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�INDLEDNING



Sammenhængen mellem transportsektoren og miljø er i de senere år kommet i fokus, både på nationalt og inter�nationalt plan. I bl.a. rappor�ten "Group Transport 2000 Plus" (Kom�mis�sionen, 1990) og i "Regerin�gens Trans�porthand�lings�plan for miljø og ud�vikling" (Tra�fikmini�steriet, 1991) er der enig�hed om, at trans�port�sek�toren er en  væsentlig bi�dragy�der til en række miljø�proble�mer. 



Transportsektoren giver anledning til miljøproblemer af for�skellig karak�ter og geografisk omfang. På det globale niveau er trans�portsektoren en af de væsent�lige bidragy�dere til CO2 belast�ningen. I forhold til den regionale forurening bidrager transportsektoren med emis�sion af NOx og SO2 og på det lokale niveau giver trans�portsek�toren an�ledning til bl.a støj, uheld, sund�heds�skader i byer, arealfor�brug og barri�ere�effekt for  planter og dyr.



Den stigende transport af personer og gods på den ene side og ønsket om en mil�jømæssigt bæredygtig udvik�ling på den anden side, rummer ind�byrdes kon�flikter, der vil blive forstærket, medmindre der sker en ny�ori�en�tering af trafik�politikken. 



Den trafikpolitiske redegørelse, "Trafik 2005", har en målsætning om bæredygtig�hed, idet:



	..der på transportområdet i årene frem skal skabes en ny balan�ce mellem udvikling og miljø, baseret på princippet om bære�dygtig vækst.



ligesom den forventede trafikvækst



	..må påvirkes, så væksten og dens miljøkonsekvenser samlet set bliver mindre end det, der ellers kunne forventes (Trafikmini�steriet, 1993a, s.2).



På den baggrund er der et behov for at udvikle beslutnings- og vur�de�rings�model�ler, der kan styrke inddragelsen af mil�jø�mæssi�ge forhold i be�slutnings�grundlaget indenfor transportsek�toren. I "Trafik 2005" udtrykkes samtidigt et ønske om øget offentligheds�inddragelse i beslutningspro�cesser�ne om�kring større infrastruk�turan�læg.



�Dette behov søges udfyldt, ved etablering af forsknings�projektet "Ud�vikling af beslut�ningspro�cesser i forbindelse med store transportanlæg"�.



Formålet med forskningsprojektet er at tilveje�brin�ge nogle demokratiske og effektive �pro�ce�durer og frem�gangs�måder, der kan kvalifi�cere og forbed�re grund�laget for de politiske be�slut�ningsproces�ser ved�rørende trans�portan�læg, bl.a. ved at relevante mil�jøhensyn inte�greres på passende tidspunkter i plan�læg�ningen.  Pro�jektet har ligeledes til formål at afklare, hvorledes den danske VVM-procedure, der gælder for infra�strukturpro�jek�ter, kan udvikles og for�bed�res.



Konkret er der et behov for at udvikle en tværgå�en�de og forsk�nings�baseret viden om følgende områder:



*	Screening, dvs. systematisk udvælgelse af de anlægsak�tivi�teter/�pro�jekter, der kan medføre væsentlige mil�jø�påvirk�ninger, og som derfor skal gen�nem en grundi�gere miljøvurdering.



*	Sco�ping, dvs identifikation af væsentlige miljøproblemer og alterna�ti�ve løs�nings�mulig�heder til videre undersøgelse så ressourcerne anvendes optimalt.



*	Miljøvurderingsprocedure, der kan sikre be�handling af de for�skel�lige mil�jømæssige forhold på det rette tidspunkt i plan�læg�nings�forløbet, såle�des at ek�sem�pelvis alternati�ve løsningsmulig�heder undersøges tilstrækkeligt, og såle�des at relevante forhold tages op til under�sø�gelse før en be�slutning har over�flødiggjort nær�mere under�søgel�ser. Pro�ceduren skal ligeledes sikre en offentlighedsind�dragelse i beslutningsprocessen.



Målsætningen for beslutningsprocessen må være, at de væ�sent�lige mil�jøkon�sekven�ser af et givent transportprojekt, positive som negative, bli�ver be�skrevet og vurderet på passende tidspunkt i pro�cessen samt at detal�jeri�ngs�graden af under�søgel�serne svarer til beslutningsniveauet



Formålet med det delprojekt, som her afrapporteres, er:



*	At analysere, hvordan miljøhensyn integ�reres i plan�læg�nin�gen af de for�skellige trans�portan�læg, gennem en over�sigt over de faser og miljømæssi�ge vur�deri�nger nogle udvalgte transport�pro�jekter gen�nemløber.



*	At identificere fordele og ulemper/mangler ved de ek�siste�rende pro�ce�du��rer til mil�jøvurdering af transportprojekter.



*	At identificere hvorledes offentligheden er blevet inddraget i og har haft mulighed for at øve indflydelse på beslutningsprocessen.



*	At identificere, hvor der er behov for udvikling af metoder til at kvali�fi�cere be�slut�nings�grundlaget.



Perspektivet er at tilvejebringe et grundlag for at kunne vurdere, om be�slut�nings�processerne i forbindelse med større transportanlæg, skal ændres for at kunne nå den nyorientering mod en bæredygtig transport, som kom�mer til udtryk i "Trafik 2005" således:



	Opgaven bliver at udvikle og omlægge transportsystemet således, at der opnås den nødvendige mobilitet inden for de grænser, der sættes af hensynet til ressourceforbruget og mil�jøbelastningen, herunder energi, klima, luftfor�u�rening, færdsels�ulykker og støjbe�lastning (Trafikministeriet, 1993b, s.10).



De formelle krav til miljøvurdering af transport�pro�jekter varierer meget, afhængig af type og størrelse af projektet. Næsten ens pro�jekttyper kan idag være underlagt forskellige procedurer og krav til inddragelse af miljøvurderinger. Det skaber usikkerhed og forvirring omkring hvor�ledes miljøfor�hold skal behandles i forhold til transportprojekter. 



Dette delprojekt vil indeholde en beskrivelse og vurdering af beslutnings�forløbet �for følgende fire ud�valgte transportprojekter: 1) etab�lering af tvær�vejen mel�lem Århus og Her�ning, 2) etab�lering af Storebæltsfor�bindel�sen, 3) ud�bygning med dobbelt jern�bane�spor mellem Vamdrup og Pad�borg samt 4) forlængelsen af Hillerødmotorvejen. Undersøgelsen skal identi�fi�cere, hvilke mil�jøvurderin�ger der er blevet foretaget og hvornår i pro�cessen de er blevet udført og ind�draget som beslutnings�grundlag samt hvem der er in�volveret i, og har haft mulighed for at øve indflydelse på beslut�ningsprocessen.



Rapporten består af følgende afsnit:



Kapitel 1 indeholder en beskrivelse af de formelle krav til miljøvur�dering, der  er gældende for forskellige større transportprojekter. 



Kapitel 2 indeholder nogle metodiske overvejelser for pro�jektet samt en generel diskussion af beslutningspro�cesser og offentligheds�ind�dragelse.



Kapitel 3 indeholder en gennemgang af de fire udvalgte cases,  1) Tvær�vejen, Århus - Herning, 2) Storebæltsforbindelsen, 3) udvidelsen med dobbelt�spor på jernbanestrækningen, Vamdrup - Padborg samt 4) forlæn�gelsen af Hillerød�motor�vejen.



Kapitel 4  er en opsamling, der, på baggrund af de fire cases, dis�kuterer styrker og svagheder ved de eksisterende procedurer til mil�jøvurdering af transportpro�jekter.



Rapporten udgør grundlaget for det endelige design af det tidligere om�talte forsk�nings�pro�jekt, "Udvikling af beslutningsprocesser i forbindelse med store trans�portanlæg", �der har til formål at tilveje�brin�ge nogle pro�ce�durer og frem�gangs�måder, der kan kvalificere og forbedre grund�laget for de politiske be�slut�ningspro�cesser i relation til transportpro�jekter.

�KAPITEL 1	Procedurer for miljøvurdering af transportprojekter



I dette kapitel vil der blive redegjort for de regler og procedurer, som er gæl�dende for mil�jøvurdering af større transportprojekter. 



Der er ingen fælles og ensartede procedurer, for hvorledes større trans�port�pro�jekter skal miljøvurderes. Afhængig af type, størrelse, finansi�erings�kilde eller den an�svarli�ge myndighed, er der fire forskellige planproce�durer til vedtagelse af trans�portpro�jek�ter. Disse planprocedurer omfatter forskellige krav til mil�jøvur�dering og ind�dra�gel�se af of�fentligheden. De fire procedurer er: et re�gionplantillæg, et lands�plandirek�tiv, en anlægslov og en tilladelse til anlæg på søterritori�et. 



Det er EF's direktiv om vurdering af visse offentlige og private projekters ind�virk�ning på miljøet (85/337/E�ØF), som har betydet ændringer i de dan�ske planproce�durer i forhold til transportpro�jekter. Direk�tivets udformning er inspireret af det ameri�kanske system til miljø�vur�dering, En�viron�mental Impact Assess�ment, EIA, som på dansk er blevet oversat til Vur�dering af Virk�ninger på Miljøet, VVM�.



Kravene om at foretage miljøvurderinger i henhold til VVM-direktivet, var gældende i de enkelte medlemslan�de fra juli 1988 (85/337/EØF, artikel 12).



I præambelen til VVM-direktivet fastslås bl.a. følgende betragtninger:



-	At virkningerne på miljøet skal tages i betragtning på et så tidligt stadium som muligt i alle tekniske planlægnings- og beslutningspro�cesser; der skal med henblik herpå iværksæt�tes procedure til vur�dering af sådanne virknin�ger.



-	Et projekts indvirkninger på miljøet bør vurderes under hensyn til ønsket om at beskytte menneskets sundhed, at bidrage til højere livs�kvalitet ved for�be�dring af miljøet, at sørge for de forskellige arters fortsatte beståen og at bevare øko�systemets reproduktionsevne, som er selve grundlaget for livets fornyelse (85/�337/EØF).

�I det følgende vil de fire procedurer: 



1)	regionplantillæg med VVM-redegørel�se, 

2)	landsplandirektiv,

3)	anlægslov og

4)	anlæg på søterritoriet



blive beskrevet på en oversigtlig måde. Da VVM-proceduren er central for miljøvur�dering af transportprojekter, vil den efterfølgende beskrivelse, tage udgangspunkt i denne procedure. 



Efter en gennemført VVM-procedure skal et transportanlæg have en række tilladel�ser, god�kendelser mm., i henhold til for�skelli�ge særlo�ve. Denne efterfølgende myn�dig�hedsbehandling, vil kortfattet blive beskrevet i afsnit 1.5, sidst i dette kapitel.



1.1	Regionplantillæg med VVM-redegørelse (VVM-proceduren)



På Miljøministeriets ansvarsområde, er den danske VVM-procedure gen�nem�ført ved en bekendtgørelse til Lov om planlægning (bekendtgørelse nr. 903 af 17.de�cem�ber 1991, om supple�rende regler i medfør af lov om planlæg�ning (samlebe�kendt�gørelse). For neden�nævnte trans�port�pro�jekter, som ikke er ved�taget ved anden lov e.l. (an�lægs�lov, lands�plan�direktiv eller trafik�mini�steriets VVM-be�kendt�gørelse for anlæg på søter�ritoriet, se figur 1.3), gælder, at amts�rådet er an�svarlig for udar�bejdel�se af et re�gion�plantil�læg med en VVM-redegørel�se�. Ved at lægge VVM-pro�ceduren in�denfor plan�loven er den blevet inte�greret i en allerede eksisteren�de pro�cedure, som har en lang tradition for ind�dragelse af offent�lig�heden i proces�sen.



I henhold til bilag I i VVM-bekendtgørelsen (Miljøministeriet, 1991a) skal følgen�de transportprojekter vurderes i henhold til VVM-proceduren:



-	Nyanlæg samt væsentlige ændringer på bestående anlæg, der kan sidestil�les med nyanlæg (som overordnet princip).



-	Motorveje, motortrafikveje samt veje med forventet årsdøgntrafik på mere end 10.000 køretøjer.



-	Nyanlæg af jernbanestrækninger til fjerntrafik.



-	Lufthavne med en start- og landingsbane på 2.100 m og derover.



-	Større landanlæg i forbindelse med havne, der kan besejles og anløbes af skibe på over 1.350 tons�.



Bilag II i VVM-direktivet beskriver de projekter, der skal gen�nem�føre en VVM-pro�cedure, når det enkelte medlemsland finder det påkrævet. Bi�laget om�fatter bl.a.:  "anlæg af veje, havne, her�under fiskeri�havne, og fly�veplad�ser (projek�ter, som ikke er om�fattet af bilag I)" (85/337/EØF, bilag II), hvilket i rea�liteten betyder alle trans�portprojekter. 



Miljøministeriet har fortolket VVM-direktivet således, at den eksisterende danske lovgivning opfylder de minimums-krav til miljøvurdering som er beskrevet i direkti�vet. Det be�tyder, i forhold til "øvrige" transportprojekter (som er op�tegnet på bilag II til VVM-direktivet, men ikke på bilag I til den danske bekendt�gørelse), at de enkel�te transportprojekter ikke skal vur�deres individu�elt i henhold til VVM-proce�duren, men at plan�lovens almin�de�li�ge be�stem�mel�ser om ind�dragel�se og vur�dering af miljø�mæssi�ge forhold ved den fysiske plan�lægning (region-, kommune- og lo�kal�plan�læg�ningen) samt bestemmelserne i lov om naturbeskyttelse, op�fylder kravene til mil�jøvur�dering �.



Der er en række lovmæssigt bestemte faser i beslutningsprocessen ved ved�tagelsen af et region�plantillæg med en VVM-redegørelse. Figur 1.1 frem�stiller VVM-pro�cedu�ren.

�

�SEKVENS Figure  \* ARABERTAL�1�FIGUR 1.1	VVM-proceduren i henhold til lov om planlæg�ning

�

�Som Figur 1.1 viser har procedurens tre aktørgrupper en række rettig�heder og pligter i forhold til hverandre som trin for trin konstituerer pro�ceduren. F.eks. har bygher�ren pligt til at give myn�dig�hederne de nød�ven�dige op�lysninger til brug for vurderin�gen, men myn�dighederne har også pligt til at give bygherren de for ham nødvendige informatio�ner, som måtte besiddes af myndighederne, til sammenstil�lingen af nød�ven�dige oplysninger  (Plan�loven 1991, § 5).



Ligeledes har myndighederne pligt til at inddrage offentligheden ved at ind�kalde forslag og ideer til miljøvurderin�gens indhold (Planloven, § 22-23). Til gen�gæld er det bor�gernes rettighed, at få mu�lighed for at påvirke pro�jektets ud�form�ning og vur�deringen af dets mil�jø�mæssige på�virkninger. Det kan også anskues på den måde, at bygher�ren har ret til at høre den offent�lige mening om projektforslagets udform�ning og dets virkninger på miljøet, og at de offentlige myndigheder har pligt til at foran�stalte denne høring. 



Endvidere har myndighederne pligt til at begrunde og offent�liggøre deres beslut�ninger i procedurens enkelte trin. I pro�ceduren indgår ved�tagelse af et forslag til regionplan�tillæg med VVM-rede�gørelse, som sendes til offent�lig høring, og derefter vedtagelse af et endeligt forslag efter af�holdel�sen af den offent�lige høring. Den ende�lige ved�tagelse kan ikke finde sted, hvis Mil�jømini�steren har nedlagt veto. I så fald kan forslaget først vedtages endeligt, når der er opnået enig�hed med ministeren om de nødven�dige æn�dringer. 



Når et transportprojekt skal vedtages gennem et regionplantillæg, er der, som det fremgår af oven�stående beskrivelse, en fast procedure for inddra�gel�se af offent�lig�heden direkte i planproces�sen, på et tidspunkt, hvor ideer og ind�sigelser principielt kan have en indflydelse på det en�delige projekt. Gennem de to offentlighedsfaser gives der nogle rammer, der principielt sikrer, at væsent�lige alter�nati�ve forslag kan tages op til be�hand�ling.



Indholdsmæssige krav til en VVM-redegørelse



VVM-bekendtgørelsen stiller nogle minimumskrav til forhold, der skal under�søges.

�FIGUR 1.2 Indholdsmæssige krav til en VVM-redegørelse, i henhold til plan�lovens bestemmelser (rele�vante for�hold for trans�portpro�jekter er frem�trukket af be�kendt�gørel�se nr 903 af 17. de�cember 1991, bilag II). 





1.	BESKRIVELSE AF PROJEKTET:

	-	Fysisk udformning, arealforbrug.

	-	Type og mængde af anvendte materialer.

	-	Type og mængde af forventede emissioner.



2.	ALTERNATIVER:

	-	Som har været undersøgt.

	-	Begrundelse for den ønskede placering.



3.	BESKRIVELSE AF BERØRTE OMGIVELSER OG VIRK�NIN�GER PÅ DISSE, her�under navnlig: 

	-	Befolkningen, fauna, flora, jord, vand, luft, klimatiske for�hold, den arkitektoniske og arkæologiske kulturarv samt landskabet og of�fent�lighedens adgang hertil.



4.	BESKRIVELSE AF ANLÆGGETS SÅVEL KORT- SOM LANG�SIG�TE�DE VIRKNINGER PÅ MILJØET SOM FØL�GE AF:

	-	Påvirkning af overflade- og grundvand, luftforurening, støj, an�ven�delsen af naturlige råstoffer, emission af foru�renende stoffer, andre genepåvirkninger samt bortskaffelse af affald.



	Derudover en beskrivelse af de anvendte metoder til forud�be�regning af virkningerne på miljøet.



5.	BESKRIVELSE AF AFVÆRGEFORANSTALTNINGER



6.	IKKE-TEKNISK RESUMÉ



7.	OVERSIGT OVER EVT. MANGLER VED VURDERIN�GEN��

Bekendtgørelsens bilag II (figur 1.2) angiver nogle meget generelle ret�nings�linier for, hvilke miljømæssige forhold der skal undersøges og vur�deres ved et specifikt projekt. Det nødvendiggør, at der for hvert projekt skal ud�arbej�des en detaljeret plan for, hvilke miljømæssige forhold der skal under�søges og, hvilke metoder der skal anvendes. Der er ingen fast formel pro�cedure for, hvordan dette undersøgel�ses�program besluttes og, hvilke institu�tio�ner/�perso�ner der indgår i denne procedure  (ofte be�nævnt sco�ping). Plan�lovens bestemmel�ser, om indkaldelse af ideer og kom�men�tarer til et skitseprojekt (første høringsfase i figur 1.1), sikrer andre myn�dig�heder og of�fent�lig�heden adgang til sco�ping-proce�duren. 

�

Amtsrådet er ansvarlig for at udarbejde miljøvurderingerne samt en ikke-teknisk rapport, der beskriver miljøkonsekvenserne af det påtænkte projekt, hvilke af�værge�foranstaltninger der iværksættes samt hvilke alternative un�dersøgelser, der er blevet foretaget. Det er ligeledes amtsrådets ansvar at give offentligheden og berørte myn�digheder mulighed for at kommentere projektforslaget, positiv eller negativ.



1.2 	Landsplandirektiv



Det bør nævnes, at hvis et transportprojekt vedtages ved et Lan�dsplandirek�tiv, hvil�ket ikke er normal procedure, så er Miljømi�ni�steren an�svarlig myn�dig�hed. 



Et lands�plan�direk�tiv adskil�ler sig fra et regionplantillæg ved, at der ikke, i henhold til Lov om plan�lægning, er det samme lov�bundne krav om ind�dragel�se af offent�lig�heden i plan�proceduren. Et landsplandirektiv er imid�lertid ikke undtaget bestem�mel�serne i VVM-direktivet, og det skal derfor op�fylde VVM-direktivets krav om in�for�mering og høring af offentligheden (85/337/EØF, artikel 6 og 9)�.



1.3 	Anlægslov



De fleste større transportprojekter vedtages ved an�lægslov. I hen�hold til artikel 1, stk 5 i �VVM-direk�tivet er der særlige regler for projekter, som er ved�taget ved an�lægslov :



	Dette direktiv finder ikke anvendelse på projekter, der vedtages i en�kelt�heder ved en særlig national lov, idet de mål, der forfølges ved dette direk�tiv, her�under at stille oplysninger til rådighed, nås gennem lovgiv�ningsprocessen (85/3�37/EØF).



Denne undtagelsesbestemmelse har givet anledning til en del debat og usik�ker�hed omkring, hvilke krav til miljøvurderinger der er gældende for bl.a. anlægs�love. 



I forbindelse med vedtagelsen af anlægsloven for den faste forbindelse over Øresund kom forholdet mellem projekter vedtaget ved anlægslove og VVM-direktivets und�tagelsesbestemmelser til diskussion mellem EF-Kommissio�nen og den daværende regering. Regeringen meddelte bl.a. følgende, i rela�tion til VVM-direktivets artikel 1, stk.5:



	Bestemmelsen skal i følge sin egen formulering og ifølge præam�blens be�tragt�ning 12 ses som et udslag af, at direktivets mål, herunder stille oplys�ninger til rådighed, nås gennem lovgivningsprocessen. De natio�nale forfat�ninger i de 12 medlemsstater indeholder med hen�blik på at sikre den demo�kratiske debat regler om forberedelsen af nationale love, og sikrer herunder en grundig of�fentlig debat også af miljø�spørgsmål på grundlag af oplysnin�ger, som inde�hol�des i lov�forslag, eller oplysninger, som de nationale parla�menter modtager fra ved�kommende minister.

	De reale hensyn som ligger til grund for direktivet, tilgodeses ved den natio�n�a�le lovgivningsprocedure (Lovforslag nr. L178 om en fast for�bindelse over Øre�sund, 1991, bilag til tilføjelse til tillægsbetænkning, s. 1942).



Videre var det den daværende regerings fortolkning at:



	Man kan heller ikke fortolke bestemmelsen i VVM-direktivets artikel 1, stk. 5, således, at den stiller krav om, at de pågældende love skal inde�holde de samme oplysninger som dem, der nærmere opregnes i direktivets artikel 5 og bilag III, og at f.eks kravet om forudgående høring i artikel 6 skal være fulgt. En sådan fortolkning ville inde�bære, at direktivets særlige regel blev indholds�løs (Lovforslag nr.�L178 om en fast forbindelse over Øresund, 1991, bilag til tilføjelse til tillægsbetænkning, s. 1943).



Det fremgår, at den daværende regering mente, at lov�giv�nings�processen i Folke�tin�get fuldt ud sikrer en offentlig debat, og sikrer offent�lighedens adgang til infor�mation og til at udtale sig om projektet inden projektets påbe�gyn�delse.



�Lovgivningsprocessen i Folketinget giver muligheder for offent�ligheden til at øve indflydelse. Det er bl.a muligt at få foretræde for det relevante �udvalg (skriftligt og mundtligt), at få foretræde for Ministeren� og komme i �dialog med folketings�poli�tikerne. �Lov�for�slag med be�mærk�ninger, be�tænk�ninger, for�hand�linger mm., stilles til rådig�hed for offent�ligheden inden pro�jektets endelige ved�tagelse. 



I henhold til VVM-direktivets bilag I, gælder bestemmelserne om vur�dering af virk�ninger på miljøet, i alle tilfælde for følgende anlæg:

�

*	Anlæg af motorveje, motortrafikveje, ny�anlæg af jernbane�fjerntrafik samt luft�havne med en start- og landingsbane på 2.100 m og der�over�.



*	Søhandelshavne samt vandveje og havne til indre sejlads, der kan besejles og anløbes af skibe på over 1.350 tons.



Bilag II til VVM-direktivet omfatter anlæg af veje, havne, herunder fiskeri�havne, og flyvepladser (projekter, som ikke er omfattet af bilag I), og di�rektivets bestem�mel�ser gælder, når det enkelte medlemsland vurderer, at et projekt vil kunne få væsentlig indvirkning på miljøet.



Det var den daværende regerings opfattelse, at undtagelsesbestemmelsen, artikel 1, stk. 5, omfatter projekter, som vedtages ved særlige nationale love, og som inde�holder en sådan konkretisering af projektet, at man har skabt grundlag for, at den nationale lovgivningsprocedure kan sikre en offentlig debat om de miljø�mæssige virkninger af det pågældende projekt.



Forud for fremsættelse af et lovforslag i Folketinget høres Miljømini�steriet ve�drøren�de forslagets miljø�mæssi�ge virk�ninger. Et nyt statsligt cirkulære pålægger at lovfor�slag, der skønnes at have væsentlige virk�ninger på mil�jøet, bør inde�holde en mil�jømæssig konse��kven�s��vur�dering (Stats�mini�steriets cirku�lære nr. 31 af 26 februar 1993, om be�mærk�ninger til lovforslag og andre regerings�for�slag, § 7. § 9 siger, at hvis der er fore�taget undersøgelser, herunder un�dersøgelser af miljø�mæssige be�reg�ninger m.v., som er af be�tydning for vurdering af lovfor�slagets be�grundelse og virk�ninger, bør der redegøres for undersøgel�serne i bemærk�ningerne eller i bilag til forslaget�.

�Den direkte inddragelse af offentligheden i to faser, ved proceduren for god�kendelse af regionplantillæg, er den væsentligste forskel til proceduren for ved�tagelsen af en anlægslov. Desuden siger planlovens bekendtgørelse (nr. 903 af 17 december 1991), at VVM-redegørelsen skal indeholde en oversigt over de væsent�ligste alter�na�ti�ver og alternative pla�ceringer, som har været under�søgt, mens VVM-direktivets bestem�melser siger, at mil�jøvur�derin�gen om fornødent skal indeholde en oversigt over de væsent�ligste alternati�ver, som bygherren har undersøgt.



I "Trafik 2005" lægger den nuværende regering op til, at der skal ske nogle æn�drin�ger i relation til høring af offentligheden i forbindelse med anlægslo�ve, idet:



	Regeringen vil overveje, hvordan man i forbindelse med fremtidige anlægs�lo�ve får tilvejebragt en proces, som en VVM (Vurdering af Virk�ninger på Mil�jøet)- høringsprocedure naturligt kan indgå i (Tra�fikmini�steriet, 1993a, s.13).

�

1.4	Anlæg på søterritoriet



Trafikministeriet er den ansvarlige godkendelsesmyndighed i relation til projekter, herunder transportprojekter, der ønskes placeret på søterri�tori�et samt havne�projek�ter.



Trafikministeriets bekendtgørelse nr. 379 af 1. juli 1988 "..om miljømæssig vur�dering af anlæg på søterritoriet" (Trafikministeriet, 1988), beskriver en pro�cedure for mil�jøvur�dering af projekter, der placeres på søterritoriet. 



Bekendtgørelsen omfatter de anlæg på søterritoriet, der er beskrevet i VVM-direk�ti�vets bilag I og II, idet de vil kunne få væsentlig indvirkning på miljøet. Regler�ne be�skrevet i be�kendt�gørel�sen gælder i alle tilfælde sø�han�dels�havne og i øvrigt efter Trafikministeriets bestem�mel�ser i det enkelte tilfælde. 



Det betyder, at Trafik�mini�steriet fra sag til sag vurderer, om der bør gen�nem�føres en VVM-procedure eller ej. Det anføres ikke, hvilke kriterier der skal afgøre, om et givent projekt skal gennemføre en VVM.

�

Trafikministeriet gennemfører i alle sager vedrørende anlæg på søterritorie�t en så�kaldt stjer�ne-hør�ings�pro�ce�dure, hvor de interesserede myndigheder og institutio�ner får lejlighed til at udtale sig om projektet. På basis heraf vurderer Trafikmini�steriet, om et projekt vil kunne få væ�sent�lige ind�virk�ninger på miljøet, og der derfor skal gen�nemføres en VVM (Bent Vagn Han�sen,� Trafik�mini�steriet)�. 



