forhold under seerlige omstendigheder have
betydning for bedgmmelsen af ejendommens ekspropriation.

Selvom man maske kan bevare en ejendom intakt efter vejanleegget, kan der opsta sa urimelige
forhold pa ejendommen, at det ikke er forsvarligt at opretholde den, selvom ejendommen
umiddelbart pa det foreliggende tegningsmateriale ser ud ikke at veere sa alvorlig bergrt, at den
eksproprieres.

Vejdirektoratet gnsker med disse betragtninger at pege pa, at ekspropriationsomfanget ikke alene
kan afgeres ud fra en optelling af bergrte ejendomme med grundlag i projekttegningers udvisende
om det fysiske indgreb pa en given ejendom. Man kan derfor ikke umiddelbart ved at flytte et
projekts linjeforing eller &ndre pa delelementer i et projekt til den ene side eller anden side péaregne
at “spare” ekspropriationer, men risikerer i stedet, at det far konsekvenser for andre ejendomme.
Typisk vil problemet saledes blot flytte til andet sted.

Ud over de permanente ekspropriationer til vejanlaegget er det vigtigt, at pege pa behovet for
midlertidige erhvervelser af arbejdsarealer til brug for anleegsarbejderne. Omfanget er ikke fastlagt i
detaljer, da det forst sker i forbindelse med detailprojekteringen. Arealbehovet og varigheden af
brugen af disse arealer kan have indflydelse pa omfanget af ekspropriationer af ejendomme, navnlig
pa bystraekningerne. Her er udfarelsen af anleegsarbejderne meget bestemmende for behovet for
arbejdsarealer.

Det er Ekspropriationskommissionen, der ud fra Vejdirektoratets foreleggelse af projektet samt
eventuelle indsigelser og forslag fra bergrte lodsejere, treffer endelig bestemmelse om
ekspropriationsomfanget pa besigtigelses- og ekspropriationsforretningerne. Kommissionens
beslutninger om ekspropriationerne foretages ud fra en samlet afvejning og sken over indgrebets
omfang og karakter pa den enkelte ejendom.
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Vejdirektoratet kan derfor ikke pa forhand med sikkerhed afggre, hvorvidt en ejendom
eksproprieres helt eller delvis. Dette er baggrunden for, at Vejdirektoratet opgiver omfanget af
ekspropriationer som intervaller, bade med hensyn til arealbehov og antal ekspropriationer af
ejendomme.

Naturomrader

Gren Trafik konkluderer overordnet, at VVVM-undersggelserne af naturomrader lider af manglende
kvalitet samt graverende skavheder. Foreningen fremfarer, at undersggelsesintensiteten ikke har
veeret ens i de to undersggelser, og at man ikke har haft fornemmelse for at man ved registrering af
sjeeldne dyr har skullet skaffe dokumentation og kontakte de rette eksperter. Grgn Trafik er af den
opfattelse, at det betyder, at rapporten indeholder en reekke utroveerdige oplysninger, herunder at
serlige vigtige fuglearter er medtaget i teksten hvis de er fundet teet pa Frederikssundsvej, men ikke
hvis de er fundet naer Hovedforslag 1.

Gren Trafik papeger, at registreringen i marken er foretaget i en begranset del af aret, hvorved
nogle kritiske arter ikke har kunnet registreres. Foreningen navner blandt andet flere plantearter.

Foreningen papeger, at der er en del lokaliteter, der er undersggt bade i 2002 og i 2005, der er
klassificeret hgjere i 2005, hvilket indikerer at undersggelserne ikke er sammenlignelige.

Gran Trafik opregner en reekke bemaerkninger til VVM-rapportens registreringer af dyrelivet.

Det anfares, at der mangler en reference pa oplysningen om at der i Fuglesgdalen er en artsrig
ferskvandsfauna, med sjeldne vandinsekter. Der er saledes ikke redegjort for, om der er tale om
registreringer i forbindelse med feltarbejdet.

Gren Trafik anfagrer desuden, at konstateringen af gran frg i Bransmose formentligt omhandler en
kolonisering af strejfere, og at det er tvivisomt, om der kan opretholdes en ynglebestand pa grund af
de stejle bredder og fiskebestanden i mosen. Grgn Trafik anfgrer endvidere, at det ikke er korrekt, at
gren fra er opfart pa den danske radliste som kritisk truet, men at det er en bestemt type gren frg pa
Bornholm, som er kritisk truet.