VVM-proceduren i medfør af Trafikministeriets bekendtgørelse har mange ligheds�punkter med proceduren skitseret i figur 1.1. Der er dog nogle  �principielle for�skelle:

-	Bygherren er ansvarlig for udarbejdelsen af VVM-rede�gørel�sen, på bag�grund af et anbefalet undersøgelsesprogram fra Trafik�mini�steriet. 



-	Der er en screening-procedure, stjerne-høringen, hvor Trafikmini�steriet fra sag til sag vurderer, om et projekt kan give anledning til væsentlige indvirk�ninger på miljøet.



-	Der er kun en høringsperiode, der svarer til den 2. høringsperiode illu�streret i figur 1.1.



Bekendtgørelsen fastlægger, hvilke miljømæssige beskrivelser/undersøgelser bygher�rens ansøgning, som et minimum skal indeholde. De indholdsmæssi�ge krav er ikke helt identiske med VVM-direktivets bilag III, men Trafik�mini�steriet kan til enhver tid kræve yderligere materiale tilvejebragt.



Bekendtgørelsen udgør det formelle grundlag for implementeringen af VVM-direkti�vet for anlæg på søterritoriet. Implementeringen har ikke givet anledning til bemærk�ninger fra EF-Kommissionens side. 



1.5	Anden myndighedsbehandling



Planlægning og etablering af et større transportanlæg omfatter mange for�skelli�ge hensyn. En række institutioner og myndigheder samt offentlig�heden deltager i denne planlægningsproces, hvor en række forhold, her�under miljømæssige under�søges og vur�deres, og hvor forskellige inter�esser af�vejes. Ud�over krave�ne om gen�nem�førelse af en VVM for visse større trans�portan�læg, skal et transportan�læg have en række tilladel�ser, god�kendelser, dispensatio�ner mm. inden projektet kan anlæg�ges. Dette afsnit vil beskrive nogle udvalgte be�stemmelser, med relation til mil�jø�spørgs�mål.



Som det fremgår af figur 1.1 skal en VVM-redegørelse efter�følges af anden myndig�hedsbehandling, hvor transportprojekter, uanset om de er vedtaget ved et regionplantillæg, en anlægslov e.l., skal have til�ladel�ser, godken�delser, dis�pensatio�ner mm. efter en række love og bekendt�gørel�ser. De planlægningsmæssige forud�sætnin�ger for projektet, i form af f.eks en lokalplan, skal ligeledes bringes i orden.



Efter planlovens bestemmelser gæl�der for et VVM-plig�tigt anlæg, at der kun kan meddeles tilladelse eller godken�delse efter hhv. Lov om mil�jøbe�skyttel�se § 33, Lov om vand�for�syning § 18, Lov om natur�beskyttelse § 3, jf. § 65, stk 3 samt Lov om råstof�fer § 7, efter der fore�ligger et god�kendt re�gion�plan�til�læg med en VVM-rede�gørel�se (Bekendtgørelse nr. 584 af 24. juni 1992, Miljøministeriet). Det be�tyder i prak�sis, at berørte myn�dig�heder inddra�ges for�holds�vis tidligt i plan�proces�sen for at sikre, at der ikke opstår pro�blemer med at opnå til�ladelser og god�kendel�ser. 



Be�kendtgørelsen om god�kendelse af offentlige vejanlæg og af led�ningsanlæg m.v. i det åbne land (Mil�jømini�steriet, 1�992b) i medfør af lov om naturbe�skyttelse, § 20, bestem�mer, at hhv. Skov- og Natur�styrel�sen for hoved�lande�veje og Amts�rådet for kommune- og amtsveje skal god�kende et of�fent�ligt vejan�læg i hen�hold til mål�sæt�nin�gerne i naturbe�skyttel�ses�loven, før anlægget må ud�føres i det åbne land. I hen�hold til bekendtgørelsen skal hhv. Skov- og Naturstyrelsen og amtsrådet involveres på det tidligst mulige tidspunkt under planlægningen. Denne god�kendelsesprocedure er i prin�cippet uaf�hængig af VVM-redegørelsen, og vil i praksis ske som en rullende proces både før og under udarbejdelsen af VVM-redegørelsen.



I henhold til lov om offentlige veje (Trafikministeriet, 1991) er der en hø�rings�pro�ce�dure ved etab�lering af vejanlæg, som omfatter berørte vejbe�styrel�ser. Vej�be�styrel�sen er hhv. Vejdirektoratet for hovedlandeveje, amts�rådet for lande�veje og kommu�nalbe�styrelsen for kommuneveje. Denne procedure betyder at berørte lokale og regionale myndigheder involveres tidligt i plan�lægningen af et vejanlæg. 



Et sæt af love og bekendtgørelser fastsætter reglerne for ekspropriation i for�bindelse med offentlige anlægsarbejder. 



Ved etablering af en hoved�landevej gives ministeren, i projekteringsloven, be�myndi�gel�se til at er�hverve de nød�ven�di�ge area�ler for gennemførelse af anlægget såfremt der i tiden indtil forslag om anlægslov, kan være ud�arbej�det og vedtaget, projekteres eller udføres bebyggelse eller andre foran�stalt�ninger, der skønnes at ville van�skelig�gøre eller væsentligt fordyre en senere gen�nem�førelse af transport�pro�jektet. 



Som hovedregel starter ekspropriations�forretningen efter endelig vedtagelse af pro�jektet, gennem en direkte for�handling med berørte lodsejere, ved en åstedsforretn�ing.



For offentlige vejanlæg gælder i henhold til lov om offentlige veje, at de respekti�ve vejbestyrelser skal udarbejde planer for anlæg af nye veje, større forlægninger mm. under hen�synta�gen til den øvrige planlægning i området. Disse vejplaner er offentligt tilgængelige. På baggrund af en eksisterende �vejplan, kan pågældende vejbestyrelse "sikre" anlægget ved byggelinie påbud. Byggelinier fastlægger visse bygge restriktio�ner for anden be�byg�gel�se på arealer for et planlagt nyt vejanlæg eller en udvidelse. Byg�gelinie påbud skal offentligt kundgøres, og der skal sendes meddelelse til de ejere og brugere, der bliver direkte berørt



�Opsummerende vises i figur 1.3 det formelle lovgrundlag, der ligger til grund for krave�ne til mil�jøvur�dering af transportprojekter.



FIGUR 1.3 Lovgrundlaget for krav om miljøvurdering af transport�pro�jekter.
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	*	Lov om planlægning § 6 stk 3, pkt. 4 + stk 8.

	*	Miljømin. bekendtgørelse nr. 903 af 17. december 1991, Kap. 2 + Bilag 1 og 2.

	*	Miljømin. bekendtgørelse nr. 584 af 24. juni 1992.

		

	LANDSPLANDIREKTIV

	*	Lov om planlægning § 3 stk 4.

	*	Miljømin. bekendtgørelse nr. 903 af 17. december 1991, Kap. 2 + Bilag 1 og 2.
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	PROJEKTER PÅ SØTERRITORIET

	*	Trafikministeriets bek. nr. 379 af 1. juli 1988.



	PROJEKTER VEDTAGET I ENKELTHEDER VED 

	AN�LÆG�SLOV

	*	EF-direkti�vets Artikel 1, stk.5, der foreskriver, at direkti�vets mål forud�sættes opnået gennem lovgivnings�processen.

	*	Statsministeriets cirkulære nr, 31 af 26. februar 1993 om be�mærk�ninger til lovforslag og andre regeringsforslag § 7.

	

ANDRE RELEVANTE LOVE OG BEKENDTGØRELSER



	*	Trafikministeriets bekendtgørelse af lov om offentlige veje, nr. 430 af 31. maj 1991.

	*	Miljøministeriets  lov om naturbeskyttelse, nr. 9 af 3. janu�ar 1992.

	*	Miljøministeriets Bekendtgørelse om godkendelse af offentlige vej�an�læg og af ledningsanlæg m.v. i det åbne land, nr. 571 af 25. juni 1992.

	*	Ministeriet for off. arbejders lov om ekspropriation under mini�ste�riet for offentlige arbejder, nr. 96 af 31 marts 1965, med senere ændrin�ger.

	*	Ministeriet for off. arbejders lov om fremgangsmåden ved ekspro�priation vedrørende fast ejendom, nr. 186 af 4. juni 1964, ændret ved lovbekendtgørelse nr, 522 af 4. juni 1991.��

�KAPITEL 2	Generelle metodiske over�ve�jel�ser



Etablering af et stort trafikanlæg er en om�fattende proces, hvor mange hen�syn og inter�esser er involveret og skal afvejes i forhold til hinan�den. Der er i foregående kapitel redegjort for den aktuelle retstilstand på dette område og i det næstfølgen�de kapitel undersøges gennem casestudier den praksis, der er blevet fulgt ved en række projekter.



I dette kapitel vil vi skitsere det metodiske grundlag for vur�deringen af disse cases. Metode�overvejelserne er koncentreret om to områder:



*		Beslutningsprocessen, især hvad angår inddragelse af offent�lig�he�den.



*		Miljøvurderingernes omfang og kvalitet.



Projektets formål



Det er dette projekts formål at undersøge tidligere beslut�ningsprocesser om trafik�an�læg og i den forbindelse at under�søge�:



   *		Hvilke miljømæssige forhold tages op til vurdering og hvornår i beslut-

		�ni�ngs�forløbet?



   *		Er det de væsentlige miljøkonsekvenser, der fokuseres på i under�søgelser�ne?



   *		Er alternative løsningsmuligheder tilstrækkelig belyst?



Projektet er således fokuseret på problemerne i de eksisteren�de be�slut�nings�pro�cesser og ikke på at konstruere alternative beslutningspro�cesser�. 



Det betyder, at der er vigtige forhold vedrørende de under�søgte be�slut�nings�pro�cesser, der ikke bliver undersøgt: Der læg�ges f.eks. ikke vægt på effekti�vitets�aspektet i be�slutnings�pro�cesserne, ej heller på om de formelle spillereg�ler for beslut�ningspro�ces�ser�ne er overholdt (det går vi ud fra, at de er). 

�

�SEKVENS Figure  \* ARABERTAL�2�FIGUR 2.1. Gennemsigtig beslutningsproces med stor offentlig�hed�sind�dra�gel�se.

�

Det vi ser på er generelt, hvordan beslutningsprocessen er forløbet: 

   *		Lov�grundlaget.

   *		Hvilket materiale der har ligget til grund for de enkelte faser i beslut�nings�processen, herunder miljøkon�sekvensana�lyser og alter�na�tiver.

   *		Offentligheds�inddragelsens omfang og timing.



Derudover undersøger vi den utilfredshed, offentligheden artikulerer i for�løbet af en beslut�ningsproces, for heri ligger et potentiale til at finde (nogle af) proble�merne i beslutningspro�cessen.



Det betyder at beskrivelsen af casene af og til fokuserer på utilfredshe�den med be�slutnings�processen som en indikator for problemerne. De fordele gen�nemfø�relsen af et pro�jekt giver, og den tilfreds�hed og glæde som affødes heraf, får altså mindre vægt. Den grad af util�fredshed der konstateres, kan altså ikke alene tages som en meningsmåling i forhold til pro�jektet.



2.1	Beslutningsprocesser og offent�lig�hedsind�dra�gel�se



Der stilles en række krav til beslutningsprocesser om trafik�an�læg. De skal afveje samfunds�mæssige og private interesser, de skal sikre legitimitet til projektet, og de skal være effek�tive.



Jørgen Kristiansen� skelner i beslutningsprocessen mellem den direkte og den in�direk�te magtudøvelse, der sker i beslut�ningsprocessen. Den direkte magtudøvelse bygger på en række antagelser:



   -	At der kan identificeres en beslutningsproces i forlængelse af pro�blem�stillin�gen.

   -	At alle synsvinkler og interesser omkring problemstillingen har lige adgang til det politiske debat- og beslutningsforum.

   -	At synsvinkler og interesser varetages af interessegrupper, der har ad�gang til at deltage på hensigtsmæssig måde i beslutningsprocessen.

   -	At beslutningsprocessen kan afbalancere de forskellige, modstridende inter�esser (f.eks. gennem vedtagelse af et kompromisforslag).

   -	At de vedtagne beslutninger føres ud i livet, eller ændres undervejs i en åben dialog mellem aktørerne i beslutningsprocessen.

�

Den indirekte magtudøvelse sker gennem, hvad Jørgen Kris�tiansen kalder en række filtre, hvorved indflydelsesrige grup�per kan sikre sig at andre interesser og syns�punk�ter får lejlig�hed til at sætte sig igennem gennem ud�nyttelse af mediead�gang, ind�fly�delse på den politiske beslutningsproces eller in�dflydelse på det admini�strative ap�parat.



Det er Jørgen Kristiansens pointe, at:



	Den indirekte magtudøvelse bliver mere dominerende, jo længere virke�lighe�den fjerner sig fra de ideelle antagelser.



En demokratisk beslutningsproces kan derfor fremmes gen�nem en styrkelse af den direkte magtudøvelse, dvs. gennem etablering af en gennemsigtig beslutningspro�ces med stor of�fentlighedsinddragelse. En sådan beslutnings�proces er skit�seret på figur 2.1. Den er karak�teriseret ved:



   *		Den er faseopdelt, således at der tages beslutninger på for�skellige niveau�er.



   *		Den er hierarkisk, således at beslut�ninger i én fase ligger inden for de ram�mer, som beslutningen i den foregå�ende fase har ud�stukket.



   *		I hver fase er der en offentlighedsind�dragelse.



   *		Offentlighedsinddragelsen er baggrund for den politi�ske beslutn�ing.



   *		I hver fase er der en informationsindsamling og infor�ma�tionsfor�mid�ling.



   *		Al information er til rådighed for såvel offentlighed som beslut�nings�ta�gere.



I figuren er anført tre beslutningsniveauer svarende til:



1. 	En overordnet debat og efterfølgende beslutning om at der på visse forudsæt�ninger skal etableres et trafikanlæg til opfyldelsen af et trans�portpolitisk mål. F.eks. at der skal etableres en fast forbindelse mel�lem Sverige og Sjæl�land/A�mager.

2.	En projekteringsdebat og -beslutning der fastlægger, at der skal etab�leres et anlæg af en nærmere specificeret type. F.eks. at for�bindelsen skal være en kombineret motor�vejs- og togforbindelse gennem tunnel og bro fra syd for Mal�mø til nord for Kastrup luft�havn.

3.	En anlægsdebat og -beslutning der fastlægger den nøjere udformning af an�lægget. F.eks. at der skal foreta�ges en nedgravning af tilslut�nings�motor�vejen gennem Tårnby for at minimere støjgenerne.





Det er forskellige spørgsmål, der stilles til offentligheden i de forskellige faser, og dermed også forskellige dele af offentlig�heden, der vil have inter�esse i at deltage i debatten. I en ind�le�dende fase af et stort transport�pro�jekt vil der typisk være en bred of�fent�lig�hedsin�ter�esse for projektets generelle in�dfly�delse på f.eks. den regionale vækst eller på miljøet i bred for�stand. I den afsluttende beslut�nings�fase vil det f.eks. typisk være mere lokale inter�esser i en konkret ud�formning eller linjefør�ing.



VVM og beslutningsprocessen



I de tilfælde, hvor beslutningen om et transportanlæg tages gennem et re�gionplan�til�læg med VVM-redegørelse, er der tale om en vidtgående offent�lighedsind�dragelse (jvf. afsnit 1.1.). 



I forhold til det overordnede beslutningsniveau er der ikke tale om, at of�fent�ligheden (nød�vendigvis) inddrages i en over�ordnet debat om trans�por�tan�lægget, men projekt�for�slaget skal fremlægges for offentlig�heden med hen�blik på, at denne kan komme med ideer og forslag til, hvilke forhold ved projek�tet der skal under�søges. 



I forhold til det andet niveau, projekteringsbeslutningen, sik�rer lov om plan�lægning en høring af regionplantillæg, inden der kan foretages en en�de�lig beslutning i amts�råd, lige som det vedtag�ne regionplantillæg for så vidt angår retlige forhold kan ankes til Natur�klage�nævnet.



Endelig sikres en offentlighedsinddragelse på det tredje ni�veau, anlægs�be�slut�ningen, gennem en række forskellige love ( jvf. afsnit 1.5.).



Offentlighedsinddragelse



I vurderingen af casene kan det ikke på forhånd afgøres, om det er de "rig�tige" of�fent�lig�heder, der har haft mulighed for at udtale sig. Her stiller vi  på bag�grund af debat�ten i forbindel�se med casene - spørgsmåle�ne:



	Har alle med interesse i projektet formelt og reelt haft mu�lig�hed for at forholde sig til det?

	herunder:



	 - Er de blevet informeret?

	 -	Har de haft mulighed for at indgå i en dialog med 

		beslutningstagerne?



	Har denne mulighed været til stede på et tidspunkt, der re�elt mulig�gjorde, at rele�vante synspunkter kunne få indfly�delse på beslutnings�processen?��

I det sidste ligger ikke, at alle relevante synspunkter skal eller kan have ind�flydelse på det endelige projekt, men ude�lukkende at der skal være lej�lighed til at udtrykke syns�punk�terne på et tidspunkt og i et forum, inden beslutningsproces�sen formelt eller de facto har afgjort sagen.



Informationens omfang



Informationsgrundlaget i de forskellige faser af beslutnings�processen skal selv�følgelig være fyldest�gørende, dvs. have et omfang og en beskaffenhed, så såvel offentlighed som beslut�ningstagere kan for�holde sig kvalificeret til den afgørelse, der skal tages.



Dermed må der også være både en øvre og en nedre grænse for in�for�ma�tionens om�fang. En overordnet trafikpolitisk be�slutning vedrø�rende et trans�por�tanlæg må f.eks. baseres på nogle generelle analyser af for�dele og ulem�per, herunder mil�jø�mæs�sige belastn�inger, og må sam�tidig udstikke nogle gene�relle rammer for, hvilke ulem�per/�miljøbe�lastninger der kan tole�reres i forbindelse med projektet. 



Den nødvendige informations omfang og karakter i de enkelte be�slut�nings�faser kan kun beskrives i meget generelle termer, og der ligger nogle væ�sentlige beslutninger i fastlæggel�sen af, hvilken infor�mation der skal frem�skaffes og ligge til grund for den politiske be�slutning. En række lande har indlagt en scop�ing-proces i deres VVM-proces, hvor bor�gere kan kom�me med forslag til hvilke forhold, der skal vurde�res, herunder hvilke alter�nati�ver der skal være belyst. Danmark har, ved plan�lovsre�visio�nen i 1991, in�dført en scoping-pro�cedu�re, hvor offentligheden kan komme med for�slag til, hvad der skal vurderes.



Derfor stiller vi to spørgsmål:



	Hvordan og af hvem fastlægges rammer�ne for informations�grundlaget? 



	Er informationsgrundlaget tilstrækkeligt og af en pas�sende de�tal�je�ringsgrad i for�hold til den beslutning, der skal tages?��



2.2	Miljøvurdering



Der har gennem de senere år været stadig mere omfattende krav om, at der inden et trans�portprojekt igangsættes skal foretages samlede vurderin�ger af de miljømæs�si�ge belastnin�ger, som konstruk�tion og drift af anlæg�get giver anledning til.



I forhold til casene ønsker vi at undersøge kvalite�ten og om�fanget af disse mil�jøvur�deringer. Vi vil gøre det ud fra en sy�stematik, hvor miljøbelast�nin�gerne opdeles i fire dimensioner:



   *		Et bæredygtighedsaspekt.

   *		Et samfundsmæssigt aspekt.

   *		Et økologisk aspekt.

   *		Et fysisk/kemisk belastningsaspekt.



Med denne opdeling er en stor del af det vi normalt opfatter som miljøbe�lastninger dækket. Vi bruger føl�gende definitioner:



Bæredygtighedsaspektet omfatter de belastninger, som har en mere global og lang�sigtet betydning for naturens og samfun�dets reproduk�tion, herunder:



   *		Ressourceudnyttelse.

   *		Energiforbrug/CO2-belastning.

   *		Arealforbruget.



Det samfundsmæssige aspekt af et trafikprojekt omfatter de benefits og costs i økono�misk og social forstand, der umiddel�bart indvirker på menne�sker og deres vurdering af projektet, herunder dækning af trans�portbehov, skade�voldelse som følge af pro�jektet og ændringer i naturens og kulturens æsteti�ske vær�dier. Som underpunkter ope�rerer vi med:



   *		Behov for trafikanlægget.

   *		Betydning for arbejdspladser.

   *		Trafikuheld.

   *		Belastninger af menneskers sundhed.

   *		Barrierer for byer, landbrug m.v.

   *		Påvirkning af kulturhistoriske værdier.

   *		Påvirkning af natur- og landskabs�mæssige værdier.



Økologiske aspekter omfatter belastninger af biologien og de økologi�ske kredsløb, herunder:



   *		Påvirkning af værdifulde økosystemer.

   *		Introduktion af barrierer mellem øko�systemer.

   *		Indvirkning på vandkredsløbet.

   *		Indvirkning på flora og fauna.



De fysisk/kemiske aspekter omfatter:



   *		Luftforurening.

   *		Støj og vibrationer.

   *		Vandforurening.



Det skal understreges, at denne systematik er udviklet for at kunne rubri�cere kilde�ma�terialet i case-undersøgelserne, og dermed ikke giver sig ud for at være velegnet til beskrivelse af miljøproblemer i almindelighed. 



Efter denne systematik søges følgende spørgsmål besvaret:



	Er beslutningerne truffet på et tilstrække�ligt grundlag med hensyn til miljøbelast�ningen af anlægget og drif�ten deraf?���2.3	Diagnosticering af mang�ler i be�slutn�ingsproces�sen



De spørgsmål, der er stillet i dette kapitel, skal besvares i for�hold til nogle ek�sempler på trafikprojekter. Det er på basis af vore undersøgelser ikke muligt at give udtøm�mende svar på spørgsmålene: nogle mennesker/or�gani�sationer/virksom�heder har ikke ytret deres hold�ning, positiv som nega�tiv, vedr. det givne projekt, andre erken�der måske først problemer, når tra�fik�projektet er gen�nemført. 



Vi vil imidlertid heller ikke forsøge at give et udtømmende svar på hvem der er utilfreds med et givent projekt. Men vi vil gerne give et ud�tømmende svar, for så vidt angår hvad, der er utilfredshed med i beslutningsgrundla�get for projektet. 



Det gør vi 



   *		Ved at undersøge den formelle beslut�ningsprocedure.



   *		Ved at undersøge den offentlige debat, som projekterne har givet anled�ning til, før og efter de vigtige beslut�nin�ger er taget.



De konkrete spørgsmål, der fokuseres på i casestudierne er:



   *		Hvilke miljømæssige forhold tages op til vurdering, og hvor�når sker det i beslutnings�for�løbet?



   *		Er det de væsentlige miljøkonsekvenser, der fokuseres på i under�søgelser�ne?



   *		Er alternative løsningsmuligheder til�strække�ligt be�lyst?



De konkrete beslutningsforløb for hver enkelt sag beskrives, og der foreta�ges en struktureret behan�dling af casene.



Følgende spørgsmål er væsentlige at få besvaret ved gennem�gangen af de enkelte sager:



   *		Hvem tager beslutningerne og hvornår?



   *		Hvilke miljøvurderinger udarbejdes/fo�retages, hvad er datagrund�laget, er det nye eller ek�sisterende data, hvilke metoder an�ven�des?



   *		Hvilke offentligheder inddrages, hvilke forhold fokuse�rer offent�lig�heden på, og hvilke for�hold fokuserer myn�dig�hederne og byg�her�re på?



Datagrundlaget for beskrivelserne og vurderingerne af de enkelte cases ud�gøres af følgende:



   *		Bindende aftaler i form af anlægslove, planbestemmel�ser mm., med til�hø�rende sagsbehandling.



   *		Publicerede rapporter og bøger med relevans for pro�jektet.



For at identificere hvilke problemer af miljømæssig art, der knytter sig til hver af case-projekterne, er der gennemført en søgning efter artikler i: 



   *		Politiken (POLINFO).

   *		Ingeniøren.

   *		Det væsentligste lokale dagblad (se bilag II).



Søgningen efter avisartikler resulterede i ca. 213 artikler, der hovedsageligt er cen�treret omkring Storebæltsforbindelsen og Tværvejen Århus - Her�n�ing. De indsam�lede artikler er blevet indlæst i en database, M&T-basen, der gør det muligt at hånd�tere den store data�mængde.



Casestudiernes rolle er eksplorativ, i.e. de skal bidrage til, at fokuseringen i hoved�projektet bliver optimal. Casene belyses ikke i deres hel�hed, men kun i den udstræk�ning de har betyd�ning for projek�tets hoved�pro�blemstil�linger. Som før nævnt betyder det, at beskrivelsen af beslutningsprocesserne fokuse�rer på, hvad der har været util�fredshed med.



I kapitel 3 vil der komme en beskrivelse af de enkelte cases hver for sig, hvor det tilstræbes at anvende den samme skabe�lon til beskrivelsen af alle fire cases. Der vil dog være visse forskellighe�der i fremstillingen bl.a pga., at casene er meget for�skellige. 



Casene er valgt, således at de repræsenterer forskellige typer af transport�projekter (bro, jernbane, motorvej) og forskellige typer af beslutningspro�cesser (anlægslov, regionplan�tillæg med VVM-redegørelse, Trafikmini�steri�ets VVM-bekendtgørelse om anlæg på søterritoriet.

�

I undersøgelsen af Tværvejen Århus - Her�ning er der gennem�ført en nær�mere kvali�ta�tiv vurdering af de udar�bejde mil�jøvur�derin�ger, for at få et ind�tryk af om vurde�ringer�ne be�handler de problemfelter, der kunne for�ventes i forbindel�se med et trans�portan�læg, og for at kunne vurdere det faglige grundlag ud fra internationa�le for�skrifter�. Der er af tidsmæssi�ge år�sager ikke foretaget tilsva�rende un�der�søgelser for de andre cases.



I Kapitel 4 vil der være en samlet opsamling på de 4 cases.



Til beskrivelsen af beslutnings- og planprocessen og hvilke miljøundersø�gel�ser der danner grundlag for beslutningerne, er der designet et skema som kan indfange og illustrere, hvilke typer af mil�jøvurderinger der er ble�vet gennemført. Skemaet kate�goriserer forholdsvist generelt, forskellige typer af mil�jøpåvirkninger. Det er ikke en rangordning af mil�jøpåvirk�nin�gerne, således at bæredygtighedsaspekterne er mere væsentli�ge end de fysiske - kemiske aspekter (der vil næsten altid være en sammen�hæng mel�lem de forskellige aspekter), men der er dog en sammen�hæng mellem ræk�keføl�gen i skemaet og så det tidspunkt i beslut�nings�pro�cessen, de forskellige as�pek�ter bør under�søges nærmere, jvf. tidligere i kapitel 2. 



Det udarbejdede skema vil være gennemgående i undersøgel�sen af casen, der vil således for hver fase i beslutningsproces�sen være et skema, der illu�strerer, hvilke typer af miljøfor�hold, der er blevet vurderet, og som indgår i be�slutnings�grund�laget. 



Fremstillingen  af beslutningsprocessen, i denne rapport, er blevet opdelt i faser: 



For vejprojekterne:

-	Før fremsættelsen af projekteringsloven/skitse�projektet.

-	I perioden fra fremsættelsen af projekteringslo�ven/skitse�projektet til frem�sættel�sen af anlægs�loven/regionplantil�læget.

�For de to andre projekter:

-	Før anlægsloven.

-	Efter anlægsloven.



Miljødebatten og inddragelsen af offentligheden i beslutnings�processen vil blive behand�let i et selvstændigt afsnit under hver case.

�KAPITEL 3	De fire cases



Til beskrivelse og vurdering af hvorledes miljøforhold indgår i grundlaget for be�slutninger vedrørende transportprojekter, er der udvalgt fire cases: 



	*	Tværvejen, Århus - Herning som er vedtaget i enkeltheder ved særlig lov, anlægs�lov. Trafikministeriet er ansvarlig myndighed i relation til plan�læg�ning og etab�lering af anlægget. Folketinget er politisk ansvarlig.



	*	Forlængelsen af Hillerødmotorvejen til Helsinge som er ved�taget gen�nem et re�gionplan�tillæg. Frederiksborg amt er ansvarlig myn�dighed i relation til plan�lægning og etablering af anlægget. Amts�rådet er politisk ansvarlig.



	*	Etablering af den faste forbindelse over Storebælt som er ved�taget i en�kelt�heder ved særlig lov, anlægslov. Trafikministeriet er an�svar�lig myn�dighed i relation til planlægning og etablering af an�lægget. Folketinget er politisk ansvarlig.



	*	Udbygning af jernbanestrækningen Vamdrup - Padborg lige�ledes ved�taget i enkelt�heder ved særlig lov, anlægslov. Trafikmini�steriet er ansvarlig myn�dighed i rela�tion til planlægning og etab�lering af anlægget. Folketin�get er politisk ansvarlig.



De udvalgte cases har flg. karakteristika:



	*	De repræsenterer relativt store anlægsprojek�ter inden for vej�byg�geri, bro�byg�geri og jernbaneanlæg.

	*	De repræsenterer forskellige beslutningsfor�mer (anlægslov og re�gionpl�antil�læg).

	*	De repræsenterer et bredt udsnit af potentiel�le miljøbe�lastninger.



Ialt tre transportprojekter har gennemgået en VVM i henhold til Trafikmini�steriets VVM-bekendtgørelse om anlæg på søterritoriet. Da VVM-redegørel�serne først er blevet offent�liggjort efter udvælgelsen af cases til denne rap�port, er de ikke med�taget i undersøgelsen.



De fire cases vil blive gennemgået enkeltvis, og der vil ikke ske en sam�men�ligning af omfang og kvalitet af miljøvurderingerne mellem casene.

�3.1	Tværvejen, Århus - Herning



Tværvejen er en del af den samlede plan for udbygning af det jyske vejnet. Der er tale om anlæg af en hovedlandevej fra vest for Århus til vest for Her�ning, finan�cieret af stats�lige midler. Vej�strækningen omtales som rute 15.



Tværvejens historie går tilbage til 1960'erne, hvor der var en om�fatten�de �plan�læg�ning af og debat om det overordnede jyske vejnet. Det var især placeringen af den nord-syd gående motor�vej, der var til debat. Placeringen af denne ville få afgørende be�tydning for placering og ud�formning af tvær�vejene (Humlum, 1966). 



I Regionplan 1980 for R�ing�købing Amt (Ringkøbing Amt, 1979), blev der foretaget areal�reserva�tion til en hoved�lande�vej/�landevej i en korri�dor, der er nogenlunde iden�tisk med nogle af de linieføringsforslag, der arbejdes med i forbindelse med projek�terings- og an�lægslovforslaget for tværvejen. I Regionplan 1989 for Ring�købing Amt (Ringkøbings Amt, 1989) fastholdes arealreservationerne for et høj�klas�se�t vejan�læg fra Her�ning mod Silkeborg med tilføjelse af korri�dorer, som i højere grad end tidlige�re svarer til de linie�førings�for�slag, der arbejdes med i for�bindelse med Vej�direk�tora�tets for�under�søgelser til udbygning af de jyske tværveje. I forbindelse med Re�gion�plan 1980 og 1989, er der nogle generelle be�tragtninger omkring miljø og sikker�hed, men der er ikke foretaget nogen samlet mil�jømæssige vur�dering af et høj�klas�set vejanlæg. Areal�reservationerne (tinglyste byggelinier) til sikring af udbyg�ning af rute 15, Her�ning mod Århus, har været til of�fent�lig debat gennem de gæl�den�de be�stemmelser om høringsprocedure. 

Staten opfordres til, i Regionplan 1989, at foretage en skitse�projektering af den om�talte rute 15, og etablere den snarest muligt (Ring�købings Amt, 1989, s. 103).



I Regionplan 1989 for Århus Amt er der ikke foretaget arealreservationer for et højklasset vejan�læg på hele strækningen fra Århus mod Herning. Der er arealreser�va�tioner for for�lægninger omkring Framlev, Galten og Hårup. Disse arealreservationer har ligeledes været til offentlig høring.

�

Denne rapport vil ikke yderligere behandle den tidlige historie for tværvejen samt region�plan�arbejdet i hhv. Ringkøbing Amt og Århus Amt. Der vil blive taget afsæt i 1987, hvor den da�værende Trafikminister, bl.a. på bag�grund af Trafikpolitisk rede�gørelse fra 1987, iværksatte en forunder�søgelse af behov for udbygning af de nord- og vestjyske vejforbindel�ser (Vejdirek�tora�tet, 1989a, s. 5).



Figur 3.1 giver et overblik over den be�slutnings- og plan�pro�ces�, der har ligget til grund for vedtagelsen af Tværvejen, fra 1987 og fremefter. Ind�dragel�sen af offent�lig�heden samt den offent�lige miljødebat fremgår ligeledes af ske�maet.

 

Som nævnt i kapitel 2, er der blevet indsamlet avisartikler med relation til tværvejen og miljømæssige forhold, med det formål at identificere den miljødebat, der har været omkring projektet. Det overordnede formål med rapporten er, at vurdere beslutnings- og planprocessen, og hvorledes mil�jømæssige forhold indgår i denne proces. Med det perspektiv er der, i indsamlingen af avisartikler, primært blevet fokuseret på at indfange den kritiske holdning til beslutnings- og planprocessen vedr. tværvejen. Den positive kritik af tværvejen, der kommer til udtryk i medierne og den of�fentlige debat, er ikke medtaget i figur 3.1 Figuren kan derfor fremstå, som om der ude�luk�kende har været en negativ kritik af tværvejen, hvilket ikke er tilfæl�det.



Ind�sam�lingen af avisar�tik�ler i de lands�dæk�kende og lokale dag�blade (se bilag II), gav ikke det for�vente�de resultat. Især i de tidlige faser før frem�sættelsen af anlægs�lo�ven har der været problemer med den systematiske kildefremskaffelse�. På trods af denne over�vægt af artikler i en be�græn�se�de tids�mæssig periode af beslut�ningspro�cessen, er det beslutte, at med�taget de indsam�lede artikler i under�søgel�sen. Avis artiklerne vil blive an�vendt som en indikator på, at der er nogle problemstillinger i den nu�væren�de beslut�nings- og planproces�, det vil være relevant at tage op til dis�kussion i relation til arbejdet med at udvikle og forbedre beslutnings�pro�cesserne.

�





FIGUR 3.1. Beslutningsprocessen for Tværvejen, Århus - Herning, fra 1987- 1993. Den tids�mæssige sammen�hæng mellem udarbejdelsen af mil�jøvurderin�ger�ne, lovbe�handlingen og den offentlige miljødebat illu�streres. 



	BESLUTNINGSPROCESSEN	Tværvejen�������År�Lov-behand�ling�År�Miljøvurderin�ger mm.�År�	Mil�j�øde�bat,inddragelse af offentligheden (antal artik�ler).��1987��1987�Trafikpolitisk rede�gør�else og trafikpolitisk handlingsplan.�1987�Trafikministeren holder møde med lokale og regionale po�litikere og myn�digheder��1988��1988��1988�Vejdirektoratet holder møde med lokale og regionale poli�tikere og myn�digheder.��1989��1989�Maj: De jyske tvær�ve�je, Ho�vedrapport.�1989�Vejdirektoratet i samarbejde med berørte amter og kom�mu�ner, ud�sender et populariseret debatoplæg til offentlig�heden "De jyske tvær�veje - en be�skri�velse af behov og mulig�heder.." (Vejdirektoratet, 19�89b).���������1990�PROJEKTERINGS�LOV

7. marts lovforslag L 200    2.maj vedtaget ved lov �280.�1990�	�1990�Marts:  Kollektiv kon�tra in�dividuel transport (1).��1991�





�1991�Juni: Linievalgsrap�port.�1991�Maj: overordnet debat om kollektiv-indivi�duel, miljø�mål�sæt�ninger  (1).



Arbejdsgruppe mod motorvej Silkeborg Nord starter.��1992�Marts:  Besigtigelse af linie�fø�ringsforslagene �af Tra�fik�ud�valget.�1992�Nov-dec: Hoved�ra�p�por�ter�ne, Bi�lags�rap�por�ter�ne, Æste�tisk vur�deri�ng samt "Ve�jen og Mil�jøet".	�1992�Marts: Fredning(�Gu�den�ådal), 7000 pro�tester til trafi�kudval�get (1).



Nov: Kollektiv trans�port, overord�net disk., natur�be�skyttel�se DN (1).��1993�ANLÆGSLOV:

13. januar lovforslag L 167 (Hele stræk�nin�gen)

10. februar lovforslag L 180 (Sil�ke�borg stræk�ningen ud�ta�get)

24. feb. 1 beh,  30. april be�tænk.,  28. maj  2.beh. 4. juni 3. beh.



Lov nr. 353  9.juni.

�1993�April:  Trafik og effekt (pga. del op�delte stræk�ning).�1993�Jan-Feb : Mange artik�ler der især be�hand�ler : be�slut�nings�pro�ces�sen, be�ho�vet for an�læg�get, naturvæ�rdi/ø�de�læg�gelse, over�ordnede �miljø- og tra�fik�mål�sæt�ninger, kritik af beslut�ningspro�cessen, manglende ind�dra�gelse og infor�mation af borgerne (32).

7.jan:. Fællesrådet i Gjern arrangerer borgermøde, med delta�gelse fra Vej�direktoratet og kommunen (1).

28.jan. Fællesrådet i Brabrand arrangerer borgermøde, pga. util�freds�hed med manglende borgerinddragelse i be�slutnings�processen. Vej�direktora�tet, amtet og kommunen deltager (2).

21 april: Borgerinitiativet Jyder mod overflødige motor�ve�je, stiftes og ind�kalder til borgermøde.

Inden 30.april: Foretræde for Folketingets trafikudvalget, enten skrif�t�ligt eller mundtligt, 13 henvendelser fra enkelt�personer, borgergrup�per, inter�esseorganisationer, kommu�ner og amter mm.

Aug: protestmarch og demon�stra�tioner mod vejprojektet (3).���Før projekteringsloven



I 1987 ud�sendte trafik�ministeren "Trafikpolitisk redegørelse", der rede�gjor�de for de kom�mende over�ordnede trafik�politiske initiativer bl.a. på ve�jom�rådet. Der blev peget på et behov for supplering af de jyske diago�nal�veje med motor�veje/�motortra�fikveje. Den "Trafik�politi�ske hand�lings�plan" fra samme år supplerede med, at det er ønskeligt med en forbed�ring af trafik�for�bindel�ser�ne til det nord- og vestlige Jyl�land  (Vejdirek�toratet, 1989a, s.5).



Ministeren lovede på et møde med repræsentanter fra amter og bykom�mu�ner samt erhvervs�liv i Midt- og Vestjylland i nov. 1987 at undersøge vejfor�holde�ne og frem�lægge en rapport herom.



Resultatet blev tre rapporter�:



1.	De jyske tværveje

	-	En undersøgelse af behov og muligheder for højklassede veje i Midt- og Vestjyl�land, Hoved�rapport, maj 1989. 



2.	De jyske tværveje

	- 	En beskrivelse af behov og muligheder, januar 1989.



3.	De jyske tværveje

	- 	Erhvervsrapport, maj 1989.  



Hovedrapporten (Vejdirektoratet, 1989a) præsenterer de første større og sy�stema�ti�ske under�søgelser i forbindelse med planlægningen af ud�bygning af det Midt- og Vestjy�ske vej�net. 



I hovedrapporten beskrives tre undersøgte linieføringer for rute 15. Forslag A inde�holder forlæg�ninger tæt på den eksisterende vej og ud�bygninger af de eksisterende strækninger gennem Århus (Brabrand), Silkeborg og Her�ning. Forslag B medtager forlægninger nord om Silkeborg og Syd om Her�ning. Forslag C er en udbygning af rute 15 og 26 (Århus - Viborg- Han�stholm) kombineret til en fællesløs�ning med en linieføring midt mellem de to nuværende veje, i forlængelse af den nordlige om�fartsvej ved Silke�borg (Vejdirektoratet, 1989a, s. 71).



�Efterfølgende beskrives kortfattet, hvilke undersøgelser, med særligt vægt på de miljø�mæssige under�søgelser, der er blevet foretaget inden fremsættel�sen af projek�terings�loven for bl.a. Rute 15 Århus - Herning �.



Følgende forhold belyses i de tre ovennævnte rapporter:



1.	Vejens betydning for erhvervslivet.

2.	Nuværende vej- og trafikforhold.

3.	Vejplanforudsætninger.

4.	Udbygningsstandard - højklassede veje.

5.	Beskrivelse af projektforslag.

6.	Vurderinger og konsekvenser.



	-	Anlægsøkonomi.

	-	Trafikale konsekvenser.

	-	Trafikøkonomiske konsekvenser.

	-	Miljømæssige forhold.

	-	Relationer til regional- og kommunal planlægning.

	-	Landskabs- og fredningsforhold.

	-	Landbrug og skovbrug.

	-	Konsekvenser for de nuværende veje.



Ad.1	



	Gennem bl.a. en spørgeskemaundersøgelse udsendt til 1470 er�hvervs�virk�somheder undersøges, hvilken betydning vejnettet har for den på�gældende virksomhed. Svarprocen�ten var 40%. Rappor�ten vurderer, at en ud�bygning af vejnettet vil have en gunstig virkning for erhvervs�virksom�hederne i om�rådet. Frem�kommelig�hed og tid er de væsentligste faktorer (Vejdirektoratet, 1989a). 



Ad.6



	Der er lavet undersøgelser af fire miljømæssige forhold: 

	-	Vejtrafikstøj.

	-	Barriereeffekt og oplevet risiko.

	-	Luftforurening.

	-	Landskab- og fredningsforhold.



Miljøeffekterne udtrykkes i tre index: SBI (støj), LBI (luftforurening) og BBI (barri�ereeffekt mm.), som udregnes i henhold til Vejdirektoratets meto�de til prioritering af større hovedlandevejsarbejder. Det er en bereg�nings�metode, der beregner de mil�jømæssi�ge effek�ter for hhv. støjbelastning, luftforureningsbe�lastning og barriereef�fekter ved det eksi�sterende vejnet og et scenario med et vejnet incl. projekt�for�slaget. Forskellene, positive som negative mellem de to vejnet-situationer beskrives. Det er primært de lokale miljøproblemer (støj, lokal luftforurening og barriereeffekt), der indgår i vur�derin�gen (Vej�direk�tora�tet, 1984).

� 

I relation til landskabs- og fredningsforhold har de forskellige linieførings�forslag været forelagt Skov- og natur�styrel�sen til drøftelse�. Forslag A følger, stort set, de eksisterende veje og kan gennemføres uden frednings�mæssige problemer. Forslag B og C, der for�løber nord om Silke�borg, gen�nem�skærer Gudenå�fred�ningen og for�løber gennem land�skaber og natur�områ�der som be�tegnes værdifulde (Vejdirektoratet, 1989a, s. 16 og 108).



Den sammenfattende vurdering i hovedrapporten, (gældende for alle ruter 15, 18 og 26 samt alle forslag A,B og C) fremstilles som en simplifi�ceret opsumme-

ring :



Der er negative konsekven�ser for:�Der er positi�ve konse�kven�ser for: ��Kørsel (antal km), landskab- og fredninger, landbrug og drift- og vedlige�holdelse.�Tid, uheld, støj, luftfor�urening, barrierevirkning og er�hvervs�livet.��

(Vejdirektoratet, 1989a, s. 112).

 

Det nævnes i rapporten, at der i forbindelse med en egentlig projektering, vil blive foretaget vurderinger af andre miljøhensyn, bl.a. vejanlæggets virk�ning på fauna, flora, jord, vand, den arkæologiske og arkitektoniske kul�turarv.

�FIGUR 3.2. Viser hvilke miljømæssige forhold der er blevet under�søgt, inden frem�sættelsen af projekteringsloven. En parentes om X'et an�giver mindre om�fangs�rig undersøgelse.



FIGUR 3.2	

TVÆR�VEJEN

ÅRHUS - HERNING�	MILJØVURDERINGER�NE���	Før projekteringsloven�� BÆREDYGTIGSHEDSASPEK�TER��� -	Ressourceudnyttelse��� -	Energi (CO2)��� -	Arealudnyttelse �X�� SAMFUNDSMÆSSIGE ASPEK�TER��� -	Behov for anlæg�X�� -	Arbejdspladser�X�� -	Uheld�X�� - 	Sundhed��� -	Kulturhistorie��� -	Æstetik/naturværdi-ødelæg. samt�(X)  Nævner at linieføring B+C skal -�� -	 Fredning�X    Gennem fredede og værdi�fulde om�råder�� -	Barriereeffekt�X BBI�� ØKOLOGISKE ASPEKTER.��� -	Værdifulde økosystemer��� -	Barrierer mel. økosy�stemer��� -	Indvirkning på kredsløb��� -	Flora - fauna��� FYSISKE - KEMISKE ASPEK�TER��� - 	Luftforurening�X LBI �� -	Støj/vibrationer�X SBI �� -	Vandforurening���



Mellem projekteringslov og anlægslov



Den 7. marts 1990 fremsættes forslag til lov om visse hovedlandevejs�stræk�ninger (L 200 af 7. marts 1990), der samtidigt er et forslag til projekteringslov for rute 15. Projekteringsloven fremsættes bl.a. på baggrund af planlægningsunder�søgel�serne, udført af Vejdirektoratet i samarbejde med Ringkøbing, Vejle, Vi�borg og År�hus amts�kommuner samt Herning, Silkeborg, Skive og Viborg Kom�muner, og som resul�terede i de tre rappor�ter omtalt tidligere. 

I bemærkningerne til lovforslaget nævnes, at en ny vej nord for Silkeborg vil berøre de fredede områder. Derudover er der ingen beskrivelser af de mil�jø�mæssige for�hold. Århus Amtskom�mune og Silke�borg kommune går ind for en udbygning af den nu�værende ringvej begrundet i:



	..at en ny vej nord om Silkeborg vil berøre fredede områder langs Gude�n�åen (Bemærk�ninger til lovforslag nr. L 200 af 7. marts 1990, om visse hoved�lande�vejs�strækninger, s.  5147).



I Folketinget er de politiske partier generelt positive overfor forslaget til projek�te�rings�lov for de midtjy�ske motor�veje. De fleste ordførere mener, at det er nød�ven�digt for den økono�miske udvikling i området, at ud�bygge vejnettet med en højklasset vej. Socialdemokraten Bakholt mener, at "..der er et doku�men�teret behov for et over�ordnet højklasset vejnet" (1.be�hand�ling af lovfor�slag L. 200, s.7299, 14/3 90). Imod er bl.a. Ole Hen�riksen (SF), der i stedet vil satse på ud�bygning af de kollek�tive trans�portan�læg frem�for ud�bygning med høj�klas�sede veje. 



Lovforslaget vedtages. Lov nr. 280 af 2.maj 1990.

 

Med hjemmel i projekteringsloven, iværksatte Trafikministeren en suppler�en�de linie�valgs�undersøgelse, som Vejdirektoratet forestod i samar�bejde med de tidligere nævn�te amter og kommuner. Linievalgsarbejdet resulterede i rapporten: 



1.	De jyske tværveje

	-	Supplerende undersøgelser af vejlinier og vejstandard højklassede veje i Midt- og Vestjylland. Linievalgsrapport, Juni 1991,Vejdirek�toratet.



I linievalgsrapporten undersøges to forslag, forslag A, der benytter det eksi�steren�de vejnet gen�nem Silke�borg, hvilket betyder, at vejen på de ca. 10 km igennem Silke�borg ikke kan være motorvej/motortrafikvej, og forslag B, der er motor�vej/�motor�tra�fik�vej hele vejen og med en linie�føring nord om Silke�borg. Det vurderes i rappor�ten, at forslag A er an�lægs�øko�nomisk billigst, men mil�jøfor�holdene bliver ikke forbedret, snarere for�ringet (Vej�direktora�tet, 1991, s. 8). �Linie�føring B kræver ændring af fred�nings�be�stem�melserne for Guden�å�dalen.



Miljøundersøgelserne er af samme type som foretaget i Hovedrapporten fra 1989. 



Inden for rammerne af projekteringsloven (lov nr. 280 af 2. maj 1990) samt de forbe�redende undersøgelsesarbejder (de jyske tværvejs-rapporter, nævnt tidligere), beder Trafikministeren Vejdirektoratet om: 



	 ..at sikre, at alle trafik- og miljømæssige forhold er grundigt belyst, og konse�kvenserne for miljøet bliver lagt frem (Vejdirektoratet, 1992a). 



For at leve op til ministerens anmodning iværksætter Vejdirektoratet en række miljø�under�sø�gel�ser. Undersøgelserne frem�lægges i publikationen "Vejen og Miljøet - Motor�vejen Her�ning - Århus (Vej�direk�toratet, 1992a), hvor Vejdirektoratet infor�merer om planer�ne og de trafik- og miljømæssige forhold for en kom�men�de motorvej mel�lem Herning og Århus, og som det ud�trykkes i publika�tio�nen, "vi lever �sam�ti�dig op til inten�tioner�ne i EF's direktiv om vur�dering af virk�ninger på miljøet" (Vejdirek�toratet, 1992a).



Som baggrund for publikationen, "Vejen og Miljøet", ligger 7 bilagsrappor�ter samt de 4 forundersøgelsesrapporter, omtalt tidligere.



Miljørapporterne



Resultaterne af de gennemførte miljøundersøgelser er sammenfattet i publikationen, "Vejen og Miljøet" (Vejdirektoratet, 1992a, s. 5).



Sammenfatningen i publikationen "Vejen og Miljøet", giver først og fremmest et billede af de positive effekter ved det foreslåede vejanlæg. Det fremhæ�ves, at der er et stort behov for en løsning af de vejproblemer, der bl.a.� hæn�ger sammen med en betydelig industriel vækst i de sene�ste 20 år. En er�hvervs�undersøgelse fremhæver behovet for højklassede veje (Vejdirek�toratet, 1992a, s. 2). 



Den anbefalede løsning for anlæg af en hovedlandevej mellem Herning og Århus er en mo�tor�vej på ca. 75 km, som følger linieføringsforslag B, langs den eksisterende hovedlandevej, men udenom alle byerne og i en større bue nord om Silke�borg. 



Motorvejsanlægget og dets konsekvenser beskrives. Anlægget sparer ca. 35 uheld med per�son�ska�der/år. 1.000 boliger langs de ek�sisteren�de veje får mindre vejstøj. Luftforu�reningen i byerne reduceres. Da vejen er læn�gere, stiger luftforu�reningen og energi�for�bruget. Bilernes luftforu�rening bliver dog stadig mindre i takt med skær�pede krav til køretøjer udstødning. 

Sam�fundsø�ko�no�miske be�sparel�ser som følge af sparet tid og færre uheld, fra�regnet om�kostninger til øget kørsel, beløber sig til 80 mill.kr i åbnings�året. Hertil kommer de miljø�mæssige effekter og erhvervs�fordele. som ikke er prissat (Vejdirektora�tet, 1992a, s. 2).



Det anføres, at der er foretaget en grundig kortlægning af naturen, land�skabet og fortidsminder på strækningen. På baggrund af denne, og under hensyn  til trafik og økonomi er den mest hensigtsmæssige placering af vejen blevet anbefalet.



FIGUR 3.3. Viser hvilke miljømæssige forhold rapporterne be�hand�ler.

FIGUR 3.3

	TVÆRVE�JEN

	ÅRHUS - HERNING

	�	MILJØVURDERINGER�NE���Mellem projekterings- og 

an�lægslov�� BÆREDYG�TIGSHEDSASPE�K�TER��� -	Ressourceudnyt�telse�X 	�� -	Energi (CO2)�X�� -	Arealudnyttelse �X  �� SAMFUNDS�MÆSSIGE ASP�EK�TER��� -	Behov for anlæg�X �� -	Arbejdspladser�X�� -	Uheld�X�� - 	Sundhed�X�� -	Kulturhistorie�X�� -	Æstetik/natur�værdi-ødelæg�X�� -	 Fred�ning�X�� -	Barriereeffekt�X�� ØKOLOGI�SKE ASPEKTER��� -	Værdifulde økosystemer�X�� -	Barrierer mel. økosy�stemer�X �� -	Indvirkning på kredsløb�X�� -	Flora - fauna�X�� FYSISKE - KEMISKE ASPEK�TER��� - 	Luftforurening�X�� -	Støj/vibrationer�X�� -	Vandforurening�X��

Motorvejen er så vidt muligt ført uden om værdifulde naturområ�der, mar�kante land�skab�selementer og fortidsminder.  I forhold til de fredede om�råder og dyre- og plan�teliv er der i følge rapporten gjort mest muligt for at redu�cere generne. Visse rekrea�tive områder vil blive påført støj fra det nye anlæg, hvil�ket søges begrænset med støjafskærmning. Frednings�be�stem�mel�ser�ne for Gu�den�ådalen skal ændres efter den fastlagte procedure i Natur�be�skyttel�ses�loven (Vej�direktoratet, 1992a, s.2).



Sammenfattende  vurdering af  publikationen "Vejen og Miljøet", og de 7 bilags�rap�por�ter



Som det fremgår af figur 3.3 er alle kategorier af miljøpåvirkninger blevet under�søgt. For at få et indtryk af omfanget og kvaliteten af miljø�undersøgel�serne, er der gen�nemført en vurdering af de miljørapporter som udgør det miljømæssige be�slut�nings�grundlag i relation til anlægsloven. 



For en nærmere læsning af denne rap�ports vurdering henvises til bilag I (Notat om miljøundersøgelser af motorvej Herning og Århus set i for�hold til VVM-pro�ceduren).



Efterfølgende refereres fra sammenfatningen i det ovennævnte notat:



	Formelt er de problemfelter, der kan forventes behandlet i en VVM i for�bindelse med en motorvej analyseret og beskrevet i den ikke-tekniske rap�port.

 

	For en række af problemstillingerne er det vanskeligt for offentligheden at vurdere kvaliteten af baggrundsmaterialet, fordi der i den ikke-tekniske rapport mangler præci�se henvisninger for beregningerne og under�søgelserne.



	Enkelte problemstillinger, især dem der tages op i inter�nationale EIAèr, er ikke til�strækkeligt dokumenteret; mens andre, især de biologiske/økologiske registrering, virker overunder�søgte i forhold til den vægt, hvormed de indgår i prioriteringer�ne. 



	Alternativerne er utilstrækkelige i den forstand at syntesen til en anbefalet linie�førin�gen er taget i den ikke-tekniske rede�gørelse. Resultatet af udvælgel�sesprocessens prioriteringer  mellem trafikhensyn og økonomi, befolknings�tæthed, forurening og sårbar natur fører til et forslag der har væsentlige indvirk�ninger natur og miljø. Mere neutrale alternativer burde være fremlagt med det sigte at inddrage borger�ne og beslutnings�tagere.

	



Anlægsloven



13. januar 1993 fremsættes forslag til anlægslov (L 167 forslag til lov om visse ho�vedlandevejsstrækninger), hvor ministeren bemyndiges til som motorvej at lade an�lægge en ny hoved�landevej mellem Århus og Herning, med en linie�fø�ring nord om Silkeborg gennem de fredede om�råder.