Gren Trafik fremfarer, at der kun findes en tilgeengelig beskrivelse af spidssnudet frg, og at der
findes to afvigende former. Den ene findes ret udbredt pa Sjelland, mens den anden aldrig sikkert
er pavist pa Sjalland. Det frem gar ikke klart hvilken form, der er tale om nar rapporterne henfarer
til en “forholdsvist sjelden” type. Sdfremt der er tale om den sjeldne type, kan registreringen alene
accepteres safremt der foreligger fotografisk dokumentation. Samtidigt mener Grgn Trafik ikke at
der er lavet kvalitetscheck af oplysningen, da Kare Fog fra Grgn Trafik ikke er blevet kontaktet om
oplysningen.

Om krbdyr siger foreningen, at der burde anfares, hvor man har observeret forekomst af hugorm,
der er en hidtil ukendt art pa egnen omkring Fuglesg-dalen.

Gren Trafik peger pa, at serligt for flagermus, der er fokuseret meget pa i 2005, men stort set ikke i
2002, vil det betyde at hovedparten af de naturlokaliteter, som bergres af Hovedforslag 1 ville blive
klassificeret som vaerende af serlig interesse.

Specielt for damfiagennus anfgrer Gran Trafik, at det er mange ar siden, der har vaeret forekomster
af damflagermus i Sydsjeelland. Gragn Trafik har forelagt Hans Baagee pa Zoologisk Museum
rapportens oplysninger og ifglge foreningen, mener han, at rapportens oplysninger om forekomst af
damflagermus ikke kan veere rigtige.

Gren Trafik mener, at det er kritisabelt, at man laver et sa sjeldent fund og derefter undlader at
foretage et kvalitetscheck ved at konsultere den hgjere sagkundskab.

Omkring fugle mener Grgn Trafik, at mange af oplysningerne i rapporten er for uprecise, og at det
kraever en nermere specificering inden oplysningerne er anvendelige.
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Specifikt peger Grgn Trafik pa, at der er observeret forekomster af engsnarre, som er regnet for en
af Europas mest truede fuglearter, som indtil for fa ar siden har veret klassificeret som udded i
Danmark. Grgn Trafik mener derfor, at der er tale om enkeltindivider og ikke ynglende fugle.
Foreningen peger pa, at ogsa denne oplysning burde have varet verificeret af ornitologiske
eksperter, der ville kunne kontrollere oplysningerne i felten.

Gren trafik mener pa baggrund af VVVM-rapporterne, at VVejdirektoratet og dets konsulentfirma ikke
har veeret i stand til at vurdere sjeeldenheden af de gjorte observationer, og derfor ikke har sans for
hvilke observationer, der bar kontrolleres af eksperter.

Gren Trafik papeger, at man i 2005 undersggelsen har medregnet to omrader ved @lstykke @st, som
naeppe kan regnes for naturomrader, idet der er tale om et nasten nyanlagt regnvandsbassin og et
ruderatomrade, med pafyldt sandjord. Grgn Trafik papeger, at andre omrader af betydeligt hgjere
kvalitet ikke er medtaget, sasom en afgraesset eng ved @strup. Alt i alt mener Grgn Trafik, at dette
medvirker til en skeevvridning i konsekvensvurderingerne af de fire forslag.

Grgn Trafik konkluderer pa baggrund heraf, at VVVM-rapporterne er misvisende, idet de
undervurderer konsekvenserne af Hovedforslag 1 og overvurderer konsekvenserne af Grgn Trafik
forslaget.

Gren Trafik vurderer, at deres eget forslag med de foreslaede justeringer ikke vil bergre et eneste
naturomrade, mens Hovedforslag 1 bergrer mellem 10 og 30 omrader af sarlig naturinteresse.

Gren Trafik bergrer i deres hgringssvar ogsa de enkelte omraders status i VVVM-rapporterne.
Foreningen mener, at klassificeringen af de enkelte omrader er foretaget pa et lemfeeldigt grundlag,
og papeger i deres hgringssvar en raekke omrader, hvor de ikke mener at udpegningen er korrekt
foretaget.

Specifikt nevner Gran Trafik, at visse omrader, der er bergrt af foreningens forslag, er udnavnt
som sarlige beskyttede omrader pa baggrund af ynglende viber og spidssnudet frg, mens der for
Hovedforslag 1, er mange omrader med ynglende viber og spidssnudede frger, der er klassificeret
som omrader af generel interesse.

Vejdirektoratets bemaerkninger:

Naturlokaliteterne, der bergres af Hovedforslag 1 eller 2 er klassificeret og veaerdisat pa baggrund af
feltundersggelser og litteraturoplysninger af de enkelte lokaliteter i forbindelse med VVM-under-
sggelsen i 2000-2002. Vardisatningen er tilpasset ‘Vejledning i metoder til biologisk
klassifikation, Skov- og Naturstyrelsen, 1992°. Vejledningen laeggen primar vaegt pa omradernes
indhold af truede/sjeldne dyr og planter samt pa kvalitet og sjeeldenhed af omradets biotoper.

Naturlokaliteterne, der bergres af forslagene til en udbygning af Frederikssundsvej er pa baggrund
af feltundersggelser i 2005 klassificeret og veerdisat efter de principper, som blev benyttet ved
undersggelserne i 2000-2002.

Generelt for veaerdisaetningen af lokaliteterne, der er besggt i den supplerende VVM-undersggelse
gaelder, at det ikke blot kraever tilstedevearelse af en enkelt art for at lokaliteten far veerdisatningen
‘seerlig naturinteresse’. De pageldende arter, herunder forskellige flagermusearter, gran frg og vibe,
skal ogsa veere til stede i et vist omfang og endvidere optraeede ved gentagne feltbesgg.

Lokaliteter, hvis veerdisaetning er &ndret fra den farste VVM-undersggelse til den supplerende, er
farst blevet undersggt i felten i 2005, mens de tidligere blev verdisat pa baggrund af
litteraturstudier. Det kan saledes ikke udledes, at de tidligere undersggelser er fejlbehaftede, men
derimod at undersggelsesomfanget har veeret begraenset.

Det bliver papeget, at man ved observationer af meget sjeldne arter som eksempelvis fuglearten
engsnarre, burde have kontaktet eksperter. Fundet af sandsynligvis ynglende engsnarre indgar
sammen med gvrige kortleegninger og fundregistreringer i den samlede vurdering af
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miljgkonsekvenserne ved udbygningsforslaget. Den samlede konsekvensvurdering vil saledes ikke
&ndres, uanset at der eventuelt inddrages ekspertviden.

Gran Trafik anser, at miljgkonsulenten Rambglls kvalitetskontrol har svigtet i forhold til
vurderingen af sjeldenheden af arter. Formalet med undersggelserne har imidlertid veret at
veerdisatte lokaliteter i forhold til deres samlede gkologiske veerdi og funktionalitet, og det vurderes
at dette formal er opfyldt.

Med hensyn til Gren Trafiks bemarkninger om forekomst af gren frg, som Gren Trafik mener, ma
veere et udslag af tilstedeveerelse af strejfere kan oplyses, at omraderne ikke alene er veerdisat ud fra
tilstedevarelsen af arter, som muligvis kun er strejfende i omradet, men pa baggrund af antallet af
individer samt antallet af forskellige arter samt deres status.

For sa vidt angar Grgn Trafiks gnsker en naermere specifikation af de observerede fuglearter i
undersggelsesomradet kan henvises til baggrundsrapporten for feltundersggelserne, som der i gvrigt
er henvist til i VVVM-rapporten.

Med hensyn til Grgn Trafiks bemarkninger til at det er bemaerkelsesveerdigt at der er konstateret
ynglende engsnarre i Fuglesgdalen, kan det oplyses, at baggrunden for at den er beskrevet som
ynglende ikke er konkret fund af &g eller unger, men at vurderingen blev foretaget pa grundlag af
tilstedevaerelse pa den samme lokalitet ved gentagne besgg. Det kan saledes ikke yderligere
klarlegges om engsnarren er regelmaessigt ynglende i omradet. Der henvises i gvrigt til
feltrapporten for detaljeret gennemgang af observerede fuglearter.

Vedrgrende bemerkningerne om, at registrering af damflagermus burde have medfert, at
lokaliteterne Stormosen ved Malgv samt Fuglesgdalen blev klassificeret som vaerende af
international betydning, at der ikke er arbejdet med anden verdisatning end ‘generel’ eller ‘seerlig’
naturinteresse. Lokaliteter uden ‘serlige interesser’ bliver automatisk til ‘generel interesse’, lige
som lokaliteter af eventuel international betydning klassificeres som ‘sarlig interesse’. Denne
forudsaetning er benyttet i savel den farste VVVM undersggelse som i den supplerende undersggelse.