Anlægsloven fremsættes på baggrund af plan�lægnings�arbejde forud for projekte�rings�loven, projekteringsloven, de supplerende linievalgsundersøgel�ser, Trafikudval�gets besigtigelsestur samt en høring på Christiansborg, de tekni�ske mil�jørappor�ter der ligger som bag�grund for "Vejen og Miljøet" samt den ikke tekniske publikation "Vejen og Miljøet". 



De 7 tekniske miljørapporter (Vejdirektoratet, 1992b-h) og "Vejen og Miljøet" (Vej�di�rektoratet, 1992a) er fremlagt sammen med anlægslovforslaget (L 167) på Folketin�gets Biblio�tek og på biblioteker i området. 



	Hermed følges intentionerne i EF's direktiv om vurdering af virkninger på mil�jøet (VVM-direktivet) (Bemærkninger til lovforslag L 167 om visse lande�vejs�stræk�nin�ger).



Bemærkningerne til lovforslaget indeholder beskrivelser af følgende miljø�mæssi�ge for�hold: (som er uddrag fra de tekniske rapporter og "Vejen og Mil�jøet")



-	Beskrivelse af vejanlægget.

-	Nuværende vejforhold.

-	Udbygnings�standard.

-	Vejanlæggets udformning.

-	Linieføring for de enkelte delstræk�ninger, med beskrivelse af hvilke områder der gennem�skæres.

-	Uheld, trafikale konsekvenser.

-	Energi og luftfor�urening (MJ og CO2, NOx, HC og partikler).

-	Støj, barrierevirk�ning og oplevet risiko.

-	Konsekvenser for landskab og natur (visuelle aspek�ter).

-	Plante- og dyreliv.

-	Fortidsminder.

-	Vandløb og vådområder, overfladevand og grundvand.

-	Ressourceforbrug ved anlægget.



I bemærkningerne til lovforslaget fremgår det af høringssvarene fra de lokale myn�dig�heder, at der er bred enig�hed om linie�førin�g og udbyg�ningsstandard for rute 15. Gjern Kom�mu�ne og Århus Amt har forbe�hold for linieføringen nord om Silkeborg, der ønskes en linieføring tættere på Silke�borg end den, Vejdirek�toratet og Skov- og Na�turstyrelsen anbefaler. Århus Amt har ønsket at få undersøgt kon�sekven�ser�ne af om�bygning af den eksi�steren�de ringvej til motorvej, inden beslut�ningen om an�lægget træf�fes.



Det bemærkes videre, at der er foretaget omfattende miljøundersø�gel�ser af alterna�ti�ve linieføringer herunder den ønskede omlægning af ringvejen ved Silke�borg til en motorvej. 

�

�	Disse undersøgelser� viser, at det er muligt at anlægge en motorvej mellem Her�ning og Århus i en linieføring nord om Silkeborg på en mil�jø�mæs�sigt for�svarlig måde. Det kan naturligvis ikke undgås, at der sker en på�virk�ning af miljøet i f.eks Funder Ådal og de fredede arealer ved Guden�åda�len, men ved forskellige afvær�ge�foran�stalt�ninger vil det være muligt at begrænse indgrebene og virkninger�ne af vejan�lægget (be�mærk�ningerne til lovforslag L 167, 1993,  s.3).



Den 10. februar 1993 fremsættes et nyt lovforslag, L 180, der ændrer mini�sterens bemyndigelse til at lade anlægge motorvej på strækningerne Århus - Låsby og Bor�ding - Herning. En ca. 10 km lang strækning ved Silkeborg er dermed taget ud af lovforslaget. 



I perioden fra fremsættelsen af det første til det andet lovforslag, var der en rege�ringsomdannelse. Samarbejdsgrundlaget for den nye re�gering bygge�de bl.a. på en forudsætning om, at dele af planerne for de jyske motor�veje blev taget op til revur�dering. 



En anden motivering for det nye lovforslag kan være, at en række borgere  havde udtrykt betydelig modstand mod vejplanerne. Modstanden beskrives indirekte i be�mærk�ningerne til det nye lovforslag:



	Det må erkendes, at der opstår betydelige pro�blemer af miljømæssig art på del�strækningen omkring Silkeborg, uanset om man vælger en linieføring gennem byen eller gennem det åbne land. Disse problemer er af en sådan art, at det må anses for hensigtsmæssigt at fore�tage nye undersøgelser og underkaste det samlede materiale nye vurderinger, inden man lægger sig fast på en linieføring m.v. på strækningen Bording - Låsby. Her må alle muligheder stå åbne (bemærkningerne til lovfor�slag L 180, s.3).



Lovforslagets bemærk�ninger til trafikale- og miljømæssige spørgsmål er identi�ske med bemærk�ningerne til lovforslag L 167, undtaget den udeladte stræk�ning Bor�ding - Låsby.



Under den politiske behandling (1. behandlingen) af de to lovforslag, L 167 og L 180�, 24 februar 1993 er der megen debat om udbygnings�planer�ne for de jyske motor�veje. Debat�ten drejer sig om konkre�te an�lægs�forslag og mere generelt om ud�bygning af vejan�læggene i Jylland. Regerin�gens og SF's holdning er præget af et ge�nerelt ønske om at fremme mere mil�jøven�lige transportfor�mer, og ønsket om at realisere de trafik- og mil�jøpoli�ti�ske målsætninger, der er formuleret i Trafikhand�lingsplanen og EF´s Hvidbog for Transport m.v. Mange mil�jømæssi�ge dimensioner bliver frem�draget i debatten, eksempelvis global og lokal luftforu�rening, naturbe�skyt�tel�se, land�skab, men debatten fokuserer på de overordnede trafik�politiske og mil�jøpo�liti�ske temaer. 



Det refereres, at der er kommet henvendelser/(indsigelser) mod forslaget fra en række borgere, miljøorganisationer og offentlige myndigheder. 

Et flertal (regeringspartierne) indstiller lovforslaget, L 180, til vedtagelse uændret. To mindretal V og KF vil fremkomme med deres stilling ved 2. be�handling. Et tredje mindretal SF er imod forslaget af flere årsager; der er ikke behov for et vejan�læg af de dimensioner, miljøundersøgelserne tager ikke stil�ling til alle miljødi�mensio�ner�ne, bl.a berøres de miljømæssige kon�se�kvenser af den øgede bilisme ikke, og der er ingen sammenhæng mellem etablering af de foreslåede vejanlæg og så de over�ordnede handlings�planer for energi og trafik. De mener:



	 .. at det er meget beklageligt, at regeringen ikke har villet foranstalte grun�digere undersøgelser af en alternativ linieføring Århus - Herning suppleret med en for�bedret jernbaneforbindel�se Skanderborg - Silkeborg - Herning (betænk�ning til Lovfor�slag L 180, s,2).



Lovforslaget vedtages (Lov nr. 353 af 9. juni 1993 om visse ho�ved�lande�vejsstræk�nin�ger).



Miljødebatten



Figur 3.4 viser, hvilke emner den offentlige debat tager op de indsam�lede artik�ler. Tallene i skemaet udtrykker antallet af artikler, der behandler de enkelte kategori�er.  En del af artik�ler�ne tager flere emner op, derfor er der flere mar�kerin�ger, end der er indsam�lede artikler.



Som det fremgår af skemaet, har en del artikler omhandlet den samlede beslut�nings�- og planpro�ces. Borgerne giver udtryk for, at de føler at beslut�ningerne er taget hen over hovederne på dem. Manglende ind�dragel�se af of�fentligheden, lukket pro�ces, mang�lende op�lys�ninger og ind�dragelse for sent i processen er nogle af de tilba�geven�dende debattemaer. Der har været rejst kritik af, at vejpla�nerne ikke vurderes i forhold til over�ordnede trafik- og miljømål�sætninger, og der ikke foretages lige�værdi�ge vur�deringer af andre måder at løse de dokumen�terede transport�be�hov på, f.eks gennem kollektive transportformer.



Avis debatten/den offentlige debat har udover de proceduremæssige pro�blemstillinger �foku�seret på påvirk�ninger�ne af ådale�ne, der i artiklerne be�skrives som vigtige natur�om�rå�der, både som rekreative arealer og som værdi�ful�de økosystemer for flora- og fauna.

�FIGUR 3.4. Antal avisartikler indenfor hver kategori.



FIGUR 3.4	

	TVÆRVEJEN

	ÅRHUS - HERNING�	MILJØDEBATTEN����	Før/under lovbe-

handling�Efter, lov�behandling�� MÅLSÆTNINGER:���� -	Handlings- og trafikplaner�4 ��� -	Kollektiv kontra individuel�3 �1�� BESLUTNINGSPROCESSEN:�4 ��� -	Offentlig deltagelse�4 ���-      Lukket proces/skin�manøv�re�6 ��� -	Miljøkamp�7 �3 �� MILJØVURDERINGEN:���� -	Kritik�3��� BÆREDYGTIGSHEDSASPE�K�TE�R:���� -	Ressourceudnyttelse���� -	Energi (CO2)�2��� -	Arealudnyttelse���� SAMFUNDSMÆSSIGE ASP�EK�TER:���� -	Behov for anlæg�5��� -	Arbejdspladser���� -	Uheld���� -	Sundhed���� -	Kulturhistorie���� -	Æstetik/naturværdi-ødelæg�10��� -	 Fredning�2��� -	Barriereeffekt���� ØKOLOGISKE ASPEKTER���� -	Værdifulde økosystemer�(5)��� -	Barrierer mel. økosy�stemer���� -	Indvirkning på kredsløb���� -	Flora - fauna�1��� FYSISKE - KEMISKE ASPEK�TER���� -	Luftforurening�2��� -	Støj/vibrationer���� -	Vandforurening����

�Hvilke parter har været inddraget i beslutnings�processen og hvornår



I kapitel 1 er der redegjort for de formelle procedurer ved vedtagelse af for�skelli�ge typer af �trans�portprojekter, indbefattet en beskrivelse af rammer�ne for ind�dragelse af offentligheden. 



Figur 3.5 viser hvilke parter (myndigheder, interesseorganisationer, bor�gere mm.) der har været involveret i planprocessen og på hvilket tids�punkt, de er blevet ind�draget eller hørt.



Offentliggørelsen af baggrundsrapporterne før projekterings�loven og de efter�føl�gende miljørapporter er en del af informationsfor�mid�lingen til offent�lig�heden. Rappor�terne er fremlagt på bibliote�ker, og de kan købes hos Vej�direktoratet eller gen�nem bog�handlere. Frem�læggelsen af rapporterne er et led i beslut�ningspro�cessen.  I figur 3.5 er der lagt mere vægt på, at fremstille hvilke offentlige myndig�heder (udover den ansvarlige myndig�hed), interesseorgani�sationer og �bor�gere, der har haft mulig�hed for at øve ind�fly�del�se på om�fanget og karak�teren af under�søgelser�ne, og samtidigt illu�strere på hvilket tidspunkt i forløbet de har haft mulighed for at påvirke pro�cessen

�FIGUR 3.5. Viser hvilke parter der har været inddraget i beslutningsprocessen og hvor�når.





Publicerede under�sø�gel�sesrapporter samt lovbe�handlin�gen

�

Inddragelse af andre myndighe�der, interesseorganisationer og bor�g�ere, i hen�hold til gældende regler.

�

Anden ind�dra�gelse af of�fent�ligheden gennem in�for�mation, debatoplæg mm.��1987

Trafikpolitisk rede�gørelse og hand�lings�plan.��Trafikministeren holder møde med regionale og lokale politi�kere og ad�mi�ni�stratorer.��1988�Vejdirektoratet holder møde med regiona�le og lokale politikere og admini�stratorer.�

��1989

Udarbejdelsen af til rap�por�ter�ne "De jyske tvær�veje", forud for pro�jek�te�ringsloven.�Tek�nikergruppe be�ståen�de af re�præ�sen�tan�ter fra de be�rørte amter og kom�muner samt Vej�direk�toratet og det lokale Mo�tor�kontor (afd. af Vejdirektoratet).



Skov- og natur�styre�lsen, i hen�hold til lov om natur�fred�ning (nu lov om natur�be�skyt�telse).�Debatoplægget "De jyske tvær�veje (Vej�direk�toratet, 1989b) fremlægges i of�fent�lighed.







��1990

Fremsættelse af pro�jek�teringsloven.�Folketingets lov�giv�nings�pro�ces.

Foretræde for trafi�kud�valget.�

��1991

Udarbejdelsen af 

lini�e�valg�s�rapport.�Amter, kommuner og Skov- og natur�sty�rel�sen.

�

��1992

Udarbejdelse af mil�jørap�por�terne.�Arealbesigtigelse af trafikudval�get.

�Høring på Christians�bo�rg��1993

Fremsættelse af an�lægs�lo�ven.







Loven vedtaget 9. juni�Folketingets lovgivningsproces. 

Foretræde for trafikudvalget, be�nyttet af ialt 13 borgere, inter�esse�organisatio�ner, kommu�ner am�ter mm.�Fællesrådene i Bra�brand og 

Gjer�n arran�gerer bor�ger�møder.







August: protest og de�m�onstra�tions�march.��



Som beskrevet i kapitel 1 følger der efter vedtagelsen af anlægsloven en ræk�ke god�kendel�ses procedurer efter forskel�lige love og bekendtgørelser, eks�pro�priations�for�retning og jord�for�deling, der altsammen, inden for ram�merne af anlægsloven er med til at optimere pro�jektet. Eks�pro�priationsfor�retning og jord�for�deling sker i direkte forhandling med berørte parter. Plan�processen efter vedtagelsen af anlægslo�ven er ikke medtaget i denne under�søgelse.

�Opsamling



Tværvejen Århus - Herning er blevet vedtaget i enkeltheder ved en særlig lov, en anlægs�lov. Som beskrevet i kapitel 1 er projekter vedtaget  i enkelt�heder ved særlig lov undtaget VVM-direktivet, idet de mål, der forfølges ved direktivet, herunder at stille oplysninger til rådighed, nås gennem lov�givningsprocessen. Udover bestem�melserne om godkendelse, tilladelse mm. som et vejprojekt skal have, var der ved vedtagelsen af Tværvejen, ingen formelle danske regler om, hvorledes et projekt undtaget VVM-direktivet skulle mil�jøkon�se�kvensvurderes. 



Trafikministeren er ansvarlig for planprocessen og at kon�sekven�sudred�nin�ger ud�arbej�des og fremlægges. Folketinget er ansvarlig for  kvaliteten af ud�red�ningerne og den politiske beslutning, og dermed også, at bl.a. VVM-direkti�vets bestem�mel�ser over�holdes.



Beslutnings- og planprocessen for Tværvejen går langt tilbage i tiden. Staten trådte for alvor ind i planlægningen i 1987, hvor Trafikmini�steren iværksæt�ter nogle under�søgelser om behov og muligheder for højklas�sede veje i Midt- og Vestjylland. De tekniske under�søgelser forestås af Vejdirektoratet i samarbejde med berørte amter og kommuner. Frem�sættel�sen af et pro�jek�teringslovforslag i 1990, og den deraf føl�gende første politiske be�hand�lings�runde i Folketinget, førte til at ministeren be�myndi�ges til at fortsæt�te med under�søgelses- og planlægningsarbejdet. Projekte�rings�loven sætter nogle linie�føringsmæssi�ge rammer, en korridor, for det videre  under�søgel�ses- og planlægnings�arbejde. Vejdirektoratet får til opgave, at sikre, at alle trafik- og miljømæssige forhold er grundigt belyst, og at konsekvenserne for mil�jøet bliver lagt frem. Der er et ønske om at leve op til intentionerne i VVM-direk�tivet. De supplerende linievalgsundersøgelser, de tekniske miljø�under�sø�gel�ser samt den ikke-tekniske sammenfattende publikation, Vejen og Mil�jøet, fremlægges sam�men med et forslag til anlægslov for Tværvejen. En re�geringsomdannel�se medførte, at der blev fremsat et nyt forslag til anlægs�lov, kort efter det første forslag, der ikke omfattede den omdiskutere�de stræk�ning om�kring Silke�borg og Gudenådalen. Be�slut�nings�grund�laget for det nye forslag, var det samme, suppleret med en trafik- og effekt un�der�søgelse af det nye vejan�læg. Den anden politiske behand�lingsrunde i Folke�tinget, førte til vedtagelse af en anlægslov for Tværvejen i juni 1993.

�

Forløbet kan sammenfattes til, at de tidlige undersøgelser og politiske be�handlinger, på baggrund af en række kriterier og forhold beskrevet i under�søgelsesrapporterne, førte til en gradvis indsnævring af mulige pro�jekter, og den sup�pleren�de linie�valgs�undersøgelse førte til at der blev peget på to mulige linieførin�ger. Trafik�ministeren har med det udgangspunkt, så krævet en grundigere miljøvur�dering af disse to pro�jekt�forslag. 



Det kan konstateres, at de miljømæssige undersøgelser, der har ført frem til udpeg�ningen af de to linieføringsforslag, er begrænset til støj, lokal luft�forurening, bar�riere�effekt samt landskabs- og fredningsforhold.



Gennemgangen af beslutningsforløbet og de tilhørende miljøvurderinger har vist, at der er en række problemer ved den eksisterende pro�cedure. De kan temati�seres på følgende måde:



*	Scoping - undersøgelsesprogram



Det kan konstateres, at miljøvurderingerne af de konkrete projektforslag som ligger inden for rammerne af projekteringsloven og den supplerende linie�valgs�undersøgelse, behandler de fleste af de miljømæssige problem�felter, der kan forventes behandlet i forbindelse med et motorvejsprojekt. Det kan diskuteres om kvaliteten og fokuse�rin�gen kunne forbedres.



Både den politiske debat i Folketinget og dele af den offentlige debat peger på et behov for nogle mere strategiske miljøvurderinger. Det kan konsta�teres, at der ud�trykkes ønske om, at de konkrete motorvejsprojektforslag "prø�ves" i forhold til nogle alternative transportanlæg. Der udtrykkes lige�ledes ønske om, at de konkrete projekt�forslag "prøves" i relation til regerin�gens og EF's trafik-, energi- og mil�jø�mæssige målsætninger. 



Kritikken af at miljøundersøgelserne ikke behandler de mere strategiske overvejelser, f.eks. om et kollek�tivt trans�portan�læg, økonomisk, teknisk, miljømæs�sigt osv. ville være mere hen�sigtsmæs�sigt, er imidlertid en kritik mod den gennemførte procedure, og ikke mod de myndigheder, der har foretaget undersøgelserne. Det har ikke været hen�sigten med under�søgel�serne og det er heller ikke  det mandat Vejdirek�tora�tet har fået. 



Man kan der�imod rette kritik imod den samlede beslut�nings�pro�ces, for at der ikke er en fase, scoping-fase, hvor de strategi�ske forhold kan af�prøves, under�søges og afklares. Man kan diskutere om den gældende projekt-mil�jøvurdering burde suppleres med en strategisk miljøvurdering af de mere overordnede forhold i relation til det på�gældende projekt.



*	Inddragelse af offentligheden 



Det kan konstateres, at offentligheden løbende under beslutnings- og plan�lægnings�pro�cessen, har fået stillet op�lysnin�ger/in�for�mation til rådighed om projektet og dets konsekvenser for bl.a miljøet.



Det er sket ved publi�cering af forunder�søgelses�rappor�terne "De jyske tvær�veje", debatoplægget "De jyske tværveje, den supplerende Linie�valgs�under�søgelse og de tekni�ske og ikke-tekni�ske mil�jørap�porter samt lovforslagene. Derud over har der løbende været debatindlæg i de lokale medier. Borgerne har været informeret om, at projekteringen og planlægningen forestod.



Der er et lovmæssigt krav om, at berørte amter, kommuner og miljømini�steriet, så tidligt som muligt, skal inddrages direkte i planprocessen, hvilket også er sket. 



Der er ikke på samme måde et lovmæssigt krav om, at offentligheden skal ind�drages i beslutningsprocessen. Der er ingen regler som beskrevet i kapi�tel 1, hvor der ind�kaldes ideer og kommentarer til et skitseprojekt og siden�hen fastlægger en offent�lig hørings�periode, hvor borgere kan komme med ind�sigelser og kommentarer. 



Bor�gere og interesseorganisationer har mulig�hed for at øve ind�flydel�se, ved at på�virke politi�kerne eller ved at få foretræde for trafikud�valget under lovbe�hand�lingen. 



Lodsejere bliver direkte ind�draget gennem ekspropriationsforretningen, men det sker først efter vedtagelsen af anlægs�loven.



Hvis der sker byggeliniesikring/arealreservationer tidligt i processen, er der en of�fent�lig kundgørelse, men på det tidspunkt er der ikke udarbejdet nogen konse�kvens�vur�deringer for et evt. vejanlæg.



*	Alternativer



�Der har løbende i planprocessen været undersøgt alternative linieføringer og vejtyper.



På grund af det lange tidsforløb vil der i beslutningsfasen, hvor offentlig�heden ind�drages, været et stort behov for at der redegøres for indsnæv�rings�processen og hvor�dan undersøgelserne ender op med fokusering på to linie�førin�ger.



Alternativerne er utilstrækkelige i den forstand at syntesen til en anbe�falet linie�førin�gen er taget i den ikke-tekniske rede�gørelse. Resultatet af ud�væl�gel�sesprocessens prioriteringer  mellem trafikhensyn og økono�mi, befolk�nings�tæthed, forurening og sårbar natur fører til et forslag der har væsent�lige indvirk�ninger på natur og miljø. Mere neutrale alterna�tiver burde være frem�lagt med det sigte at inddrage borger�ne og be�slutnings�tagere.



Undersøgelser af alternative projektforslag er begrænset til alternative linie�føringer og alternative vejtyper. 



Dele af den offent�lige mil�jøde�bat og debatten i Folketinget rejser en kritik af mang�lende alternative undersøgelser, f.eks:



	Mindretallet finder det meget beklageligt, at regeringen ikke har ville for�anstalte grundigere undersøgelser af en alternativ linieføring Århus - Her�ning suppleret med en forbedret jernbaneforbindelse Skanderborg-Silke�borg-Her�ning (Betænk�ning til lovforslag L 180, s.2).



Denne problematik omkring alternativer indikerer, at der er behov for en pro�cedure til kvalifi�ceret be�hand�ling og afprøvning af realistiske alter�native ideer/�for�slag, i en fase i beslutnings- og planlægningsproceduren, som går forud for den egentlige pro�jekt-miljøvurdering. 



En sådan fase til vurdering af mere strategiske forhold, kunne medvirke til at af�værge fundamental kritik af et givent projekt sent i projektforløbet.

�3.2	Den faste forbindel�se over Store�bælt



Beslutnings- og planprocessen for etablering af en fast forbindelse mellem Sjælland og Fyn går for�holds�vist langt tilbage i tiden. Det første projektfor�slag blev fremsat i 1936 af DSB's projekt�kontor, men blev pga bl.a krigen skrinlagt. I 1960'erne starte�de for�undersøgelserne til det, der mundede ud i Lov nr. 414 af 13. juni 1973 om anlæg af en fast forbindelse over Store Bælt (Ministeriet for offentlige arbejder, 1979, s.13 ff). Af finansielle årsager blev det i 1978 besluttet at udsætte byggeriet af broen, men plan�lægningsundersøgel�serne fortsatte. I 1987 blev der ved�taget en ny anlægslov for kyst til kyst anlægget (Lov nr. 380 af 10. juni 1987. Anlægsloven for Broen er således vedtaget før ikrafttrædelsen af bestemmelserne om VVM. 

Denne case er derfor et eksempel på et beslutningsforløb, hvor der ikke har været formelle og retslige krav om, at der skal gennemføres miljøvur�deringer af projektet.



Frem gennem forbindel�sens planlægningshistorie er en række for�skellige kom�bi�na�tio�ner af en fast forbindelse (i det efter�følgende be�nævnt Broen) blevet under�søgt, inklu�sive en mulig for�bin�delse mel�lem Jylland og Sjæl�land via Sam�sø. Og der er blevet fore�taget undersøgelser af en række samfunds�mæssige-, økonomiske-, tekniske og miljømæssige forhold. Det er i høj grad ønsket om en fastere sammen�bin�ding af Øst- og Vestdan�mark, der har været grundlaget for projektet. 



Udredningsarbejderne i forbindelse med Broen udgør et meget omfattende materiale og spænder over en lang tidsperiode.



Det vil derfor blive alt for omfattende i denne sammen�hæng, at fore�tage en detalje�ret under�søgelse og be�skrivelse af hele beslut�nings- og plan�proces�sen for tilblivelsen af Broen�.



Dette projekt vil hoved�sageligt fokusere på, hvilke miljøundersøgel�ser der udgjorde beslut�nings�grundlaget for den gældende anlægslov fra 1987, og kun i forhold til "kyst til kyst anlægget".



Undersøgelsen bygger på materiale indsamlet ved søgning i danske biblio�teks�databa�ser, en udskrift af A/S Storebæltsforbindelsens litteraturdata�base over miljørapporter, anlægslovene med tilhøren�de bemærkninger og betænk�ninger. Derudover er der indsamlet avisartikler om Broen og miljø�mæssi�ge for�hold.



Beslutningsprocessen kan deles op i tre faser:



-	Forarbejdet og vedtagelsen af anlægsloven i 1973 (beskrives meget kort).

-	Forarbejdet til fremsættelsen af den gældende anlægslov fra 1987.

-	Efter vedtagelsen af anlægsloven (beskrives meget kort).



Figur 3.6 på næste side giver et overblik over den be�slutnings- og plan�pro�ces�, der har ligget til grund for vedtagelsen af den faste forbindelse. Ind�dragelsen af offent�ligheden samt den offentlige miljødebat fremgår ligel�edes af ske�maet. Indholdet i skemaet vil efterfølgende blive uddybet og beskrevet. 

Som nævnt i kapitel 2, er der blevet indsamlet avisartikler med relation til Broen og miljømæssige forhold, med det formål at identificere den mil�jødebat, der har været omkring projektet. Det overordnede formål med rapporten er, at vurdere beslutnings- og planprocessen, og hvorledes mil�jømæssige forhold indgår i denne proces. Med det perspektiv er der, i ind�samlingen af avisartikler, primært blevet fokuseret på at indfange den kriti�ske holdning til beslutnings- og planprocessen vedr. Broen. Den positive kritik af Broen, der kommer til udtryk i medierne og den offent�lige debat, er ikke medtaget i figur 3.6. Figuren kan derfor fremstå, som om der udelukkende har været en negativ kritik af Storebæltsforbindelsen, hvilket ikke er til�fældet.



Indsamlingen af avisartikler i de landsdækkende og lokale dagblade (se bilag II) resulterede i 157 avisartikler om Broen og miljømæssige forhold. Artiklerne vil blive anvendt som en indikator på, at der er nogle problem�stillinger i den nuværende be�slutnings- og planproces, det vil være relevant, at tage op til diskussion i relation til arbejdet med at udvikle og forbedre beslutningsprocesserne.

�







FIGUR 3.6. Beslutningsprocessen for BROEN. Den tidsmæssige sammen�hæng mellem udarbejdelsen af miljøvurderingerne, lovbe�handlingen og den offentlige miljødebat illustreres. (Tallet i parentes i kolonnen Miljødebat, angiver antallet af registrerede debatindlæg)



	BESLUTNINGSPROCESSEN	BROEN�������År�Lov-behand�ling�År�Miljøvurderin�ger mm.�År�	Mil�j�øde�bat,inddragelse af offentlighed (antal artik�ler)��1973�1. anlægslov vedtaget.�1973��1973����������1977��1977�Arbejdsgruppe, der under�sø�ger miljø- og planmæssige for�hold, primært påvirk�nin�ger af hav�miljøet, men også nog�le studier af mil�jø�på�virk�nin�gerne af til�slut�nings�an�læg�gene på lands�iden (støj, luft, æste�tik).�1977�Kommentarer/ideer til den miljøoptimeret tekniske ud�formning (3).