Fundet af dvaergflagermus, som der stilles spgrgsmalstegn ved, er gjort med Petterson Ultrasound
Detector D 200, der efter konsulentens opfattelse er et palideligt og almindeligt anerkendt
hjeelpemiddel i forbindelse med registrering af flagermus. Endvidere blev arten bestemt ud fra
visuelle betragtninger af flagermusens form og flyve-/fourageringsmade.

Det anfares af Grgn Trafik, at der mangler dokumentation for de mere op sigtsveekkende arter. Det
kan oplyses, at det desvaerre ikke har veeret muligt at fotodokumentere observationer af serlige arter
i hvert enkelt tilfeelde, da dyrene ofte har veeret i flugt.

Det skal endvidere med hensyn til vandinsekter oplyses, at der ikke har veeret iveerksat specifikke
undersggelser af vandinsekter idet alle vandhuller, der blev besggt i forbindelse med den
supplerende VVM-undersggelse er blevet ketsjet af en erfaren konsulent. Der henvises i gvrigt til
feltrapporten for flere detaljer.

Vejdirektoratet vil i forbindelse med indhentning af en evt. principgodkendelse efter
Naturbeskyttelsesloven nermere med Skov- og Naturstyrelsen drgfte behov for evt. supplerende
detailundersggelser med henblik pa en preecisering af forekomster og kompenserende
foranstaltninger for dyre- og plantelivet.

Grundvand

Gren Trafik mener ikke, at spargsmalet om grundvandsressourcer er retvisende behandlet i VVM-
rapporten.

Foreningen papeger, at der pa rapportens kort over lerlagets tykkelse er an givet en lerlagstykkelse
pa 5-15 m omkring sydsiden af Veerebro A. Grgn Trafik peger pa, at der er tale om en raekke
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lerlinser, hvorimellem der stort set intet lerlag er. Grgn Trafik mener derfor, at en eventuel
forurening vil sive ud til siden fra overfladen af lerlinseme og igennem sandet mellem dem.

Gren Trafik anfgrer, at safremt man fokuserer pa de szrligt sarbare omrader, dvs, omrader med
lertykkelse pa under 5 meter, vil Hovedforslag 1 bergre disse pa en langt starre straekning. Generelt
er det Gran Trafiks opfattelse, at Frederikssundsvejs forlgb er bedre end Hovedforslag 1, nar man
ser pa lerlagenes tykkelse.

Gren Trafik mener, at tabellerne over bergrte kildepladszoner er misvisende, idet der for
Frederikssundsvejens forlgb er tale om kildepladser, der allerede nu er bergrt, og derfor ogsa vil
blive berart i Hovedforslag 1 og 2, da en stor del af trafikken bliver pa Frederikssundsvej. Til
forskel er de bergrte kilde pladszoner for Hovedforslag 1 og 2 nye zoner, som ikke tidligere har
veeret bergart.

Foreningen mener derfor, at der er tale om mere end en fordobling af risikoen for grundvands-
forurening, da Hovedforslag 1 bererer 7 nye plus 7 “gamle” kildepladszoner, hvoraf de nye ligger i
omrader med meget tyndt lerlag.

Vejdirektoratets bemaerkninger.

Vurderingen af projektets konsekvenser i forhold til beskyttelsen af grundvandet og drikke-
vandsinteresserne langs undersggelseskorridoren er foretaget pa grundlag af Frederiksborg og
Kgbenhavns amters indsatskortleegning eller, i mangel heraf, pa grundlag af geologiske
basisdatakort, og efter regionplanens retningslinjer for beskyttelse af drikkevandsomrader og
omrader omkring kildepladser.

Det primare grundvandsmagasin langs undersggelseskorridoren er knyttet til Danienkalken og
stedvis til smeltevandssand i direkte hydraulisk kontakt til kalken.

Baseret pa den kumulative lertykkelse over grundvandsmagasinerne i hele hovedstadsomradet er

der udarbejdet et temakort i VVVM-rapport nr. 310, som viser grundvandsressourcens sarbarhed. |

henhold til Miljgstyrelsens definition af beskyttelsesklasser er omrader med mindre end 15 meter

lerdeekke klassificeret med betegnelsen ‘ringe beskyttelse’. I disse omrader skal det ved en @&endret
arealanvendelse sikres, at denne nye anvendelse sker med hensyn til grundvandsbeskyttelsen.

Den anvendte metodik hvor den akkumulerede tykkelse af lerlag indebeerer en systematisk tilgang
til sdrbarhedsbeskrivelsen hvorved vurderinger for forskellige omrader bliver sammenlignelige. Det
fastholdes i gvrigt at erfaringen viser, at den samlede lerlagstykkelse giver en retvisende indikation
af grundvandsmagasinernes sarbarhed. Den anvendte graduering af sarbarhed svarer til praksis pa
grundvandsomradet.

| forhold til sarbarhedskortleegningen kan store dele af undersggelsesomradet klassificeres som
omrader med ringe beskyttelse af grundvandsressourcen. Dog kan beskyttelsen af grundvands-
magasinet i det abne land nord for Ledgje og Nybglle samt ved @strup og Gundsgmagle betegnes
som god (> 15 meter lerdeekke). Af sarbarhedskortet i VVVM-rapporten 310 fremgar, at der pa
streekningen ved Hovedforslag 1’s forleb syd for Hove og ved motorvejens krydsning ved Verebro
A er en lerlagstykkelse pa 0-5 meter.

| undersggelsesomradet er registreret en reekke indvindingsboringer og kildepladser.
Myndighederne (tidligere amterne og nu kommunerne) kan udlaegge beskyttelseszoner til
beskyttelse af indvindinger mod forurening fra de nermeste omgivelser. Udstrekningen af
beskyttelseszonen kan variere, men er sedvanligvis 300 m fra indvindingsboringeme. Omkring
drikkevandsboringer og kildepladser for almene vandveerker i Frederikssundfingeren er der udlagt
kildepladszoner. Udstreekningen af disse zoner er vist i VVVM-rapporterne.

For at beskytte grundvandet vil motorvejen, hvor den passerer kildepladszoner eller serligt sarbare
omrader, blive udformet med teetnet midterrabat og anleegsfasen gennemfares ved szrlig
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agtpagivenhed. Endvidere vil regnvandet via kantopsamling blive ledt fra vejen via brende og
lukkede aflgbsledninger. Regnvandet ledes via regnvandsbassiner, hvor vejvandet renses, inden det
ledes til vandlgbene. Regnvandsbassinerne, der bliver teetnet i bund og sider, vil medvirke til at
erosionen i vandlgbene mindskes og desuden til mindskning af maengden af forurenende stoffer i
vandmiljget.

Hovedforslag 1 krydser selve Varebro Kildeplads, der omfatter en raekke boringer, der er
beliggende langs Varebro A. P4 denne delstraekning passerer motorvejen over Varebro A og
kildepladsen pa en dalbro, hvor al vejvandet opsamles og ledes til regnvandsbassiner.

En mulig belastning vil veere knyttet til et uheld pa motorvejen med et efterfalgende spild af
miljgfremmede stoffer. Risikoen for et udslip af denne karakter vurderes at vare begraenset og
tilsvarende vil risikoen for, at et udslip siver ned til grundvandsmagasinet vare steerkt begraenset.
Hvis der sker spild pa vejen, vil aflgbet pa regnvandsbassiner, der opsamler vand pa den
pageeldende streekning, blive lukket med henblik pa at kunne samle forureningen op. Safremt det
matte vurderes at veere behov herfor, kan dalbroen forsynes med ekstra forstaerkede autoveern.

Det skal bemaerkes, at uheld med tankbiler ogsa kan forekomme pa de eksisterende vejstraekninger i
Frederikssundfingeren, herunder pa eksisterende vejstreekninger som forlgber gennem omrader, der
er udlagt til kildepladszoner. Vejafvandingssystemet bestar pa en stor del af det eksisterende vejnet
af grefter med direkte nedsivning og/eller direkte udledning til de vandlgb, som vejene krydser.

Vejdirektoratet har pa det eksisterende motorvejsnet sammen med politimyndighederne og
Beredskabsstyrelsen udarbejdet beredskabsplaner, der leegger miljgberedskabet i faste rammer. Sker
der uheld med f.eks. tankbiler med miljgfremmede stoffer, treeder beredskabet i kraft.