Vandgennemstrømning (2).



Informationskampagne rettet specielt mod borgere i nær�om�rådet, men og�så bredere, SSB-Orientering og byg�gepladsin�formation, video (vi�dere�føres som en aktivitet frem til idag).��1978�Politisk beslutning om ud�sæt�telse af byggeriet.�1978��1978�Arbejdspladser, erhvervsudvikling (1).



Vandgennemstrømning (1).��1985��1985�85-Rapporten.�1985�Vandgennemstrømning (2).��1986��1986�En række tekniske rap�por�ter om hav�miljøet�1986�Kommentarer/ideer til den miljøoptimeret tekniske ud�formning (2).

Kritik af miljøvurderingen (1).

��1987 �21. jan: Lovforslag L. 177



10.juni 2. anlægslov ved�ta�ges�1987�Flere tekniske rap�porter om hav�mil�jøet.�1987�Jan.: Vandgennemstrømning (1).

Jan.: havbiologiske forhold, flora - fauna (1).��1988�







�1988�Miljøet og Storebælt.



Mange tekniske mil�jø�rap�por�ter, hoved�sage�ligt vedr. hav�mil�jøet.�1988�Vandgennemstrømning (4).

Havbiologiske forhold, flora - fauna (2).

Rekreative interesser, jagt- og fiskeri (6).

Beslutningsprocessen (8).

Kollektiv trafik (1).

Handlingsplaner (1).��1989 og frem�Fastlæggelse af det en�de�lige pro�jekt�design.�1989 og frem

�Mange tekniske mil�jø�rap�por�ter, hoved�sage�ligt vedr. hav�mil�jøet.�1989 og frem�Vandgennemstrømning (2).

Havbiologiske forhold, flora - fauna (11).

Sedimentspredning og lertæppeudlægning, kritik (9).

Støj (1).

Værdifulde økosystemer (1).

Kulturhistorie (1).

Æstetik (1).���Forarbejdet og vedtagelsen af anlægsloven i 1973



Der blev udarbejdet en række undersøgelser der omhandlede tekniske-, trafi�køko�no�miske og tegningsmæssige (design) aspekter af forskellige kom�bi�natio�ner af for�bin�del�ser samt trafikanalyser. 



Der anbefales en "kombineret jernbane- og vejforbindelse med 2 jern�bane�spor og 6 motor�vejs�spor, som en højbro over Østrenden og som en lavbro over Ve�strenden" (biltog var et alternativ) (LF 177, 1987)



Hensyn til miljø eller natur nævnes ikke i be�mærk�nin�ger til lovforslaget og der fore�ligger ingen miljøundersøgelser før ved�tagelsen af anlægslo�ven.



De manglende undersøgelser hænger bl.a. sammen med den planlæg�nings�pro�cedure, der har været anvendt:



	Styrelsen har ved den procedure, som er forudsat, når en endelig politisk be�slut�ning om anlæggets udførelse fore�ligger, og hvorved man blandt andet agter at undlade udarbej�delse af et detailpro�jekt fra bygher�rens side, men over�lader dette til de til�budsgivende, netop taget hensyn til en hurtig igang�sæt�ning af arbejdet, som det vil være forsvarligt at tage, når hensyn skal tages til det færdige anlægs kvali�tet og pris. (Styre�lsen for Stats�broen Store�bælt, 1975. s.3).



�Lov om anlæg af en bro over Storebælt, lov nr. 414 af 13.juni 1973



Der var ikke på forhånd taget stilling til, om anlægsloven ville konflikte med for�skellige miljølove. Der skulle følges de normale procedurer og søges om de nødven�dige tilladelser (Mini�steriet for offentlige arbejder, 1979, s.39).



I 1977 blev der nedsat et kontaktudvalg mellem Miljøministeriet og SSB (Styrelsen for Stats�broen Store�bælt) med henblik på at behand�le de miljø-, fred�nings- og plan�læg�nings�mæssi�ge for�hold.



I 1978 blev der nedsat en arbejdsgruppe mellem SSB og Plan�styrel�sen, Fred�nings�styrelsen og Mil�jøstyrel�sen med henblik på at udarbejde et Lands�plan�direktiv for Storebæltsbroen (Ministeriet for offentlige arbejder, 19�79, s.39-40).

I 1978 blev det besluttet at udsætte byggeriet af broen af finansielle årsager. En rede�gørelse herom blev afgivet 17.oktober. 1978 (FT 1978/79, forhandlinger sp. 644-650).

�Forarbejdet til fremsættelsen af den gældende anlægslov fra 1987



På baggrund af et parlamentarisk flertal fortsatte regeringen de økono�mi�ske, mil�jø�mæssige og andre undersøgelser, efter beslutningen om ud�sættel�sen af byggeriet i 1978,  med henblik på at finde den mest hensigtsmæssige kombi�nation for en fast Store�bæltsforbindelse. 



I 1979 genoptog kontaktudvalget og arbejdsgruppen mellem SSB og Mil�jømini�steriet (Plan�styrel�sen, Fred�ningsstyrelsen og Mil�jøstyrel�sen) arbejdet.



Gennem kontaktudvalget blev Miljøstyrelsens Havforureningslabora�torium under�søgelser fra 1977, inddraget i drøf�telser om dæmningernes indflydelse på vandud�skift�nin�gen mellem Kattegat og Østersøen og konsekven�serne for det marine miljø i Østersøen. Mil�jø�styrel�sen med�delte SSB, at dæm�ningerne ikke ville medføre mærk�bare ændringer i vandudvekslingen mel�lem Østersøen og Kattegat. Anvendelse af be�skyttel�sesøer (om bropillerne) blev droppet pga. miljøhen�syn.



	Efter denne beslutning må det antages, at broens ind�virkning på det marine miljø i Øster�søen er uden praktisk betydning (Mi�nisteriet for offentlige arbej�der, 19�79, s.46-47).



Der er blevet udarbejdet en rapport der beskriver de arkitektoniske forhold omkring bro- og landanlæg. Desuden beregnedes index for støj og lokal luftfor�urening, men det fremgår ikke hvor omfattende undersøgel�serne er (Mi�ni�steriet for offentlige arbej�der, 1979, s.85-86)



Litteraturhenvisninger til miljørapporter om Storebæltsforbindelsen, fra be�tænkning over forslag til lov om anlæg af en fast forbindelse over Store�bælt samt en udskrift af A/S Storebælts littera�turbase, viser, at der er blevet udar�bejdet nogle rapporter der omhandler vandgen�nem�strøm�ning, lokale hydrauliske og biologiske effekter af Broen, strømfor�hold og en del rappor�ter, �der om�hand�ler kompen�sationsaf�grav�ninger ved forskellige linie�førin�ger og tun�nel�løs�ninger i perioden inden fremsættelsen af forslag til anlægs�lov i januar 1987. 



De fleste af de udarbejdede rapporter er meget specifikke og tekniske. 

Her skal fremhæves en rapport, 85-rapporten,  der præsenterer nogle lidt mere over�ordne�de undersøgelser.



I 85-rapporten om Store Bælt (Ministeriet for offentlige arbejder, 1985) der hoved�sageligt om�handler de økonomiske- og samfunds�mæs�sige fordele og ulem�per ved forskellige tekniske udform�ninger af en fast for�bindelse, beskrives undersøgelser af to miljømæssige forhold: 



-	Besparelser i energiforbruget ved etablering af en fast for�bindelse i for�hold til fortsat færgedrift. Færge�drift betyder ca. 5 gange større energi�forbrug i forhold til bilernes egen kørsel over en bro, hvilket svarer til en besparelse på ca. 90 mill. kr. ved etablering af den faste forbindelse (Mi�nisteriet for offentlige arbejder, 1985, s.76).



-	En undersøgelse af ændringer i ind- og udstrømning af vand til Øster�søen, fore�taget af LICconsult i at samarbejde med Mil�jøstyrelsen, Hav�forurenings�laboratori�et, Danmarks fiskeri- og havundersøgel�ser, Institut for Strøm�nings�meka�nik og Vandbygning, DTH og Teknikergruppen: 

	



	Resultatet af disse undersøgelser er, at den relative  �saltholdighed i Østersø�ens øvre lag skønnes at ændre sig fra 0,007 til 0,0065 for bropro�jekterne, og fra 0,007 til 0,0066 ved sænketun�nelen.  



Og videre,



	De nævnte ændringer i saltholdigheden skal sammenholdes med de naturlige ændringer, der er sket i Østersøen i dette århundrede. Saltholdigheden i de øvre lag var således 0,006 ved århundredets begyndelse. De undersøgte typer af faste forbindelser indebærer såle�des en mindre ændring i forholdene end de naturlige variationer, der er indtruffet i dette århundrede (Mini�steriet for offent�lige arbej�der, 1985, s. 77).



Nedenstående citat understøtter, at de miljømæssige undersøgelser, som er blevet udført inden vedtagelsen af anlægsloven, hovedsageligt har om�fattet vurderin�ger af konsekvenserne for havmil�jøet. 



	Væsentlige dele af indsatsen i 1985 blev rettet mod at finde tekniske ud�form�ninger af an�lægget, der kunne sikre en sådan vand�gennem�strøm�ning i Store�bælt, at salt�hol�digheden i torskens vigtige gydeom�råder ved Born�holm ikke blev ændret (Nør Christensen under 1.be�handling af lov�forslaget L 177). 



Gennemgangen af de ovennævnte litteraturlister over miljørapporter samt bilags materialet til Betænkning over lovforslaget (Betænkning afgivet af udvalget om of�fentlige arbejder, 1987) markerer, at der er gennemført ganske omfatten�de teknis�ke undersøgelser af, hvad  forskellige kombinatio�ner af faste forbin�delser vil have af påvirkninger over for vandgennem�strø�mningen, ilt- og salt�balancen (især i Øster�søen) samt visse lokale bi�ologiske forhold.



Miljøministeriet har været inddraget i vurderingerne af påvirkningerne på hav�mil�jøet, og oplyser i den anledning:



	..at materialet har været sendt til udtalelse i såvel Miljøstyrelsen som Fred�nings�styrelsen, der over for Mil�jøministeriets departement har til�kendegi�vet, at der ingen miljømæssige be�tænkeligheder er ved at foretage de skit�serede afgravninger. Mil�jøstyrelsen oplyser endvi�dere, at den er enig i, at de vil have en gunstig effekt på vandudskift�ningen til Øster�søen (Betænk�ning, 1987, s. 2248).



I behandlingen af lovforslaget i folketinget rejses en række spørgsmål an�gående omfanget af miljøundersøgelserne. Et eksempel er, spørgsmålet om hvor�for rappor�terne ikke beskæftiger sig med de raste- og foura�gerings�kvaliteter for hav�træk�fugle mv.,  der er tilknyttet disse havområder. 



Svaret fra ministeren er, at udvalget for offentlige arbejder i 1985 blev forelagt et undersøgelses�program (en form for scoping), der ville belyse en forbindelses indvirk�ninger på:



	.. bl.a. iltforhold og saltholdigheden i Kattegat og Østersøen samt de lokale strøm�nings�mæssige og biologiske forhold. 



og videre refereres til en udtalelse fra Miljøministeriet:



	.. øvrige vurderinger af de miljø- og fredningsmæssige konsekven�ser af en fast forbindel�se forventes at kunne finde sted i detailprojek�terings�fasen (Be�tænkning, 1987, s.2244).



Undersøgelserne resulterer i en politisk aftale af 12.juni 1986 (Politisk aftale om Store Bælt), mellem regeringen og Socialdemokratiet. Aftalen fastlægger rammerne for udform�ning af og organisation for anlægget. § 2 siger: 



	De to etaper udføres hver for sig på en miljømæssigt forsvarlig måde, såle�des at der af hensyn til vandmiljøet i Østersøen sikres en uændret vand�gen�nem�strøm�ning. 

�FIGUR 3.7. Viser hvilke miljømæssige vurderinger, der er blevet ud�arbej�det inden vedtagelsen af anlægsloven i 1987. En parentes om X'et hentyder til en mindre om�fangsrig undersøgelse.



FIGUR 3.7

	BROEN

	Over Storebælt�	MILJØVURDERINGER�NE���	Før Anlægsloven i 1987�� BÆREDYGTIGSHEDSASPEK�TER��� -	Ressourceudnyttelse��� -	Energi (CO2)�(X), fast forbindelse i forhold til fær�ger�� -	Arealudnyttelse �(X) arealreservationer til lan�danlæg�� SAMFUNDSMÆSSIGE ASPEK�TER��� -	Behov for anlæg�X�� -	Arbejdspladser�X�� -	Uheld��� - 	Sundhed��� -	Kulturhistorie�X�� -	Æstetik/naturværdi-ødelæg�(X)�� -	Fredning�X�� -	Barriereeffekt���ØKOLOGISKE ASPEKTER��� -	Værdifulde økosystemer��� -	Barrierer mel. økosy�stemer�X , vandgennemstrømning�� -	Indvirkning på kredsløb�X, ilt, salt, vandgennemstrøm�ning�� -	Flora - fauna�X, visse lokale forhold�� FYSISKE - KEMISKE ASPEK�TER��� - 	Luftforurening�(X), lokalt, beregnet index, LBI�� -	Støj/vibrationer�(X), beregnet index, forstudier, SBI�� -	Vandforurening�X��

Som det fremgår af den ovenstående gennemgang, er der udarbejdet en række mil�jørapporter, der behandler mulige påvirkninger af havmiljøet (der har en relation til anlægslovens § 5, der stiller krav om en uændret vand�gen�nem�strø�m�ning). I for�hold til de miljøpåvirkninger et anlæg af den di�men�sion og karakter vil afsted�kom�me, er det et begrænset miljørela�teret beslut�n�ings�grund�lag, der har været tilstede. Men det fremgår ligeledes, at det er en bevidst politisk beslut�ning, at udskyde vur�deringer af andre mulige mil�jøpåvirkninger til efter ved�tagelsen af anlægsloven. 



Opsummerende i relation til de to anlægslove skal det bemærkes, at der er nogle væsent�lige æn�drin�ger i relation til hen�synet til mil�jøet, i for�hold til 1973 - Loven:



-	Der projekteres kun med 4-sporet motorvej, pga trafikudvik�lingen.

-	Togforbindelsen skal føres delvis i tunnel og vejforbindelsen kan føres gen�nem en sænketun�nel (Østrenden).

-	§ 5 "Anlæggets to etaper udføres hver for sig således, at der efter færdig�gørel�se af hensyn til vandmiljøet i Østersøen sikres en uæn�dret vandgen�nemstrøm�ning i Store�bælt".



	Funktionelt, sikkerhedsmæssigt og miljømæssigt er der ikke mellem alter�nati�verne højbro eller tunnel sådanne forskelle, at disse forhold kan være bestem�mende for valget (Be�mærkninger, 1987, s.3444).



	De undersøgelser, der er foretaget omkring anlæg af en fast for�bindelse over Store�bælt i de senere år, har i særlig grad omfattet for�bindelsens mulige på�virkning af havmiljøet og foran�staltninger til imødegå�else her�af. Såvel lokale hydrauliske og biologi�ske effekter som mulig på�virkning af iltkon�centrationen i Østersøen og Kattegat har været genstand for sagkyndige undersøgelser. Det således til�veje�bragte ganske omfattende materi�ale er grundlag for bestem�mel�sen i lovforslagets § 5. hvorefter an�læggets skal udføres således, at der sikres sådanne gennem�strøm�ningsfor�hold i Storebælt, at saltholdig�heden i det vigtige gydeom�råde for torsk ved Bornholm ikke ændres. Denne bestem�melse og det til grund for den liggende materiale må betragtes som en ny�skabelse i plan�lægnings�grund�laget i forhold til forud�sætningerne for anlægs�loven af 1973 (Bemærk�ninger, 1987, s. 3445).



Rammerne for og konsekvenserne af de efterfølgende miljøundersøgelser er bestemt af anlægslo�vens rammer. Anlægsloven er ikke vedtaget i enkelt�heder, det endelige  projektdesign er ikke fastlagt, hvilket giver mulighed for at de efterfølgende mil�jø�undersøgelser, kan medvirke til at fremme en miljøop�timal løsning. 



Efter vedtagelsen af anlægsloven



Det vil være for omfattende i denne sammenhæng, at vurdere og beskrive samt�lige de miljø�undersøgelser der er blevet udført siden vedtagelsen af anlægslo�ven. 



Fra 1987 (efter vedtagelsen af anlægsloven) er der udarbejdet mange rap�por�ter, der vurderer de miljømæssige konsekvenser for det marine miljø. Der er nedsat et mil�jøpanel, der følger konsekvenserne af anlægsarbejdet, og der er iværksat mil�jømåle�pro�gram�mer.



I december 1987 udarbejdedes bl.a "Miljøundersøgelser i forbindelse med hav�arbejde - biologisk kortlægning og foreløbig konsekvensvurdering"



Og i Juni 1988 udgives "Miljøet og Storebælt - en redegørelse vedrørende for�holdet mellem på�virkning af nærmiljøet og anlægsøkonomi ved etablering af Storebæltsfor�bindelsen" (A/S Storebæltsforbindelsen, 1988).



Redegørelsen omfatter en beskrivelse af Storebæltsforbindelsens påvirk�ninger af de hydrografiske og biologiske forhold.



Tre hovedtyper af projekter er blevet undersøgt:



-	De anlægsøkonomisk optimale projekter.

-	Udbudsprojektet.

-	De miljøoptimerede projekter (heri blandt Miljøministeriets model).



Alle de undersøgte varianter opfylder Anlægslovens miljømæssige krav til uændret vandgennem�strømning til Østersøen. 



Det er især i forhold til de miljømæssige påvirkninger i nærområdet, der er væsent�lige forskelle mellem projekttyperne. Det anføres, at større reduk�tioner af miljøpå�virk�ningerne af nærområdet kan opnås ved de miljøoptimerede pro�jekter, men det koster mellem 350-800 mill. kr. pr. "km2 miljø". For grundpro�jektet (udbudsprojek�tet) koster det mellem 225-600 mill. kr. pr. "km2 miljø" i forhold til det økonomisk optimale (A/S Storebæltsfor�bindel�sen, 1988, s.3).

�

Rapporten behandler en række projektkombinationer, der kombinerer boret tunnel, sænketunnel, højbro/lavbro, kortere og længere ramper og større eller mindre kunsti�ge øer. De tekniske, økonomiske og hydrografiske og biologiske konsekvenser af de forskellige projektkombinationer beskrives. 



Det er en step by step planlægning, hvor der som projektet udføres gennem�føres relevante undersøgelser af tekniske, økonomiske og miljømæssige forhold. Der er nedsat et eksternt mil�jøpanel, der følger arbejdet.



Miljødebatten



Korsør Bibliotek har i samarbejde med A/S Storebæltsforbindelsen oprettet en data�ba�se "Nyt fra Storebælt", der bl.a. indeholder referen�cer til Avisar�tik�ler om BRO�EN. En søgning i "Nyt Fra Storebælt", "Polin�fo" samt en ma�nuel søg�ning i "Ingeni�øren" fra 1977 til 1990 gav referen�cer til 157 avis artik�ler. Det har kun været muligt at identifi�cere det nær�mere indhold i ca. 80 af artikler�ne�.



Det må nævnes at indsamlingen af avisartikler specielt i perioden fra 1975 og til midten af firser�ne, er behæftet med nogen usikkerhed. 



Figur 3.8 viser, hvilke emner den offentlige debat kredser omkring, som det kom�mer til udtryk i de indsamlede artikler. Tallene i skemaet udtrykker antallet af artikler der behandler de enkelte kategorier. 

�FIGUR  3.8. Antal avis artikler indenfor hver kategori.



FIGUR 3.8

	BROEN

	Over Storebælt�	MILJØDEBATTEN����Før/under lovbe�handling�	Efter lov

be�hand�limg��MÅLSÆTNINGER:���� -	Handlings- og trafikplaner��2�� -	Kollektiv kontra individu�el��1�� BESLUTNINGSPROCESSEN:���� -	Offentlig deltagelse��3�� - 	Lukket proces/skin�ma�nøv�re��2�� -	Miljøkamp��3�� MILJØVURDERINGEN:��5��-	Kritik�1�3�� -	Teknisk udformning�5��� BÆREDYGTIGSHEDSA�SPEKTER���� -	Ressourceudnyttelse���� -	Energi (CO2)��1�� -	Arealudnyttelse���� SAMFUNDSMÆSSIGE A�SPEK�TER���� -	Behov for anlæg���� -	Arbejdspladser, erhvervs�udvik.�1�1�� -	Uheld�1��� - 	Sundhed, rekreative interesser��6�� -	Kulturhistorie��1�� -	Æstetik/naturværdi-ødelæg. �1�1�� -	Fredning���� -	Barriereeffekt���� ØKOLOGISKE ASPEKTER���� -	Værdifulde økosystemer��1�� -	Barrierer mel. økosy�stemer�6�6�� -	Indvirkning på kredsløb��2�� -	Flora - fauna�1�13 �� FYSISKE - KEMISKE ASP�EK�TER���� - 	Luftforurening���� -	Støj/vibrationer��1�� -	Vandforurening��9���Undersøgelsen indikerer, at der har været forholdsvis ringe offentlig debat omkring mil�jøpåvirkningerne inden vedtagelsen af anlægget. En del af de tid�lige indlæg har omhandlet forslag til tekniske løsninger fra "eksper�ter". Der har kunnet spores en løbende debat om problema�tikken omkring vand�gen�nem�strøm�ningen. En af årsager�ne, til at der er ind�fanget forholdsvis få deba�tindlæg, skal nok knyttes til den da�værende miljøoffentlighed især på havmiljøområdet. Den danske miljøoffentlighed har siden 1970'erne gen�nem�gået en mar�kant for�andring. Hensynet til det marine miljø har siden mid�ten/�slutningen af 1980'er�ne, spillet en be�tydelige rolle i den danske debat, hvor den frem�stod mere svagt i 70'erne.



Antallet af debatindlæg er steget markant efter vedtagelsen af pro�jektet. Ho�vedem�ner�ne i den offentlige miljødebat, har været centreret omkring: 

-	Vandgennemstrømning og nulløsningen, hvor især ikke impli�cerede "eks�per�ter" har ytret sig.

-	Beskyttelse af fritidsfiskeriinteresser (Korsør Lystfiskerforening) og jagt inter�esser.

-	Beskyttelse af flora- og fauna, (DN).

-	Kritik af beslutningsprocessen, manglende inddragelse af offent�lig�heden.

-	Kritik af miljøvurderingerne.



Debatindlæggene fremkommer ofte i forbindelse med en "begiven�hed", f.eks når der offentliggøres en miljørapport, vurderinger fra det af A/S Storebælt ned�satte Miljøpanel, resultater fra miljøovervåg�ningsprogrammet eller der sker noget uforud�set, eksempelvis ind�trængningen af vand i tunnel�erne under gravearbejdet �og den efter�følgende udlægning af lertæppe på hav�bun�den. 



Hvilke parter har været inddraget i beslutningsprocessen og hvornår



Broen over Storebælt, er vedtaget gennem en anlægslov. Som be�skrevet i kapitel 1 er der ingen krav, om at offent�lig�heden skal ind�drages direkte i beslutningspro�cessen, og da an�lægget er vedtaget i 1987, er folke�tinget ikke forpligtiget af  VVM-direkti�vets bestemmel�ser.

Ved et så omfattende anlægsarbejde som Broen, er der naturligvis mange parter involveret i planlægningsarbejdet. Det vil være for omfattende i detal�jer at beskrive projektets forhold til omverdenen. 



Figur 3.9 giver et generelt overblik over, hvilke parter der har været invol�veret i miljømæssige plan- og beslutningsforhold. 

�FIGUR 3.9. Viser hvilke parter der har været inddraget i processen.





Publicerede under�søgelsesrapporter samt lovbehand�lin�gen

�

Inddragelse af andre myndig�he�der, inter�esseorganisatio�ner og bor�g�ere, i hen�hold til gældende regler.

�

Anden ind�dra�gelse af offent�ligheden gennem infor�ma�ti�on, de�ba�toplæg mm.��1973

Vedtagelse af den 1. an�lægslov�Folketingets lovgivningspro�ces

Foretræde for udvalget for of�fent�lige ar�bej�der.���1977

Udarbejdelsen af de før�ste større miljø�vur�de�ringer, hav�mil�jøet.�Kontaktudvalg med repræ�sen�tan�ter ud�pe�get af Miljømi�nisteriet.



Sjælland- og Fynsgruppen, med repræ�sen�tanter fra amt, kommu�ne, Vejdirek�toratet, DSB og SSB.



Informationskampagne over for borgere og andre inter�esserede star�ter.



Ekspropriationsforretning og are�al�reser�va�tioner starter, med lov�hje�m�mel i 1973- lo�ven.�Gennem hele perio�den infor�meres bor�gere i Korsør og Ny�borg om byggeri�et af Broen. Det sker i form af pje�cer, husstand�som�delte avi�ser, TV mm.��1978-1986

Udarbejdelse af div. ud�rednings�arbejder og te�kni�ske rappor�ter

�Arbejdsgruppe med repræ�sentan�ter fra Mil�jøministeri�et.



Myndigheder der senere skal give til�ladel�ser mm. i hen�hold til gæl�den�de lov, in�vol�veres i planlæg�ni�ngen.���1987

Fremsættelse af an�lægs�loven i januar.





Loven vedtaget 10. juni�Folketingets lovgivningsproces

Foretræde for udvalget om of�fent�lige ar�bej�der,  benyttet af ialt 8 borgere, inter�esse�or�ganisationer mm. ���1988 og frem

Udarbejdelse af  mil�jø�rapporter i for�bindelse med detail�plan�lægningen af projektet�Berørte myndigheder.���

Centrale og lokale myndigheder blev inddraget i planlægningsarbejdet,ved at der blev nedsat hhv. et kontaktudvalg til Miljøministeriet og en Sjæl�land�s�gruppe og en Fynsgruppe (med deltagelse af de to amter, kommuner samt Vejdirek�toratet og DSB) til behandling af pro�blemer af fysisk plan�lægnings�mæssig ka�rakter. Disse samar�bejder blevet etableret i 1977, da detailplan�lægningen som følge af den 1. anlægslov fra 1973 skulle starte, men drosle�de ned efter udsæt�telsen i 1978. Senere blev arbej�det genoptaget (Mini�steriet for of�fent�lige arbej�der, 1979, s. 39-40).



Der er blevet anvendt mange ressourcer på at informere direkte berørte borgere og den almene offentlighed. Det er sket siden 1977 gennem hus�stand�somdelte infor�ma�tions�blade, SSB-Orientering, publikumsorien�tering ved byggepladsen mm. (Mini�steriet for offentlige arbejder, 1979).



Der er dog ikke tale om en direkte inddragelse af den almene offentlighed i plan- og be�slutningspro�cessen. Det har været en meget lukket proces, i forhold til at kunne gøre ind�sigelser og komme med krav om alternative under�søgel�ser.



Offentliggørelsen af baggrundsrapporterne og de efterføl�gende miljørap�por�ter, er selvfølge�lig en del af informationsformid�lingen til offent�ligheden. I denne  case er en række af miljørapporterne ikke umiddel�bart til�gæn�gelige for offentligheden.



Opsamling



Broen er i to omgange blevet vedtaget ved anlægslov, i hhv. 1973 og 1987. Der er ingen formelle krav, om at der skal gennemføres bestemte miljøvur�deringer. Anlægs�loven er vedtaget før ikrafttræden af VVM-direktivet, og loven  er derfor ikke under�lagt direktivets bestemmelser. 