Séafremt det besluttes at fremme planerne om en ny motorvej vil der i forbindelse med
detailprojekteringen blive gennemfart feltundersggelse af jordbunds- og grundvandsforholdene.
Disse undersggelser vil indga i grundlaget for at fastleegge bl.a. den endelige placering af
motorvejens forlgb og foranstaltninger til beskyttelse af grundvandet, herunder placering og ud
formningen af regnvandsbassiner og udarbejdelse af beredskabsplaner for anleegsfasen og
driftsfasen saledes, at risikoen for forurening af grundvandsressourcen minimeres.

Samfundsgkonomiske konsekvenser

Gren Trafik mener, at statens regler for beregning af de samfundsgkonomiske konsekvenser, er
misvisende. Foreningen mener ogsa, at diskontorenten bar senkes for derved at haeve verdien af
miljget. Grgn Trafik er endvidere af den opfattelse, at det ikke er relevant at bruge 6 % som
diskonteringsrente, da ingen private kan fa et arligt afkast efter skat pa 6 % pa en investering over
50 ar.

Grgn Trafik anfgrer, at Danmarks BNP vokser med ca. 2,3 % om aret, det darligste alternativ i
VVM-rapporten giver et arligt afkast pa 5,1 %, et betydeligt hgjere tal. Pa den baggrund mener
foreningen, at det er urimeligt at fremstille nogle af projekterne med negativ nettonutidsveerdi, idet
det kan forlede ukyndige til at tro, at disse projekter ggr samfundet fattigere.

Foreningen bemarker desuden, at forskellen pa gkonomien for de fire forslag hovedsagelige
stammer fra forskellen i kgretidshesparelse, og at denne besparelse szttes sa hgit, at den totalt
dominerer beregningerne. Grgn Trafik kritiserer, at det ikke fremgar af rapporterne, hvilken
fordelingsnggle der er anvendt mellem arbejdstid og fritidstrafik. Forskellige vurderinger af for
holdet mellem arbejdstid og fritid kan betyde enorme forskelle i det gkonomiske regnskab, hvilket
betyder at forudsetningerne er altafgerende. Grgn Trafik kritiserer derfor, at det ikke fremgar
tydeligt nok for den enkelte hvilke forudsaetninger der er taget.

Gron Trafik bemarker i sammenhang med de samfundsgkonomiske konsekvenser, at kadannelser
pa Motorring 3 ikke er inkluderet, og foreningen mener derfor, at tidsgevinsterne er sat for hgijt,
hvilket pavirker regnskabet.
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Grgn Trafik kan ikke acceptere, at der i det samfundsgkonomiske regnskab indgar
“afgiftskonsekvenser” som en positiv post, idet foreningen mener det dekker over, at den stigende
trafik betyder stigende indtaegter fra afgifter. Grgn Trafik anferer i den forbindelse, at trafikken ikke
kan fortseette med at stige, men at foreningen tror, at man fra 2025 vil se en reduktion i trafik
maengderne.

Gren Trafik peger desuden pa, at den eneste made, hvorpa samfundet kan opfylde Kyoto-aftalens
malsztninger omkring at reducere udslippet af CO- er ved at reducere udslippet fra trafikken.

Gren Trafik peger desuden pa, at der er mulighed for at afpreve RUF systemet i praksis i omradet.

Vejdirektoratets bemarkninger:

De samfundsgkonomiske beregninger er gennemfart ved hjeelp af Transport- og Energiministeriets
samfundsgkonomiske beregningsmetode. Resultatet af beregningerne fremgar af tabel 10.2 pa side
270 1 VVM-rapporten, hvor alle tal (undtagen den interne rente) er angivet i mio. kr., som anfart
gverst i tabellen.

Diskonteringsrenten fastseettes af Finansministeriet.

Formalsfordelingen i tidsbesparelserne er beregnet direkte i trafikmodellen. Ved beregningerne af
tidsbesparelser indgar det samlede vejnet i hovedstadsomradet, hvorfor beregningen ogsa medtager
treengsel pa Motorring 3.

Afgifter skal ifglge den fastlagte samfundsgkonomiske metode medregnes og CO er medregnet pa
baggrund af de geeldende enhedspriser.

Der skal i gvrigt vedr. de samfundsgkonomiske beregninger henvises til transport- og
energiministerens svar til Trafikudvalgets spgrgsmal 253 om Grgn Trafiks indsigelse mod den
samfundsgkonomiske metode.

Med venlig hilsen

Birgitte Henriksen
Projektleder
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