I forhold til vurderingen af, hvorledes miljøhensyn er blevet integreret i be�slutnings�pro�cessen, er der nogle specielle forhold som bør fremhæves. 



I den forholdsvis lange tidsperiode som beslutnings- og planprocessen for�løber over, er der sket en ændring i holdningen til miljøspørgsmål i det danske samfund. I perio�den er der er voksende miljøopinion, der stil�ler krav om større hensyntagen til det marine miljø. Den ændring i opfattelsen af mil�jøspørgsmål afspejles i udred�nings�arbejderne.



Gennemgangen af casen påviser dog en række problematiske forhold om�kring be�slutnings�forløbet og integra�tion af miljøhensyn i processen.



*	Beslutningsgrundlaget



Hvis der ses isoleret på de miljømæssige undersøgelser, så er grund�laget for 1987 beslut�ningen om Broen baseret på miljøundersøgelser, der hoved�sageligt omhandler pro�jektets indvirkning på udvalgte dele af havmil�jøet. 



Der er ikke, i denne rapport, foretaget en kvalitativ vurdering af de ud�arbej�dede �mil�jø�undersøgelser�, men det er et meget omfattende materi�ale. 



Det kan konstateres, at beslutningen om etableringen af Broen er taget på et be�græn�set miljømæssigt grundlag, hvor der ikke er redegjort for en ræk�ke mil�jømæs�si�ge forhold. Miljøde�batten i Folketinget har foku�seret på, at der skulle sikres en uændret vandgennem�strømning mellem Kattegat og Østersø�en. Mil�jørapporterne dokumen�terer, at alle de linie�føringer og pro�jekt�for�slag, der arbejdes udfra, kan leve op til de krav. Hvad der så måtte være af andre mil�jømæssige påvirkninger, må løses ved en op�timering af projektet ved den efter�følgende detailprojek�tering. 



Til den endelige beslutning om valg af anlægsdesign og linieføring, er der ud�arbejdet en redegørelse, der omfatter beskrivelser af påvirk�ninger af de hydro�gra�fi�ske og biologiske forhold  sat i relation til an�lægsøkonomien ved forskellige hovedtyper af projekter  (A/S Store�bælts�for�bindel�sen, 1988). I forhold til et anlægsøkonomisk optimalt projekt beregnes det, hvad en "m2 miljø"koster ved de andre projekttyper.



Man kan sige, at miljøspørgsmålet har været delt op i et hovedspørgs�mål, uæn�dret vandgennemstrømning som er en forudsætning for pro�jektet gen�nemførel�se, og så de resterende miljøforhold, der skal sikres varetaget gen�nem en mil�jøoptimering af projektet indenfor de økonomi�ske og tekniske rammer.



*	Inddragelsen af offentligheden



Offentligheden er ikke blevet inddraget/hørt i beslutningspro�cessen, udover de mulig�heder, der gives via lovgivningsprocessen.



Der er publiceret en række rapporter, der mest har karakter af at informere om pro�jektet, og de tekniske undersøgelser der er blevet iværksat og gen�nem�ført. Før ved�tagelsen af anlægslo�vene er ikke blevet registreret nogle rapporter som samlet be�skriver de mil�jø�mæssige konsekvenser af en fast for�bindelse over Store�bælt. 



En række af miljørapporterne er ikke umiddelbart tilgængelige for offentlig�heden, dels fordi de ikke er offentliggjort og dels pga. rapporternes tekni�ske karakter. 



Der er brugt betydelige ressourcer på at informerer om projektet gennem hele plan�lægningsprocessen, gennem husstandsomdelte orienteringsblade, udstillings�lokaler ved byggepladsen osv. 



*	Alternativer



Der er ikke nogen procedurer, der har sikret, at ideer/for�slag til alternative pro�jekt�muligheder fra en tredje part,  f.eks en interesse�or�gani�sa�tion eller en borger, er blevet undersøgt og vurderet på et kvalificeret grund�lag. 



Det kan i denne meget omfattende case været vanskeligt at vurderer, hvor�fra de for�skellige projektforslag stammer. Det kan imidlertid konstateres, at der er gen�nem�ført undersøgelser af mange forskellige projekter med linie�førin�ger nord, syd-  og hen over Sprogø, tunneler, sænketunneler, højbro lavbro, fortsat færgedrift osv. Kriterierne for vurdering af de forskellige projekter har i høj grad være anlægsøko�no�miske, tekniske og æstetiske. Hæmning af vandgennem�strømningen gennem Sto�rebælt er sidenhen blevet en væsent�lig faktor i vur�deringerne. 



�3.3	Jernbanen Vamdrup - Padborg



Projektet handler om at udbygge kapaciteten på jernbanestrækningen mellem Vam�drup og Padborg ved anlæg af et parallelspor og nedlæggelse af jernbane�over�skæ�rin�ger samt etablering af erstatningsan�læg for disse. Ud�bygningen skal desuden mulig�gøre en maksimal tophastighed på begge stræk�ninger på 200 km. i timen.



Der er indgået en principaftale mellem den danske og den tyske trafikmini�ster om elektrificering af stræk�ningen Odense - Hamburg. Strækningen mellem Vamdrup -Padborg udgør idag et kapaci�tetsproblem. En udvidelse med dob�beltspor vil sikre tilstrækkelig kapacitet til, at størstedelen af gods�transporten fra Sverige og Sjælland til Tyskland kan foregå på bane (Be�mærkninger til L 119).



Der forventes ikke nogen væsentlig forøgelse af passagertrafikken, da stør�stede�len stadig vil blive ledt over Rødby - Puttgarden (Femerbro) (Bemærk�ninger, s. 2).



Der foreslås en trinvis udbygning, således at strækningen Tinglev - Padborg kan ibrugtages samtidig med åbningen af Storebæltsforbindelsen. Der til�stræbes en koor�di�nere med den igang�værende elektrificering.



I henhold til Lov nr. 212 af 16. maj 1942 er der givet bemyndigelse til at fore�tage ekspropriation til anlæg af 2. spor, hvilket er gennemført. Der er derfor kun behov for få yderligere ekspro�priationer.



Udbygningen med 2. spor, må karakteriseres som en noget bunden op�gave, da 2. sporet mest sandsynligt vil følge det eksisterende spor samt benytte de broan�læg, der al�lerede er forberedt til 2. spor. Det betyder at alternative dis�kussioner be�græn�ses til flytning af linieføringen +/- 50 m. Etablering af nye niveau�forskudte over�/under�føringer kan give anledning til alterna�tiv-diskussio�ner.



Figur 3.10 giver et overblik over den beslutnings- og planproces, der har ligge til grund for vedtagelsen af udbygningen af jernbaneanlægget (efterføl�gende benævnt Banen). Inddragelsen af offentligheden samt den offentlige miljødebat fremgår lige�ledes af skemaet.



Som nævnt i kapitel 2, er der blevet indsamlet avisartikler med relation til Banen og miljømæssige forhold, med det formål at identificere den mil�jøde�bat, der har været omkring projektet.  

Ind�sam�lingen af avisar�tik�ler i de lands�dæk�kende og lokale dag�blade (se bilag II), gav stort set intet resultat. Det har således ikke været muligt at identificere miljøde�batten omkring projektet. Journalister fra de lokale dag�blade var enige om, at der ikke har været skrevet mange artikler om pro�jektet. I flere landsbysamfund har der været en markant modstand mod projektet, pga. gennemskæring af bysamfundene, uden der, efter borgernes mening, etab�leres accep�table kompen�sationsanlæg. Disse forhold fremgår af skema 3.10.

�







FIGUR 3.10. Beslutningsprocessen for Banen, Vamdrup - Padborg. Den tidsmæssige sammenhæng mellem udarbejdelsen af miljøvurderin�gerne, lovbe�handlingen og den offentlige miljødebat illustreres.

�

	BESLUTNINGSPROCESSEN	Banen�������År�Lov-behand�ling�År�	Miljøvurderingerne�År�	Mil�j�øde�bat,inddragelse af offentligheden ��1942�Lov nr. 212 af 16. maj 1942�1942��1942����������1992�ANLÆGSLOV:

2. dec.  LF 119

8. dec. 1. behandling



�1992�Dec.Miljøkonsekvenser  af udbyg�ningen af jern�bane�stræ�kningen� mel�lem Vam�drup og Pad�b�org, Hoved�rap�porten samt 8 under�rap�por�ter, der han�dler om:



blødbundsmaterialer og fyld , f�o�r�u�renet jord-vej�tra�fikstøj i for�bindel�se med etab�lering af niv�eau�frie ov�er�kør�sler, flora og fauna, arkæo�logiske for�hold i for�bindel�se med pro�jektet, støj fra jern�banen, 

pla�nfor�hold, vi�su�elle for�hold�1992











�Der har kun været få artikler i de lokale aviser, hovedsa�gelig om�ha�nd�len�de over�/under�førings�anlæggene og støjge�ner. Der er ikke fundet nogle artik�ler ved søgning i  Politi�ken.



Der har været afholdt offentlige møder om projektet, for�anledi�get af DSB.��1993�15. april betænkning afgivet

20. april 2. behandling

      april  3. behand�ling

Lov nr. 218 af 28. april 1993.�1993��1993�Der har været indsigelser fra borgere og bor�gergrupper til Fol�ketingets Tra�fi�kud�val�g, især ang. gen�nemskæring af landsbyer og util�strækkeli�ge jern�baneoverfør�sler. Støjgener har været et andet  debatområde.���������

�Før anlægsloven

 

Som grundlag for lovforslaget er der foretaget en undersøgelse af anlæggets konse�kvenser for miljøet.

De miljømæssige undersøgelser er udført i et samarbejde med miljømyndig�hederne og de lokale kommuner. I forbindelse med undersøgelsesarbejdet *har der været afholdt offent�lige møder om projektet.

De lokale vejbestyrelser har løbende været involveret i planlægningsarbejdet omkring jernbaneover�/underføringerne.



Bemærkningerne til lovforslaget L 119 indeholder beskrivelser af følgende miljø�mæs�sige forhold:



-	Anlæggets udformning.

-	Støjforhold.

-	Vibrationer.

-	Flora og fauna.

-	Udskiftning af blødbund (incl. konsekvenser af grundvandssænk�ning).

-	Faunapassager.

-	Snebælter  (vegetation der har til hensigt at blokere for snefygning).

-	Hensyn under anlægsarbejdet.

-	Kulturminder.

-	Erstatningsanlæg for jernbaneoverkørsler.



Grundlaget for lovforslaget har været drøftet med de lokale myndigheder og forelagt de berørte statslige myndig�heder. På baggrund af disse forhand�linger er der blevet fastlagt en linieføring som tager hensyn til de berørte miljøin�teresser.



Der henvises til de enkelte miljørapporter der er blevet udarbejdet som grund�lag for lovfor�slaget. Rapporterne er fremlagt i forbindelse med frem�sættelse af lovfor�slaget.



De enkelte jernbaneoverkørsler er beskrevet.



Fra alle partierne (undtagen FP) var der en meget positiv indstilling overfor lovfor�slaget. Der er stor enighed om vigtigheden af, at styrke den kollektive transport både i forhold til gods og personer. Udbygningen af det inter�natio�nale jernbanenet tillægges stor betydning i debatten, hvor de miljø�mæssige fordele fremhæves gang på gang. 



Der er en positiv kritik af miljøvurderingerne som er foretaget. Og der er en generel holdning til, at projektet har så mange overordnede miljø�mæssige for�dele, at de lokale og regionale miljøkonsekvenser, eksempelvis �fugle�be�skyt�tel�ses�om�råder, blot skal tackles på den mest hensigtsmæssige måde. 

Jernbaneoverføringerne og de bysociale aspekter giver anledning til noget debat. 

Der ønskes fra alle sider en forhandlet løsning med de lokale myndig�heder (1. be�handlingen af lovforslaget).



Der er indkommet en række indsigelser fra borgere og lokale myndigheder. Det er især jernbaneoverførslerne og delingen af landsbyerne som giver anled�ning til debat. DSB er underlagt en økonomisk ramme til etablering af over�førsler. De lokale krav til overførsler skal så vidt muligt imødekom�mes, men de lokale myndigheder skal selv finansiere evt mer udgifter i forhold til DSB's ramme budget. Støjbelast�ningen er et andet område der giver anled�ning til debat. Der er ikke enighed om, hvor�dan støjproblemerne skal løses. Et flertal bevilliger yderligere 10 mill. kr til støjskærme mm (Betænk�ning, april 1993).



Lov nr. 218 af 28. april 1993 om udbygning af banestrækningen mellem Vam�drup og Padborg.



Miljørapporterne



I december 1992, i forbindelse med fremsættelsen af lovforslaget,  offent�liggjorde DSB miljørapporter�ne som består af følgende:



1 hovedrapport (samlerapport)



-	Miljøkonsekvenser af udbygningen af  jernbanestrækningen mellem Vam�drup og Padborg, Hovedrapport.



samt følgende tekniske underrapporter:



-	Blødbundsmaterialer og fyld.

-	Forurenet jord.

-	Vejtrafikstøj i forbindelse med etablering af niveaufrie overkørsler.

-	Flora og fauna.

-	Arkæologiske forhold i forbindelse med projektet.

-	Støj fra jernbanen.

-	Planforhold.

-	Visuelle forhold.



Med udgangspunkt i hovedrapporten beskrives efterfølgende, hvilke under�søgelser der er blevet foretaget inden fremsættelse af anlægslo�ven for ud�byg�ningen af bane�strækningen mellem Vamdrup og Padborg.



Miljøvurderingen er aftalt mellem Miljøministeriet og DSB, og Miljømini�steriet har godkendt indholdet  og kvaliteten af de ud�arbejdede miljørappor�ter.



Støj fra jernbanen



Der forventes en fordobling af togtrafikken og der til kan toghastigheden øges til 200 km/t. Det indebærer en betydelig forøgelse af støjbelastningen. De støj�mæssige konsekvenser i alle bysamfund langs banen som de er idag og forventes at blive efter ibrugtagningen er visualiseret på korttegninger�. Et ek�sempel for støjkur�ver for det åbne land er vist. Maximalstøjsitua�tionen ved 200 km/t omtales, og ved en be�regnet frem�skrivning af traditionelt materi�el vil værdien blive op til 101 dB i 25 meters afstand. Der påregnes en vis reduktion ved anvendelse af nyere og bedre ma�teriel, idet der hen�vises til tyske erfaringer  (DSB, 1992a, s.6).



Støjdæmpende foranstaltninger beskrives (skærme og facadeisolering). De visuelle konsekvenser af støjskærme i byområde er vurderet.

Kriterierne for afgørelsen af hvilke støjdæmpende foranstaltninger, der skal etab�leres er beskrevet. Af støjniveau�kortene (ved byerne) fremgår, at 65 dB(A) kurven udvides betydeligt.



Vibrationer



Generelt er vibrationer i nærheden af banen ikke noget problem i afstande større end 25-50 m. Der findes ikke metoder til at forudsige vibrationernes omfang. Vibra�tionsmæssige konsekvenser af banen under�søges efter etab�lerin�gen, og uacceptable konsekvenser afhjælpes, hvis det er teknisk muligt. Det er DSB's skøn, at størrelsen af vibrationerne ikke vil blive forøget. Vibrationer�ne fra den øget hastighed vil blive modvirket af brugen af bedre materiel. Der vil dog, pga flere tog, ske en hyppigere belastning.



Nedlægning af jernbaneoverkørsler og etablering af afløsningsan�læg



Planlægningen af afløsningsanlæg (nye over-/underførsler af jernbanesporet) er sket i et samar�bejde med de lokale vejbe�styrelser. Forøgelsen af topha�stig�heden fra 120 til 200 km/t gør det uforsvarligt at lade vejtrafik krydse i niveau..

Kriterierne for valg af afløsningsanlæg er beskrevet. 



	Et afløsningsanlæg er altid et kompromis mellem en lang række forhold, og praksis har vist, at jern�baneoverkør�sler ikke kan ned�lægges uden at der opstår ulemper af en eller anden art (DSB, 1992a, s.27).



Alternative afløsningsanlæg er beskrevet i den tekniske rapport, hvortil der henvises. Følgende emner er behandlet (i hovedrapporten) i forbindelse med planlægning af afløsningsanlæg:



-	Trafikforhold og hensyn til bløde trafikanter.

-	Hensyn til bymæssige sammenhænge.

-	Ændrede vilkår for lokalsamfundets erhverv mm.

-	Hensyn til andre arealanvendelser eller planlagte arealan�vendelser herunder kulturhistoriske værdifulde anlæg..



I de selvstændige tekniske rapporter er endvidere behandlet:



-	Vejstøj.

-	Fredede fortidsminder og arkæologiske fund.

-	Det visuelle miljø.



Oppumpning af store mængder grundvand og visuelle konsekvenser kon�flikter ved valg af enten underførings- eller overføringsanlæg.



Der er en beskrivelse af de enkelte afløsningsanlæg indbefattende: fordele og ulem�per, støj, grundvand, visuelle konsekvenser og påvirkning af kultur�levn. Hvor der ikke er opnået enighed med vejbestyrelsen (kommunen), er den alter�native løsning, foreslået af vejbe�styrelsen, medtaget. DSB har søgt at fremme anlæg, som økono�misk rimeligt løser de fleste problemer. 



Vurderingerne af afløsningsanlæggene fremstår som et kvalificeret beslut�nings�grun�d�lag, da der gives mulighed, for at beslutningstagerne og borgere kan gen�nemskue kriterierne for valg af afløsningsanlæg, og samtidigt er de alternative forslag be�skre�vet, hvilket giver ligeværdige valgmuligheder.

�Anlæggets arealbehov



Udbygningen med 2. sporet og opgradering til tophastigheder til 200 km/t medfører et øget arealbehov. I for�bindelse med en tidligere lov fra 1942, er der allerede fore�taget en væsentlig del af den nødvendige ekspropriation. Be�hovet for yderligere arealer er beskrevet. Behovet opstår bl.a. som følge nye tekniske krav, kurveudret�ninger, afvandingsanlæg, adgangsveje, eldrift-servi�tutter og nye bro- og vejanlæg.  Midlertidige arealbehov er beskrevet.



Konsekvenserne for landbrugsinteresser er beskrevet, størstedelen af area�ler�ne, som inddrages under banen, er i dag landbrugsområder.  Konsekven�ser�ne for skove og råstofindvinding er beskrevet.



Flora og fauna



Banen forløber hovedsageligt gennem agerland, men over store strækninger går den gennem moseområder. Konsekvenserne af arealforbruget i de enkel�te naturom�rå�der er beskrevet. Det vurderes, at konse�kvenserne af arealfor�bruget  over for natur�områ�derne generelt er ubetydelige. Udover konse�kven�ser�ne af arealfor�bru�get er vurderet konsekvenserne af blødbunds�ud�skift�ninger, støjpå�virk�ningen, på�kørsler, barrierevirk�ningen samt konse�kvenser af flytning af snebælter�ne (DSB, 1992a, s.87). 



Forurenet jord 



Der er risiko for at støde på forurenet jord. Der er foretaget en historisk gen�nem�gang af de relevante arealer, for at registrere potentielt forurenende aktivi�teter. Risikovur�deringen omfatter følgende:

 

-	Sandsynlighed for forurening.

-	Omfang af forurening.

�-	Forureningskomponenter.

-	Trussel mod grundvandet.

-	Trussel mod recipienter.



Der er registreret 54 lokaliteter, hvor der i tidens løb har været potentielt forure�nende aktiviteter (DSB, 1992a, s.97). 

�Deponering af mosejord og råstofforbrug



Jordbundsforholdene er undersøgt for, at undgå sætninger/bevægelser af de etab�lerede spor (det er en forholdsvis ny procedure). Behov for depo�nering af blødbund og tilkørsel af erstatningsmateriale er undersøgt. Der tilstræbes størst mulig genbrug af materialer og mindst mulig kørsel.



Materialer og stoffer i de tekniske anlæg 



Der medgår store mængder af forskellige materialer til anlæg af en jern�bane. DSB har iværksat en LCA� af de produkter som indgår i en jernbane. Resulta�terne skal benyttes ved udarbejdelsen af udbudsmaterialet.  (dvs. efter anlægslo�vens vedtagel�se)



Kulturminder



Det beskrives, hvilke fortidsminder der bliver berørt af de nye anlæg. Nog�le mang�ler ved undersøgelserne nævnes. Der er blevet regi�streret 38 lokali�te�ter, hvor an�lægget måske kunne påvirke et fortidsminde. Det er blevet anbefalet at gennemføre prøve�grav�ninger for 32 lokaliteter. En del prøve�gravninger er gennemført, resten vil blive gennemført i god tid før anlægs�arbejdet.

Der er blevet undersøgt for fredede bygningsværker. Planstyrelsen har ikke haft indvindinger (DSB, 1992a, s.101).

�FIGUR 3.11. Viser hvilke miljømæssige forhold der er blevet behand�ler inden ved�tagel�sen af anlægsloven.

Figur 3.11        	BANEN

	Vamdrup - Padborg

	Samlerapporten�	MILJØVURDERIN�GERNE���	Før anlægsloven�� BÆREDYGTIGSHEDSASPEK�TER��� -	Ressourceudnyttelse�(X) noget er beskrevet, en LCA gen�nem�føres�� -	Energi (CO2)��� -	Arealudnyttelse�X�� SAMFUNDSMÆSSIGE ASPEKTER��� -	Behov for anlæg�(X)�� -	Arbejdspladser��� -	Uheld�X�� - 	Sundhed��� -	Kulturhistorie�X�� -	Æstetik/naturværdi-ødelæg. �X�� -	Fredning�X�� -	Barriereeffekt��� ØKOLOGISKE ASPEKTER��� -	Værdifulde økosystemer�X�� -	Barrierer mel. økosy�stemer�X�� -	Indvirkning på kredsløb�X�� -	Flora - fauna�X�� FYSISKE - KEMISKE ASPEK�TER��� - 	Luftforurening�(X) elektrificeringen nævnes �� -	Støj/vibrationer�X�� -	Vandforurening�(X)��



Vurdering af miljørapporterne



Rapporten med dens henvisninger til tekniske rapporter medtager de fleste konse�kven�som�råder, der kan forventes behandlet. På flere om�råder frem�står vurderingerne som et grun�digt og velafbalanceret be�slutnings�grundlag. Der er redegjort for de forventede konse�kven�ser (fordele og ulemper). Rap�por�ter�ne fremlægger DSB's for�slag til linie�føring og afløs�ningsanlæg, og hvor der er ue�nighed med de lokale myn�dig�heder frem�lægges tillige alterna�tive for�slag. I beskrivelserne af kon�sekvenserne for flora og fauna samt fredede områder mm. redegøres for konsekvenser�ne uden, at der tages stilling til om det er godt eller dår�ligt. Der refereres til sektor/fag- insti�tu�tio�ners ud�talel�ser om pro�jektets påvirkning. Der gives borgere og beslutnings�ta�geres mulig�hed for selv at tage stilling til fordele og ulemper ved anlæg�get. 

�

Behovet for anlægget er dårligt beskrevet, ligeledes er konsekven�sen af en "ikke udbyg�ning" ikke beskrevet.



Miljødebatten



Det har ikke være muligt at identificere miljødebatten omkring projek�tet. Der har været rettet henvendelse til de lokale dagblade (se bilag II), uden resultat. Journali�sterne på blade�ne var enige om, at der ikke havde været voldsomt man�ge avisartik�ler om emnet. Dem, der havde været, havde ho�ved�sageligt omhandlet støjgenerne og forslagene til over/under�føringer. 



Der har i flere bysamfund været en markant modstand mod projektet, p.g.a. gen�nem�skæring af bysamfundene, uden der, efter borgernes me�ning, etab�leres� accep�table kom�pen�sa�tions�an�læg til kryd�s�ning af banele�gemet �.  



Søgning i Politiken gav intet resultat.



Hvilke parter har været inddraget i beslutningsprocessen og hvornår



DSB har valgt at følge VVM-proceduren ved vedtagelsen af anlægget. Der er blevet udarbejdet en omfattende miljøredegørelse som er fremlagt inden ved�tagelsen i folke�tinget, og der er blevet afholdt offentlige høringer. 



Selv om projektet er vedtaget ved en anlægslov, har beslutningsprocessen vært for�holdsvis åben. De lokale myndigheder både de administrative og de politiske har været inddraget i planprocessen fra starten af. Derud over har der været afholdt of�fentlige møder om projektet og dets påvirkninger af miljøet og lokal�samfundene, inden projektet er blevet vedtaget i folketin�get. 

Miljørapporterne er blevet publiceret og fremlagt på biblioteker mm. samti�digt med frem�sættelsen i Folketinget (DSB, 1992a). Der er udarbejdet en ikke teknisk mil�jø�rapport.





FIGUR 3.12. Viser hvilke parter, der har været involveret i planprocessen, og på hvilket tidspunkt de er blevet inddraget eller hørt.



Publicerede under�søgel�ses�rapporter samt lovbe�hand�lingen.



�Inddragelse af andre myndighe�der, inter�es�se�or�ganisationer og bor�gere, i hen�hold til gæl�dende regler.�Anden ind�dra�gelse af of�fent�ligheden gen�nem in�for�ma�tion, de�ba�top�læg mm.��1942



Lov om bemyndigel�se til ekspro�priation.

����1992



Udarbejdelse af mil�jørede�gørel�ser�ne.





Dec:	fremsættel�se af lov�for�slag.�Vejbestyrelserne (amt, kom�mune) inddra�ges i plan�læg�nings�arbejdet, i hen�hold til vejloven.



Miljømyndighederne ind�dra�ges.



Miljøministeriet god�ken�der indholdet af mil�jøre�degørel�sen.



Der afholdes offent�lige mø�der.���1993









Betænkning afgivet.











Loven vedtaget 28. april.�Folketingets lov�-

giv�nin�g�s�pro�ces.



Liniebesigtigelse af Fol�ketin�gets Trafikudval�g.



Foretræde for Trafi�kud�valget, benyttet af ialt 12 borger�grup�per, en�k�elt�perso�ner am�ter,

ko�mmu�ner mm.���

Opsamling



Banen er blevet vedtaget ved en anlægslov, første gang i 1942 og siden i 1992. 



Projektet er undtaget VVM-direktivet, men Folketinget er forpligtiget til at nå de mål, der forfølges i VVM-direktivet (se kapitel 1).



Der er politisk stor enighed om, at projektet skal iværksættes. Ved at for�bedre kapa�citeten på jernbanenettet og øge max. hastigheden, forbedres jernbanens kon�kurren�cesituation overfor vejtransporten. Det underbygger de overordnede miljø- og trafik�politiske målsæt�ninger. Den generelle hold�ning er derfor, at projektet over�ordnet har en positiv indvirkning på miljøet. Miljøredegørelserne og den senere detailplan�lægning skal derfor medvirke til at sikre, at påvirknin�ger på miljøet redu�ceres mest muligt.



*	Beslutningsgrundlaget



Der er udarbejdet et forholdsvis omfattende materiale, der redegør for projek�tets indvirk�ninger på miljøet. Rapporterne medtager de fleste af de konsekven�sområder, der kan forventes behand�let. Vurderinger fremstår som velafbalan�ceret og udgør et beslutnings�grundlag, hvor beslutningstagere og borgere gives mulighed for selv at tage stilling udfra ligeværdige valg�mu�ligheder. 



*	Inddragelsen af offentligheden



Der er blevet publiceret en række tekniske miljørapporter og en ikke teknisk sam�men�fatning. Offentligheden er blevet inddraget gennem afholdelse af bor�germø�der/infor�mationsmøder. 



DSB har valgt at følge VVM-bekendtgørelsens bestemmelser, hvilket har resul�teret i en forholdsvis åben beslutningsproces.



*	Alternativer



Projektet er en noget bunden opgave, der i høj grad eliminere radikalt ander�ledes projektfor�slag. Der efterlades kun nul-alternativet som et rea�listisk alter�nativ. For støjbelastningen er nul-alternativet beskrevet, ved at den nuværende situation og den fremtidige situation er gjort sammen�lignelige. Alternativ dis�kussionerne har omhandlet over/underføringsan�læg�gene. Kriterierne for DSB's valg af afløsningsan�læg er specifi�ceret, og hvor der er uenigheder med de lokale myndigheder/politikere, er begge forslag vurderet og beskrevet ligeværdigt.



Behovet for anlægget er dårligt beskrevet, sundhedsaspekter er ikke be�skre�vet og luftforu�reningsaspekter er ikke nærmere behandlet i redegørelser�ne.

�3.4	Forlængelsen af Hillerødmotorvejen



Hillerødmotorvejens forlængelse er en ny regional vej, der planlægges anlagt som et ca. 10 km langt 2-sporet vejanlæg, til aflastning af de eksisterende nord-sydgå�ende veje mellem Arresø og Esrum sø. De sydligste ca. 8 km udformes som motor�trafik�vej.



Allerede i slutningen af 60'erne var det planmæssige grundlag for et vejan�læg tilste�de. Lov nr. 312 af 18.juni 1969 be�myndigede mini�steren til at lade anlægge en 4-sporet motorvej fra København gennem Farum vest om Hillerød og vest om Grib�skov til Hemmingstrup. Kort efter blev der tinglyst vej�byggelinier op til omfartsvejen nord om Helsinge. 



Efter en etapevis udbygning af motorvejen fra København, nåede den i 1981 frem til Herredvejen vest for Hillerød. Den daværende økonomiske og trafikale udvikling, resulterede dels i at vejanlægget aldrig blev færdig�bygget helt op til Helsinge, og dels i en reduceret tværprofil, en bred 2-sporet motortra�fikvej fra Allerød til Her�redsvej ved Hillerød (Frederiks�borg Amt, 1993a, s. 14). 



I 1977 nedsættes, efter forslag fra Vejdirektoratet, en styregruppe� med det kommis�sorium, at foretage en nærmere vurdering og analyse af behovet for en færdiggørelse af Hillerød�motorvejen fra Herredsvejen mod nord til Hemmingstrup (Vejdirektoratet, 1980, s. 5).



Gruppen gennemførte en række trafik-, økonomi- og miljømæssige under�søgelser af flere alternative forløb for vejens videreførelse. I 1986 blev der nedsat en ny grup�pe, med stort set samme deltagere. Gruppen opdatere�de undersøgelserne fra 1977-80 og udførte effektberegninger for 4 alternati�ve vejpro�jekter (Vejdirektoratet, 1988). 



Baseret på nævnte undersøgelser, godkendte Frederiksborg Amtsråd, i decem�ber 1991, et skitseprojekt, der anbefalede en 2-sporet vej mod nord til landevej 503 nord for Helsinge. Skitseprojektet udgjorde grundlaget for den VVM-redegørelse, der skal udarbejdes i henhold til planlovens § 6 stk. 3. Forlængelsen af Hillerød�motor�vejen var ikke med i Regionplan 1989.

�

I maj 1992 indkaldte amtsrådet ideer og kommentarer til planlægningsarbej�det, ved en offent�lig be�kendt�gørelse. I perioden 3. april til 29. maj 1993 frem�lægges et for�slag til regionplantillæg med en VVM-redegørelse for forlæn�gelsen af Hillerødmotor�vejen. Det endelige regionplantillæg god�kendes af amtsrådet den 9. september 1993.



Figur 3.13 skitserer i hovedtræk beslutnings- og planproces�sen, der har ligge til grund for vedtagelsen af projektet. Ind�dragelsen af offent�ligheden samt den offent�lige mil�jødebat fremgår ligeledes af skemaet.



Som nævnt i kapitel 2, er der blevet indsamlet avisartikler med relation til Hillerød�motorvejens forlængelse og miljømæssige forhold, med det formål at identi�fi�cere den mil�jøde�bat, der har været omkring projektet.  Det over�ordnede formål med rap�por�ten er, at vurdere beslutnings- og planprocessen, og hvorledes mil�jømæssige for�hold indgår i denne proces. Med det perspek�tiv er der, i indsamlingen af avisartik�ler, primært blevet fokuseret på at ind�fange den kritiske holdning til beslutnings- og planproces�sen vedr. Hillerødmotorvejen. Den positive kritik af projektet, der kommer til udtryk i me�dierne og den offentlige debat, er ikke medtaget i figur 3.13. Figuren kan derfor fremstå, som om der ude�lukkede har været en negativ kritik af Hillerød�motorvejen, hvilket ikke er tilfældet.



Ind�sam�lingen af avisar�tik�ler i de lands�dæk�kende og lokale dag�blade (se bilag II), gav ikke det for�vente�de resultat�. Der er fremkommet relativt få artikler på baggrund af søgningen, på trods af dette forhold, er det be�slutte, at med�taget de ind�sam�lede artik�ler i under�søgel�sen. Avis artiklerne og de indkomne høringssvar (vil blive be�skrevet senere i kapitlet) vil blive an�vendt som en in�dikator på, at der er nogle pro�blemstillinger i den nu�væren�de beslut�nings- og planpro�ces�sen, det vil være relevant at tage op til dis�kussion i relation til arbejdet med at udvikle og forbedre be�slutnings�pro�cesserne.

�







FIGUR 3.13 Beslutningsprocessen for forlængelsen af Hillerødmotorvejen. Den tidsmæssige sammenhæng mellem udarbejdelsen af mil�jøvur�derin�ger�ne, lovbe�handlingen og den offentlige miljødebat illustreres.

�

	BESLUTNINGSPROCESSEN	HILLERØDMOTORVEJEN�������År�Lov-behand�ling�År�	Miljøvurderingerne�År�	Mil�j�øde�bat, mm.(antal artikler)��1969�Lov nr. 312 af 18.juni 1969.�1969��1969���1976�Tinglysning af byggelinier.�1976��1976���1980��1980�Hillerødmotorvejens forlæn�gelse, Li�nievalgsrapport.�1980���1988��1988�Hillerødmotorvejens forlæn�gelse nord for Herredsvejen, Linievalgs�rapport.�1988���1991�Okt.: Skitseprojekt for vej�pro�jek�tet.�1991��1991���1992��1992�Udarbejdelse af tekniske mil�jøvur�de�ringer for Støj, luft og vand. 

Notater om bl.a. arkæologi�ske, geo�lo�gi�ske og flora-fauna-mæssige forhold. Trafik- og effektberegnin�ger.�1992�Juni til september: Indkaldelse af ideer og for�slag fra of�fentligheden, på baggrund af skitse�projek�tet.��1993�April: Forslag til Re�gion�plan�til�læg for Hillerød�motor�vejens for�læn�gel�se.











Regionplantillægget blev endeligt vedtaget af amts�rå�det,  9. sep�1993�Feb.: Notat om indkomne ide�er og kommentarer.



April: Hillerødmotorvejens forlæn�gel�se, VVM-redegørel�sen, fra amtet.





Aug.: Notat om offentliggørel�se og høringssvar.�1993�Mar.: støjproblemer (2)



Maj-Juni: kritik af miljøvurderingen for mang�lende over�ordnede vurderinger, offentligheds�proceduren er en skin�ma�nøv�re, modstand mod projektet (6).



Offentlig høringsperiode fra 3. april til 29. maj

Borgermøde afholdt af amtet, hvor projektet blev drøf�tet. 



Aug.: sagen indbragt for Naturklagenævnet.���Forarbejdet frem til "Forslag til Regionplantillæg"



Beslutnings- og planprocessen omkring vedtagelsen af anlægsloven for Hil�lerød�mo�torvejen i 1960'er�ne vil ikke blive beskrevet yderligere. Der vil blive taget afsæt i planlægnings�arbejdet af Hil�lerød�motor�vejens færdig�gørel�se, som videreføres i slut�ningen af 1970'erne. 



I 1977 blev der nedsat en styregruppe, bestående af repræsentanter fra Vej�direk�tora�tet, Miljømini�steriet, Hovedstadsrådet og Frederiksborg amt, samt en arbejds�gruppe med repræsentanter fra Vejdirektoratet, Hovedstadsrådet, og de tekniske forvalt�ninger i Fre�deriksborg Amt og Hillerød kom�mune. Hel�singe kommune var tilknyttet.  Målet var at videreføre planlægningen af Hil�lerød�motorvejens færdig�gørelse. 



Kommissoriet for styregruppen var: 



	Der ønskes foretaget en nærmere vurdering og analyse af behovet for en fær�dig�gørelse af Hil�lerødmotorvejen fra Her�redsvejen mod nord til Hem�mings�trup (Vej�direktoratet, 1980, s. 5).



Som led i dette arbejde, er foretaget en vurdering af ialt 4 linieførin�ger, her�under linie�føringen der i 1969 blev vedtaget ved anlægslov. Styre�grup�pen gik ind for linie�føring L. 



I rapporten "Hillerødmotorvejens forlæn�gelse"  samler interessen sig om linieføring L i forskellige variatio�ner, som i prin�cippet kun ad�skil�ler sig fra hinan�den, i forhold til hvor langt vejen skal føres nord på. Det er udfra landskabsmiljømæssige syns�punkter interessen samler sig om linieføring L. Linieføring H i henhold til anlægslo�ven fra 1969, er på det meste af strækningen placeret i områder klassificeret som, landområder af største interesse, zone 1. Linieføring L er på det meste af stræknin�gen placeret i områder, klassificeret som, landområder af stor interesse, zone 2 der er en klassificering en grad lavere (Vejdirektora�tet, 1980, s. 9).



I rapporten undersøges følgende forhold:



-	Trafik.

-	Økonomiske konsekvenser.

-	Kvalitative konsekvenser, herunder

	-	trafikale konsekvenser

	-	trafikstøj

	-	landskabs- og fredningsforhold

	-	landbrugsforhold

	-	planlægningskonsekvenser.



Fordele og ulemper, i relation til de undersøgte konsekvensområder, vur�deres og beskrives for alle 4 projektforslag. De miljømæssige vurderinger be�grænser sig til en beregning af SBI (Støj beregnings index, der er en be�regningsmodel til priori�tering mellem alternative forslag) samt en be�skri�velse af, hvorledes projekterne berører de værdifulde- og fredede om�råder. Be�skrivel�sen  af de landskabelige forhold sam�menfattes således:



	I landskabelig henseende må det formentlig konstateres, at den valgte linie�føring næppe med fordel kan placeres meget anderledes (Vej�direk�toratet, 1980, s.16).



Der henvises i rapporten til et notat fra Frednings�styrelsen, hvor i de landskabelige-, fred�ningsmæs�sige- og rekreative forhold uddybes.



Rapporten "Hillerødmotorvejens forlængelse nord for Herredsvejen" Vej�direk�toratet 1988, er primært en opdatering af undersøgelserne fra 1980. Det opda�terede be�reg�ningsgrundlag skulle anvendes til en sammenligning på lige fod med andre større hovedlandevejsarbejder i Trafikministeriets næste priorite�ringsundersøgelse (Vejdirek�toratet, 1988, s.3). Der undersøges 4 alter�native projekter (der ikke adskiller sig radikalt fra de tidligere for�slag), med varierende læng�der, bred�der og tilslut�ningsan�læg. Alle projekter har udgangspunkt i samme linie�føring, linie�føring L som er vi�dere�ført fra de tidligere undersøgelser.



I forhold til den tidligere undersøgelse, er der blevet suppleret med vur�deringer af barriereeffekt og oplevet risiko, udtryk ved BBI-tal (Barriere-belast�nings-in�dex) og lokal luftforurening udtryk ved LBI-tal (Luftforu�re�nings-belast�nings-index). 



På baggrund af de to rapporter fra hhv 1980 og 1988, blev der i 1991 ud�arbejdet et skitse�pro�jekt, der fastlægger en korridor for linie�førin�gen og typen af vejan�læg. Skit�se�pro�jek�tet blev god�kendt af amts�rådet i december 1991 som grundlag for en vur�dering af virk�nin�gerne på miljøet og udarbej�delse af et forslag til re�gionplan�til�læg med en VVM-redegørel�se (Frederiks�borg Amt, 1993a, s. 10).



I juni 1992 opfordrede amtsrådet ved en offentlig bekendtgørelse i Fre�de�riks�borgs Amts Avis offentlig�heden til at indsende ideer og forslag, an�gåen�de vej�projektet, til amtet inden den 1. september 1992. Som bag�grundsmateriale var fremlagt, rappor�terne der var blevet udarbejdet siden 60'erne samt det god�kendte skitseprojekt fra 1991. 



SKEMA 3.14. Viser hvilke miljømæssige forhold der er blevet behandlet inden skit�sefor�slaget udarbejdes.





	Hillerødmotorvejen

	Linievalgsrapporterne�	MILJØVURDERINGER�NE���	Før Skitseprojektet, 1991�� BÆREDYGTIGSHEDS�ASPEK�TER��� -	Ressourceudnyttelse��� -	Energi (CO2)��� -	Arealudnyttelse��� SAMFUNDSMÆSSIGE� ASPEK�TER��� -	Behov for anlæg�X�� -	Arbejdspladser��� -	Uheld�X�� - 	Sundhed�(X)�� -	Kulturhistorie��� -	Æstetik/naturværdi-øde�læg.�X�� -	Fredning�X�� -	Barriereeffekt�X, BBI�� ØKOLOGISKE ASPEKTER��� -	Værdifulde økosystemer��� -	Barrierer mel. økosy�stemer��� -	Indvirkning på kredsløb��� -	Flora - fauna�(X) fredningsstyrelsens be�mærkninger�� FYSISKE - KEMISKE AS�PEK�TER��� - 	Luftforurening�X, LBI�� -	Støj/vibrationer�X ,SBI�� -	Vandforurening���



Det kan konstateres, at det miljømæssige beslutningsgrundlag for skitsepro�jektet er begrænset til under�søgelser af støj, lokal luftforu�rening�, barriereef�fekter og ople�vet risiko samt landskabs- og frednings�mæssige forhold. 



På bag�grund af de to rappor�ter fra 1980 og 1988 vælges linie�førin�gen i  skit�sepro�jek�tet.



Skitseprojektet fra oktober 1991 omfatter en teknisk beskrivelse og tegnin�ger af anlægget.  Skitseprojek�tet er, sammen med det øvrige planlægsnings�ma�teriale som er udarbejde siden 1960'erne, frem�lagt til of�fent�lig�heden i for�bin�delse med ind�kaldes af ideer og kom�men�tarer som det er forudsat i plan�lovens bestem�melser i perioden 1. juni til 1. september 1993.



Forslag til Regionplantillæg med VVM-redegørelse



I april 1993 fremsættes "Forslag til Regionplan nr.10 til Regionplan 1989 med VVM-redegørelse. Der indledes en offentligheds- og indsigelsesperio�de,  fra den 3.april til den 29. maj. Amtet afholdte et bor�germøde ca. midt i perioden, den 13. maj 1993.



Regionplantillægget redegør for de miljømæssige konsekvenser af projektet og byg�ger på skitseprojektet, forskellige notater der behandler arkæologi�ske, geologiske og flora/faunamæssige forhold, kon�su�len�trap�por�ten om støj, luft og vand�for�u�re�ning, Vej�direk�tora�tets trafik- og effektberegninger (Vejdirek�tora�tet, 1992b) samt eksi�ster�en�de data�ma�teri�a�le i rela�tion til den al�min�de�li�ge re�gionplan�lægning.



VVM-redegørelsen behandler følgende områder:



Hillerødmotorvejens forlængelse er planlagt udformet som et ca. 10 km langt 2-sporet vejanlæg, som skal aflaste de nord-syd�gående veje i korri�doren mellem Arresø og Esrum sø. 



Projektet gennemføres af Frederiksborg amt og financieres af Vejdirektora�tet, Hil�lerød- og Helsinge kommune samt Frederiksborg Amt. Anlægsarbej�det er planlagt påbe�gyndt i 1994 og afsluttet i 1996.



Der er opstillet to situationer, hvor udfra miljøeffekterne vurderes: et vejnet med den foreslåede motor�trafikvej og det eksisterende vejnet uden motortra�fikvej ("Nul-alternativet").



Vurderingerne bygger på en trafikprognose udarbejdet af Vejdirektoratet, der forud�siger en trafikstigning på 12,5 % i perioden 1990-96. En trafiktæl�ling �ud�ført af amtet, i efteråret 1992, har bekræftet den udviklingstendens.



Vejanlæggets betydning for erhvervslivet er ikke medtaget, idet, amtet vur�derer, at vejin�fra�struk�turen kun er en blandt mange lokaliseringsfaktorer (Frederiksborg Amt, 1993, s. 6). Det er i høj grad dårlig trafikafvikling på den nord-sydgående korridor mel�lem Arre�sø og Esrum sø, der er argu�men�tet for ud�byg�nin�gen.



Landskabsmæssige aspekter 



Vejanlægget optager et areal på ca. 35 ha., beliggende i landzone. Ca. 80 % af land�brugsarealerne har lav dyrknings�værdi.



75 % af anlægget forløber gennem udlagte graveområder. Geologiske un�der�søgelser har vist at forekom�sterne i vejens tracé er relativt ubetydeli�ge. 40 % af Motortrafik�vejen føres gennem områder der betegnes (i re�gionpla�nen) som værdifulde og meget værdifulde landskaber. Indgrebet i landskabet vil være markant. Terrrænmodel�lering kan afbøde de visuelle effekter i et vist omfang.



Støj 



Ca. 200 boliger vil blive støjaflastet, og for enkelte boliger vil støjen stige.



Luftforureningen



Luftforureningen vil i oplandet stige med mellem 0,1 og 3,5 %, hvil�ket be�tragtes som mini�malt. Den maksimale koncentration af CO og NO2, 12 m fra vejkanten vil på intet tidspunkt overstige de gældende vejle�dende græn�se�vær�dier. 



Vejvand



Vandet ledes efter udligningsbassiner og olieudskiller til vandløb. Merbe�last�ningen af Arresø vurderes til ikke at være målelig. Det vurderes, at vejpro�jektet ikke vil påvirke grundvandet i målelig omfang.



Fordele og ulemper ved projektet



Trafikforholdene i området nord for Hillerød forbedres væsentligt. En række mindre lokale veje aflastes for gennemfartstrafik, med de mil�jømæs�si�ge fordele det medfører for disse bysamfund. 

Der forventes 3,5 mindre uheld med personskade pr. år.



Af de væsentligste ulemper ved projektet, fremhæves, at vejen føres igen�nem et smukt og værdi�fuldt landskab. 

Af æstetiske/visuelle problemer fremhæves en høj og lang dæmning over Pøleådalen. Spredningskorridorer for flora og fauna gennem�skæres. Vigtige leve- og ynglesteder for fredede padder påvirkes. Trafik�be�lastningen på landevej 533 øges.



Alternativer



Nogle af de tidligere linieførings- og projektforslag beskrives, men der fore�tages ingen miljømæssig vurdering af disse projekter. Der hen�vises til tid�lige�re rap�porter.



Justering af projektet 



Visse tilkøringsveje er opgivet, hvilket giver mindre påvirkning af land�ska�bet og indgrebet i særlige naturområder mindskes samtidigt med, at pro�jektom�kost�ninger bliver mindre.



Afhjælpende foranstaltninger 



Detailplanlægningen skal afhjælpe visse ulemper ved anlægget: vha. terrænmodel�lering, flora- faunapas�sager i spredningskorridorerne, støjdæmpende foranstaltnin�ger mm.

�SKEMA 3.15. Viser hvilke miljømæssige forhold, der er blevet be�hand�let, og som er en del af beslutnings�grundlaget.







	Hillerødmotorvejen

	�	MILJØVURDERINGER�NE���VVM-redegørelsen

�� BÆREDYGTIGSHEDSASPEK�TER��� -	Ressourceudnyttelse�X�� -	Energi (CO2)�X�� -	Arealudnyttelse�X�� SAMFUNDSMÆSSIGE A�S�PEKTER��� -	Behov for anlæg�(X)�� -	Arbejdspladser��� -	Uheld�X�� - 	Sundhed�(X)�� -	Kulturhistorie�X�� -	Æstetik/naturværdi-øde�læg.�X�� -	Fredning�X�� -	Barriereeffekt�X�� ØKOLOGISKE ASPEKTER��� -	Værdifulde økosystemer�X�� -	Barrierer mel. økosy�ste�mer�X�� -	Indvirkning på kredsløb�X�� -	Flora - fauna�X�� FYSISKE - KEMISKE AS�PEKTER��� - 	Luftforurening�X�� -	Støj/vibrationer�X�� -	Vandforurening�X, vejvand, grundvand��



Sammenfattende vurdering af miljøundersøgelserne



Som det fremgår af skema 3.15, er alle kategorier af miljøpåvirk�ninger �blevet un�der�søgt. Formelt er de fleste pro�blem�felter, der kan for�ventes behand�let i en VVM i forbindelse med et højklasset vejanlæg, analy�seret og beskrevet i regionplantillæg�get med VVM-redegørelsen. 



I forhold til VVM-bekendtgørelsens krav til undersøgelser, mangler der i regionplan�tillægget vur�deringer og beskrivelser, af de langsigtede påvirk�ninger af vejan�lægget samt af de undersøgte alter�na�ti�ver.



Skitseprojektet vurderes i forhold til et nul-alternativ, dog mest i relation til trafik�be�lastningen, trafikø�konomiske forhold og barriereeffekt.



Alternativer, i form af alternative linieføringer og afslutningspunkter er summarisk vurderet.



Indsnævringsprocessen fra de alternative linieføringsforslag beskrevet i 1980 og 1988 rapporterne til det af Fre�deriksborg Amt valgte projektfor�slag, er ikke gennem�skuelig gennem� læs�ning af Regionplantil�lægget. Der lægges ikke op til, at beslut�nings�tagere og bor�gere kan deltage i valg af forskellige mulig�heder og selv foretage en afvejning af positive og negative aspekter af de forskellige alternative pro�jektfor�slag, da rede�gørelsen foretager denne afvejning. Der henvises i re�gionplantillægget til de tidligere planundersø�gel�ser og linievalgsrappor�ter, men analyserne og beskrivel�serne er ikke samlet i VVM-rede�gørel�sen, hvil�ket  gør det van�skeligt at skabe et overblik over ud�red�nings�arbejdet. �



Miljødebatten



Søgningen I POLINFO og Frederiksborg Amts Avis gav 10 avi�sartikler. Fre�deriks�borg Amts Avis har igen arkivservice, så der er gennemført en manuel søgning i perioden januar 1993 til  august 1993. POLINFO gav igen referen�cer. 



Artiklerne kan deles op i to grupper. Oplysende/informerende  artikler, der be�skriver projektet og offent�lighedsproceduren, skre�vet af bladets jour�nali�ster. Den anden grup�per er projektmodstanderne, den lokale miljøor�gani�sation, en lokal komité af Dan�marks Naturfredningsforening (DN) og en�kelt�perso�ner. I artiklerne er der util�freds�hed med pro�jektets på�virk�ning af de sårbare natur�områ�der, be�slut�nings�pro�cessen og mil�jøvur�derin�gen. Andre kritik�punkter i artik�lerne går på at: offentlig�hedspro�ceduren er en skin�ma�nøv�re, mil�jøvurderin�gen vur�derer ikke pro�jektet i forhold til de over�ord�nede mil�jø�spørgsmål, bl.a CO2-pro�blematikken, og at vurderin�gerne er baseret på gamle under�søgel�ser.



Den første offentlighedsfase resulterede i 19 besvarelser/forslag/kommen�tarer mm. De 5 af besvarelserne var positive overfor projektet og kom fra Vej�direk�toratet, Trafikministeriet, Helsinge, Græsted - Gilleleje og Hillerød byråd. 5 besvarelser afviser projektet og de kom fra DN i Helsin�ge og beboere nord for Hillerød. Der foreslås alternati�ver som ud�bygning af de eksisterende vej, etablering af omfartsvejs samt en forbed�ring af den kollek�tive trafik. I 11 besvarelser fremføres ændrings�for�slag til projektet eller afværgeforanstaltninger (Frederiksborg Amt, 1993a, s. 10).



De indkomne indsigelser, bemærkninger, forslag og ideer er behandlet og vurderet samlet i et notat af 8. februar 1993 (Frederiksborg Amt, 1993b).



Af Regionplantillægget fremgår, at vurderingen af forslagene er foretaget på bag�grund af de miljømæssige undersøgelser af skitse�pro�jek�tet og suppler�en�de un�der�søgel�ser i relation til de fremsendte forslag og ideer.  



De indkomne forslag der afviser vejprojektet begrundes bl.a. med, at pro�jektet be�laster naturen, fjerner biotoper, forringer landskabelige værdier og forringer spred�nings muligheder for plante- og dyreliv (Frederiksborg Amt, 1993b, s.3). Af Re�gionplantillægget fremgår amtets vurdering af de indkomne forslag:



	Ud fra en helhedsvurdering afvises forslagene om at opgive det planlagte vej�projekt eller at udbygge de eksisterende veje. Det vur�deres, at disse for�slag ikke løser de aktuelle trafikproblemer (Fre�deriksborg Amt, 1993a, s. 10).



I relation til udtalelserne i høringssvarene om alternative forslag i form af udbyg�ning af eksisterende veje  suppleret med en forbedring af  den kollekti�ve trafik, vurderer forvaltningen i amtet:



	 ..at den foreslåede udbygning af de lokale veje, selv under hen�syntagen til en vis forbedring af den kollektive trafik, ikke kan med�føre en tilfredsstil�lende forbedring af trafikforholdene på især kommu�nevejen gennem Tulstrup og Alsønderup, samt landevejen gennem Gribskov (Landevej 515). Grundlag for denne vurdering er blandt andet en undersøgelse af nuværende trafikfor�hold, og en prognose for trafikbelastningen i 1996 (Frederiksborg Amt, 1993b, s.4).



Flere af ændringsforslagene til projektet og forslag om supplerende, hhv. afhjælpen�de foranstaltninger vil indgå i den videre detail�plan�læg�ning.



Der er indkommet 382 høringssvar i forbindelse med den anden offentlig�hedsperio�den. Det er et om�fattende materiale, der berører alle tænkelige aspekter af et trans�portprojekt. Det har ikke været muligt at gen�nem�arbejde materialet detaljeret i dette delpro�jekt. Der skal knyttes dog nogle kom�men�tarer til materialet. 



Frederiksborg Amt har udarbejdet et notat om de indkomne høringssvar i for�bindelse med offentligheds�perioden (Frederiksborg Amt, 1993c). Nota�tet er en be�hand�ling, kate�gori�sering og stillingtagen til de indkomne kom�men�tarer/ind�si�gel�ser.



Der er nogle tendenser i holdningen til projektet i høringssvarene, der i notatet sam�menfattes på følgende måde:



	Medens ministerierne er forholdsvis neutrale, er de berørte kommu�ner positi�ve overfor projektet. Både ministerier og kommuner frem�fører dels ændrings�for�slag og dels forslag om afhjælpende foran�stalt�ninger, som en forud�sætning for deres holdning.  



	De fleste borgerforeninger, institu�tioner, råd mv udtaler sig hverken for eller imod projektet, men påpeger behovet for at forbedre eller op�rethol�de lokale vejforbin�delser. For�eninger, der varetager miljø- og na�turfred�ningsinteresser, er hovedsageligt imod pro�jektet, også enkeltperso�ner og mindre grupper ønsker med få undtagelser at pro�jektet opgives  (Frederiksborg Amt, 1993c, s. 2).



I relation til de i høringssvarene foreslåede alterna�tive vejprojekter, her�under  for�bed�ring af den kollek�tive trans�port, har forvaltningen bl.a. følgen�de bemærkninger:



	Ud fra en sammenfattende vurdering af  de naturmæssige aspekter anses mo�tor�trafikvejens linieføring som den bedst mulige i området. Denne op�fattelse støt�tes af Skov- og Naturstyrelsen.



	En S-togsforbindelse til Helsinge vil efter en summarisk vurdering på opti�misti�sk beregnings�grundlag for S-banen aflaste trafikken på Helsingevej eller vejen gennem Tulstrup med 300-600 biler pr. døgn, dvs 5-10% af årsdøgn�tra�fikken. 



og videre



	Selv om både S-togsforbindelsen og nævnte trafikreduktioner er ønskelig er forslaget ikke et realistisk alternativ for motortrafikvejen (Frederiksborg Amt, 1993c, s.20).



I forhold til æn�drings�forslag vurderer amtet de enkelte forslag, og en række af for�slagene vil indgå i den efterfølgende detailplanlægning.



Da Regionplantillægget er blevet bragt for Naturklagenævnet ønsker Amtet ikke at tage stilling til række retslige forhold vedrørende VVM-redegørel�sens om�fang og kvalitet (Frederiksborg Amt, 1993c).



Hvilke parter har været inddraget i beslutningsprocessen og hvornår



I kapitel 1 er der redegjort for de formelle procedurer ved vedtagelsen af et trans�port�projekt, når amtet er ansvarlig myndighed, indbefattet en be�skrivelse af ram�merne for inddragelse af offentligheden og andre myndig�heder.



Figur 3.16 viser hvilke parter (myndigheder, interesseorganisationer, bor�gere mm.) der har været in�volveret i planprocessen og på hvilket tids�punkt, de er blevet ind�draget eller hørt.



Offentliggørelsen af baggrundsrapporterne, skitseprojektet og de efter�føl�gende mil�jørap�por�ter er en del af informationsfor�mid�lingen til offent�lig�heden. Samtlige rap�por�ter er fremlagt på Amtsgården i Fre�de�riks�borg Amt og regionplantillæget er fremlagt på biblioteket. Frem�læggel�sen af rappor�terne er et vigtigt led i beslut�nings�pro�cessen. I figur 3.16 er der lagt mere vægt på, at frem�stille hvilke of�fentlige myn�dig�heder (udover den ansvarlige myndig�hed), inter�esseorgani�sationer og �bor�gere, der har haft mulig�hed for at øve ind�flydel�se på om�fanget og karak�teren af under�søgelser�ne, og samti�digt illu�strere på hvilket tidspunkt i forløbet de har haft mulig�hed for at påvirke pro�cessen.

�FIGUR 3.16 Viser hvilke parter der har været inddraget i beslutningspro�cessen og hvornår.

Publicerede under�sø�gelses�rapporter samt lovbehand�ling.�Inddragelse af andre myn�dig�heder, interesseorganisa�tio�ner og bor�gere, i henhold til gæl�dende regler.�Anden inddragelse af of�fent�ligheden gen�nem infor�ma�tion, deba�toplæg mm.��1969

Vedtagelse af an�lægslov�

���1976

Tinglysning af vej�bygge�lini�er�Offentlig kundgørelse af vej�byg�ge�li�nier���1977�Nedsættelse af styre- og ar�be�jd�s�grup�pe, med re�præ�sen�tanter fra Vej�direk�toratet, Mil�jømi�ni�steriet, amt og kom�mu�ner.���1980

Linievalgsrapport, Hil�le�rød�motorvejens for�læn�gelse.�Berørte myndigheder

���1986�Nedsættelse af ny styre- og ar�bejds�grup�pe  med re�præ�sen�tan�ter fra Vej�direktoratet, Mil�jømi�ni�steriet, amt og kom�mu�ner.���1988

Linievalgsrapport, Hil�le�rød�mo�torve�jens for�læn�gelse mod He�rreds�vejen (opda�tering af 1980 rap�po�rten)�Berørte myndigheder���1991

Udarbejdelse af Skit�se�pro�jek�tet.�Berørte myndigheder.���1992�Indkaldelse af ideer og for�slag fra of�fent�lighe�den i peri�oden Juni - sep�tem�ber, i hen�hold til Planlo�ven.�Resul�tere�de i 19 henvendel�ser.���1993

April :Forslag til re�gionplantillæg





Sep: Regionplantil�læg�get ende�ligt vedta�get af amt�s�rådet�Offentlighedsperiode (8 uger) i hen�hold til Plan�lo�ven. Re�sul�tere�de i 382 hør�ings�svar.



�Maj: Borgermøde ar�ran�ge�ret af Frederiks�borg Amt



VVM-redegørelsen ind�kla�get for Na�tur�kla�ge�næv�net.��

De berørte kommuner, Vejdirektoratet og relevante offentlige myndigheder har løben�de været involveret i planprocessen. 



I det senere forløb af beslutnings- og planprocessen, fra ca. 1977, er offent�ligheden blevet direkte ind�draget i planpro�cessen to gange.



Første gang i form af en indkaldelse af ideer og kom�men�tarer til et skitse�pro�jekt. Og anden gang ved en offentlighedsperiode, hvor det færdige pro�jekt�forslag kunne kommenteres, afvises, accepteres osv. 



Som beskrevet i kapitel 1 følger der efter vedtagelsen af er regionplantillæ�g en ræk�ke god�kendelses procedurer efter forskel�lige love og bekendtgørel�ser, eks�pro�pria�tions�for�retning og jord�for�deling, der altsammen, inden for ram�merne af ret�nings�linierne i regionplantillæg�get, er med til at optimere pro�jektet. Eks�pro�pria�tions�for�retning og jord�for�deling sker i direkte forhandling med berørte parter. Plan�proces�sen efter god�kendelse af regionplantillæg�get er ikke med�taget i denne under�søgelse.



Opsamling



Forlængelsen af Hillerødmotorvejen er vedtaget ved et regionplantillæg med en VVM-redegørelse. I henhold til planlovens bestemmelser (se kapitel 1) er der særlige regler for, hvorledes de miljømæssige forhold i relation til et foreslåede projekt, skal vurderes og beskrives. Der er ligeledes be�stem�melser om, hvorledes offentlig�heden skal inddrages i beslutningspro�cessen. 



Plangrundlaget for et højklasset vejanlæg fra København mod Hillerød og op til nord for Helsinge har eksisteret siden slutningen af 1960'erne. Den trafi�kale og økonomi�ske ud�vikling i samfundet resulterede i, at vejan�lægget i 1980 kun var ud�bygget til vest for Hil�lerød. I 1977 genoptog man plan�lægnings�arbejdet med at vi�dereføre Hil�lerød�motorvejen op mod Helsinge. Op gennem 80'erne blev der gennem�ført for�skelli�ge udrednings- og plan�læg�ningsarbej�der, forestået af Vejdirek�toratet i samar�bejde med Frederiks�borg Amt, Miljøministeriet og berørte kommuner. I 1991 vedtog Fre�deriks�borg Amtsråd et skitseprojekt, der fastlagde en korridor for og udformnin�gen af ve�jan�læg�get. Skitseprojek�tet blev fremlagt for offent�ligheden med henblik på, at få kommentarer til projektforslaget. Skitse�pro�jektet udgjorde grund�laget for VVM-rede�gørelsen. I 1993 fremlagde Amtet et forslag til Regionplantil�læg med VVM-rede�gørelse i en 8 ugers offent�ligheds- og ind�sigelses�perio�de. Den 9. septem�ber godkendte Amtsrådet det endelige re�gionplantil�læg for vejprojektet. Plan�lægnings�undersøgelserne for Hillerødmotorvejen er gen�nem�ført både før og efter VVM-be�kendtgørelsens ikraft�træden i Danmark i 1989. 



Frem til vedtagelsen af skitseprojektet i 1991 var de miljømæssige under�søgel�ser begrænset til støj, lokal luftforu�rening, barriereef�fekt samt land�skabs- og frednings�for�hold.



Der er gennemført en grundigere vurdering af de miljømæssige konsekven�ser af de i skitseprojektet foreslåede vejanlæg.



Gennemgangen af beslutningsforløbet og de tilhørende miljøvurderinger har vist, at der er en række problemstillinger det vil være relevant at tage op til diskussion, med henblik på at forbedre beslutnings�processen. De kan tematiseres på følgende måde:



*	Scoping - undersøgelsesprogram



De fleste problemfelter der kan forventes behandlet i en VVM i forbin�del�se med et højklasset vejanlæg, er analyseret og be�skre�vet. I relation til VVM-bekendtgørel�sens krav til undersøgelser mangler der i re�gionplantil�lægget, vur�deringer og be�skri�velser af de langsigtede påvirk�ninger af ve�janlægget og af de under�søgte alternati�ver. 



Planundersøgelserne og miljøvurderingerne er fremstillet i en række adskilte doku�menter. Regionplantil�lægget vurderer og beskriver en række af de undersøgte for�hold, men det er ikke alle forhold der be�skrives i tillægget. Man er derfor nødsaget til at orienteres sig i de ligeledes offentligt tilgænge�lige notater mm. Der er ikke altid referencer i regionplantillæget til, hvor man kan finde yderligere oplysninger, hvilket resulterer i, at det er van�skeligt at orientere sig i materialet og, at det er van�skeligt at skabe et over�blik over undersøgelserne.



*	Inddragelsen af offentligheden



Offentligheden har løbende gennem planprocessen fået stillet oplysnin�ger til rådighed om projektet og dets konsekvenser for bl.a. miljøet. Det er sket gennem publicering af Vejdirektoratets forundersøgelses�rappor�ter, trafik- og effektberegninger, skitse�pro�jektet, en række notater og tekniske rappor�ter, samt Re�gionplantil�læget med VVM-redegørelsen. 



Der er et lovmæssigt krav om, at berørte amter, kommuner og Miljømi�ni�steriet, så tidligt som muligt, skal inddrages direkte i planprocessen, hvilket også er sket.



Offentligheden er blevet direkte inddraget i beslut�ningsprocessen to gange. På bag�grund af et skitseprojekt som beskriver linieføringen og ud�formnin�gen af vejprojek�tet, indkaldte amtet ideer og forslag til det videre planlægningsarbejde. Der indkom en række positive og negative svarskrivelser, ialt 19. Mindre æn�drings�forslag og forslag om af�hjælpen�de foranstaltninger bliver så vidt muligt imødegået og ind�arbej�det i den videre detailplanlæg�ning. Alterna�tive forslag om udbygning af ek�sisterende veje suppleret med ud�bygning af den kollekti�ve trafik afvise ud fra en helheds�vur�dering, idet det vurderes, at de stillede forslag ikke løser de aktuelle trafikproblemer. Grund�laget for afvisningen fremgår ikke af Re�gionplantil�lægget, og der er ikke henvisning til det notat, hvor for�valt�ningen foretager vurderingen.



I anden fase blev offentligheden inddraget ved en høringsperiode på 8 uger, hvor der er mulighed for komme med kommentarer, indsigelser og kritik, positiv som negativ. Der indkom 382 høringssvar. 



Denne procedure med en idéindkaldelsesfase og en senere høringsperiode, giver nogle klare rammer for offentlighedens deltagelse i plan- og beslut�ningsprocessen. Ved idéindkaldelsesfasen kan borgere og interesseorganisa�tioner komme med input til hvilke forhold der bør undersøges, og de kan komme med ændringsforslag og alterna�tive løsningsforslag. Det fremgår af denne undersøgelse, at en række af de indkomne forslag/ide�er fra idéind�kaldelsesfasen har været medvirkende til en op�timering af pro�jektet. 



Det fremgår også, at en række forslag til undersøgelser ikke er blevet imø�de�kom�met. På et summarisk grundlag er forslagene blevet afvist og de er ikke blevet undersøgt nærmere i Regionplantillægget. Det har resulteret i, at forslagene/kravene om under�søgelse af bl.a en udbygning af de ek�sister�ende veje suppleret med en udbygning af den kollektive trafik bliver gen�fremsat i høringssvar fra den anden offent�ligheds�periode.



*	Alternativer



Der er gennem planprocessen blevet undersøgt og vurderet en række alter�na�ti�ve linieføringer og pro�jektudformninger. I Regionplantillægget lægges der ikke op til, at beslut�nings�tagere og bor�gere kan deltage i valg af for�skelli�ge mulig�heder og selv foretage en afvejning af positive og negati�ve aspekter af de for�skellige alternative pro�jektforslag, da redegørelsen fore�tager denne afvej�ning. Der henvises i re�gionplan�tillæg�get til de tidligere planundersøgel�ser og linievalgs�rappor�ter, men analyserne og beskrivelserne er ikke samlet i VVM-rede�gørel�sen, hvil�ket  gør det van�skeligt at skabe et overblik over ud�red�nings�arbej�det. Mere neutrale vurderinger af de for�skellige alternativer burde være beskrevet og fremlagt med Regionplantil�læg�get, med henblik på at inddrage borgere og beslutningstagere.



Undersøgelserne af alternative projektforslag er begrænset til alternative linieføringer og varierende type og længde af vejanlægget samt omfang og pla�cering af tilslut�ningsanlæg.



Dele af den offentlige miljødebat og indholdet i flere svarskrivelser fra de to offent�lighedsfaser rejser en kritik af manglende undersøgelser af alternati�ve projektforslag samt en "afprøvning" af det foreslåede projekt i forhold til mere overordnede trafik- og miljøpolitiske målsætninger. 



VVM-redegørelsen og det øvrige materiale behandler de mere strategiske overvejel�ser, som f.eks udbygning af den kollektive trafik som et alternati�v til et nyt vejanlæg, ud fra en summarisk vur�dering. Den gentagne kritik af manglende undersøgelser som anført ovenfor, indikerer et behov for nogle tydeligere rammer for håndtering af den type af indkomne forslag og ideer.

�

�KAPITEL 4	Opsamling og konklusion



I metode-afsnittet blev opstillet en række spør�gs�mål, som er søgt be�svaret i gennem�gangen af de fire cases. I dette afsnit vil vi samle op på tværs af ca�se�ne, med en struktur bestemt af de spørgsmål som blev for�muleret i kapitel 2.



Gennemgangen af de fire cases viser, at der er be�tyde�lige forskelle på, hvordan de forskel�lige trans�portpro�jekter er ble�vet miljøvurderet og hvor�ledes og på hvil�ket tidspunkt,  of�fent�lighe�den er blevet ind�draget i pro�cessen. 



	Har alle med interesse i projektet for�melt og reelt haft mu�lig�hed for at for�holde sig til det?

	herunder:

	 -	er de blevet informeret?

	 -	har de haft mulighed for at indgå i en dialog med 

		beslut�nin�gs�tagerne?



	Har denne mulighed været til stede på et tidspunkt, der reelt mulig�gjorde at rele�vante synspunkter kunne få ind�flydelse på beslutnings�processen?��

Det er karakteristisk for de tre projekter som er ved�taget ved en an�lægs�lov, at offent�lighe�den først er ble�vet inddraget sent i beslut�nings�pro�cessen. Det gæl�der for beslut�ningsproces�serne omkring Tvær�vejen og Store�bæltsforbindelsen, at der ikke har været en fase med dialog med offentligheden, hvor denne er givet mu�lig�hed for at komme med indsigel�ser for eller imod projek�tet. Der har ikke været formelt krav om at ind�drage of�fent�lig�heden, og det har man heller ikke gjort.



For jernbane projektet gælder, at DSB har valgt at gen�nemfø�re en proces, der stort set føl�ger be�stem�melserne for VVM-pligtige pro�jek�ter. Der er således af�holdt bor�germøder i pe�rio�den mellem frem�sæt�telsen af lovfor�sla�get og den en�delige ved�tagelse af anlægsloven. Det må dog stadigvæk anses for at være tem�melig sent i beslut�nings�pro�cessen, da der skal tages stilling til et meget "fær�digt" projektfor�slag, der ikke efterla�der mange muligheder for reelle æn�drin�ger. 



For Hillerødmotorvejsprojektet gælder, at der har været gen�nem�ført to offent�lighedsr�under. En sco�ping-offentligheds fase, hvor der blev in�d�kaldt for�slag og ideer til æn�dringer og al�ter�nativer samt en 8 ugers of�fent�lighedsperiode, hvor der gives mulighed for at komme med in�dsi�gelser til det frem�lagte for�slag.



Beslutningsprocessen for Hillerødmotorvejens ved�tagelse op�fylder prin�cipielt de krav til faseopdelt og hierarkisk beslut�ningsproces, der er  beskrevet i kapitel 2. Det må dog kon�sta�te�res, at i den aktuel�le sag er det kun ændringsforslag m.v. der ligger inden for de over�ordne�de pro�jektram�mer, som tages op til vi�de�rebe�hand�ling. Forslag, der er væsent�lig ander�ledes end det fremlagte pro�jekt�for�slag, afvises på baggrund af en sum�marisk vur�dering af alternativet. 



Det er karakteristisk for de to vejprojekter, at be�slutningspro�ces�sen har været faseop�delt. Ved hen�holdsvis en projekterings�lov og et skitse�pro�jekt er den o�ver�ordnede linieføring for pro�jekterne blevet fastlagt, hvil�ket er sket på et begræn�set mil�jømæssigt grundlag og uden direkte ind�dragelse af offent�lig�he�den. Be�rørte myndigheder, som senere skal give til�ladelse eller godkendelse i hen�hold til særlove, er i begge til�fælde blevet inddraget tidligt i plan�proces�sen. 



Selv om den faseopdelte beslutningsproces for de to vejanlæg set fra en tek�n�isk, administrativ og politisk synsvinkel har medført en positivt fremadskri�den�de beslut�nings�pro�ces, hvor de overordnede spørgsmål afklares i den/de første faser af forløbet, så har det fra offentligheds�si�de ikke set sådan ud. Det frem�går af den offentlige debat, som fore�går omkring den endelige vedtagelse af pro�jekter�ne, at det især er de over�ord�nede miljø- og trafikspørgs�mål der sættes til debat, f.eks - "er der behov for et vejprojekt af den karakter, som bliver foreslå�et?" - "kunne et andet transport�pro�jekt (kollektivt) løse de samme trans�port�mæssige behov, men på en miljømæssigt set mere hen�sigts�mæssig må�de?"



Det er tydeligt, at de overordnede spørgsmål ikke er blevet afklaret i begyn�del�sen af beslutnings- og planprocessen i en åben dialog med offentligheden, og det giver anledning til en markant kritik og må�ske unødvendig modstand mod pro�jektet.



	Er informationsgrundlaget tilstrækkeligt og af en pas�sende de�tal�je�ringsgrad i for�hold til den beslutn�ing, der skal tages?��

Det er gennemgående for alle de undersøgte beslut�ningspro�ces�ser, at projek�ter�ne ikke vurderes i for�hold til de overordne�de mål�sæt�ninger for energi og mil�jø. (Det har heller ikke hidtil været et formelt krav). Der eta�ble�res ikke noget 

gru�ndlag, der gør det muligt at vur�dere pro�jek�ter�ne i forhold til de over�ord�nede planer og målsæt�ninger. 



Der tages generelt udgangspunkt i det foreslå�ede projekt, som så mil�jø�vurderes, frem for, at der tages ud�gangs�punkt i et transportbehov, hvor der gennem en ligeværdig vurder�ing af forskellige transportan�læg og trans�portmid�ler gives mulighed for at vurdere mil�jøbelastninger af de forskellige projektty�per, og der så på den baggrund foreta�ges et po�litisk valg af inter�esserede par�ter. 



	Hvordan og af hvem fastlægges rammer�ne for infor�mations��grund�laget?��

For alle casene gælder, at der er et sammenfald mellem byg�her�rer og vur�de�rings�myndighed. Gen�nem�gangen viser, at det giver anledning til nogle proble�mer med hensyn til dels gen�nemsig�tigheden og dels til betydningen af offent�lighedsinddra�gelsen.



Generelt kan det formuleres på den måde, at bygher�ren som regel an�ses for at have en interesse i at et bestemt projekt fremmes og ved�ta�ges. Som uden�for�stå�ende kan det bl.a. på grund af den form, hvor�un�der projek�terne fremstilles, være vanskeligt at gen�nem�skue, hvilke kri�terier der har lig�get til grund for, at miljøvur�derin�gen kom�mer frem til at pe�ge på et bestemt projekt.



Miljøvurderingen bør præsentere konsekvenserne af projek�tet, de posi�tive som de negative, i en form, der giver beslut�ningstage�re og bor�gere mulighed for selv at tage stil�ling til projektet. Det handler med andre ord om, at øge gen�ne�msigtigheden af de politi�ske valg der skal træf�fes. �Hvis der på for�hå�nd de fac�to er valgt et pro�jekt, og for�må�let med mil�jøvur�derin�gen frem�står som at do�ku�men�tere, at det valgte pro�jekt er det mest op�ti�ma�le ud fra alle hen�syn, vil det let kunne opfat�tes som en ud�hulning af of�fe�nt�lig�heds�ind�dra�gel�sen.



DSB's miljøvurdering har tacklet nogle af proble�merne ved sammen�faldet af bygherrer og vurderings�myndighed, ved at præsentere en mil�jøvur�dering, der frem�lægger for�skellige alter�na�ti�ve mulig�heder på en ligeværdig form, der læg�ger op til en selv�stæn�dig stillingta�gen. 



	Er beslutningerne truffet på et tilstrække�ligt grund�lag med hensyn til miljøbelast�ningen af anlægget og drif�ten deraf?��

Det er ikke muligt at give en generel vurdering af om kvalite�ten af de mil�jøun�dersø�gelser, der er blevet gennemført i de enkelte sager, er til�strækkelige. Der�til er de for omfattende. 



Det kan for de faseopdelte beslutningsprocesser, de to vejan�læg, kon�sta�teres, �at de overordnede rammer, der fastsættes med linie�førings�val�get, er taget på et begrænset miljømæssigt grundlag. 



I forbindelse med projektet har vi gennemført en kvalitativ undersøgel�se af mil�jøvur�de�rin�gerne for Tværvejen, hvor det vurderes, at de fleste pro�blem�fel�ter, der kan for�ventes under�søgt i relation til et vejpro�jekt, er be�handlet. Nogle for�hold er overun�dersøgt i forhold til den be�slut�ning, der skal træffes, og nogle forhold er meget ge�nerelt be�skrevet. Det pe�ger på nød�ven�dig�heden af, ud�arbej�del�sen af nogle klart defi�nere�de ret�ningslinier for, hvad der bør indgå i miljø�undersø�gelserne og hvilke under�søgelses metoder, der er anvendeli�ge. 



Der er en tendens til, at miljøundersøgelserne har fokuseret på de for�hold, det er umiddelbart muligt at optimere på under detailplanlæg�nin�gen. Samtidigt er det nogle forhold, som ikke umiddelbart ville kunne give an�ledning til en for�kastelse af pro�jektet. 

�

Der en offentlighed, som ønsker at øve indflydelse på pro�jek�terne. Stort set alle miljømæssige aspek�ter tages op i den of�fentlige debat. Der kan udledes en tendens i retning af, at borgerne er util�fredse med beslutnings�processen. De mener, at beslut�ningerne tages hen over hovedet på dem, uden at de bliver or�dent�ligt informeret eller ordent�ligt hørt i processen. 



Samlet kan det om de gennemgåede beslutningspro�cesser konkluderes, at den offent�lige util�freds�hed, der har kunnet konstateres i forbindelse med gen�nem�førelsen af store trans�portanlæg, begrundes i:



*	At befolkningen bliver inddraget for sent i be�slutnings�forløbet.

*	At projekterne ikke forholdes til overordnede miljø- og trafik�poli�tiske mål�sæt�ninger for energi og miljø.

*	At vurderingen af et projekts miljøkonsekvenser som følge her�af i for høj grad har ka�rak��ter af "miljøop�time�rin�ger" af et givet pro�jekt med vægt på de optimerbare aspekter.

�Den tidsmæssige udvikling i beslutningsprocesser�ne



De fire cases repræsenterer ud over forskelle i typer af trans�portpro�jek�ter og typer af beslutningspro�ces også en historisk udvikling, hvor der er sket betyde lige foran�dringer i beslut�ningsprocedurerne over de sid�ste fem-ti år.



Implementeringen af VVM-direktivet, som den er foregået i planlo�ven, løser tilsynela�dende mange af de proble�mer, der har været om�kring of�fentlighedsind�dragelse i projekterings- og anlægs�beslut�nin�ger og in�deholder også på det over�ordnede beslut�ningsniveau en scoping-proces, der giver of�fentligheden adgang til at foreslå hvilke forhold ved et pro�jekt, der skal un�dersøges. 



I relation til strategiske miljøvurderinger er der taget forskel�lige initia�tiver. I Trafik 2005 fore�slås det at an�læg�lovs�pro�jek�ter i en eller anden form skal ind under VVM-syste�met med henblik på at forbedre offent�lig�hedsind�dragel�sen. Implemente�ringen af Statsministeriets cir�kulære om, at der skal foretages miljø�kon�sekvens�vur�dering af lov�forslag�, kan frem�over sikre, at der fore�ta�ges vur�deringer af væsentli�ge miljø�konse�kvenser. 



Tilbage står imidlertid nogle centrale problemstil�linger, hvortil der skal ud�vik�les procedure og prak�sis. Disse er i forhold til anlægslov�sprojek�ter



 *	Hvordan kan offentligheden inddrages i forhold til de over�ord�nede poli�ti�ske beslutnings�processer om trans�por�tanlæg



 *	Hvordan optimeres offentlighedsinddragelsen i forbindel�se med anlægs- og projekteringsbe�slut�ningerne



samtidig med at man 



*	Sikrer effektive beslutningsprocesser 



*	Sikrer de repræsentative demokratiske organer (Folke�ting, amtsråd) pri�ma�tet i beslut�ningsprocesserne



I forhold til en øget offentlighedsinddragelse i be�slutningspro�ces�serne mangler der i høj grad metoder til at håndtere ideer til og kommen�tarer om alternati�ve løsningsfor�slag. Fra et myn�dighedssynspunkt giver dette uklarhed om hvilke forhold, der rent faktisk skal belyses, og fra et de�mokratisk synspunkt er det problematisk med over�flødige og "non-sense" of�fentligheds�inddra�gelser, der ikke får indflydelse på projek�tud�formningen.
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��BILAG I	

			Notat om miljøundersøgelser af motorvej Herning-Århus set i forhold til VVM-pro�ce�duren.



Notatet indeholder en analyse af hvad Vejdirektoratet har lagt frem i 1992 til offent�ligheden vedrørende de trafik og mil�jømæssige forhold i forbindelse med en kommen�de motorvej mellem Herning og Århus. Loven om projektering (L 280 1990) har fastlagt rammer for Vejdirektoratets arbejde, og det fremlagte materiale dækker ifølge Vejdirek�toratet intentio�nerne i EFs direktiv om VVM. 



Fremgangsmåden ved vurderingen, af om Vejdirektoratet lever op til intensionerne i EF's EIA direktiv (Vejdirektoratet 1992), er følgende: 



Vi har valgt at tage udgangspunkt i internationa�le erfaringer med mil�jøproble�mer ved motorvejsprojekter. Det hænger sammen med to forhold. Dels er trafikanlæg vedtaget ved en anlægslov undtaget VVM direktivet, men mil�jøanalyser�ne skal svare til dem, der udføres ved en VVM, og det er ikke ganske klart, hvad der skal rede�gøres for. Det andet forhold er, at de krav, som VVM direkti�vets danske implemen�tering stiller til en miljøana�lyse af trafikpro�jekter, er meget generelle.



De internationale erfaringer med bygning af motorveje er identificeret ved at gennem�gå internationale guidelines for motorvejspro�jekter udarbejdet af World Bank og Asian develop�ment Bank (Asian development Bank, 1990 & World Bank 1991). Disse inter�nationale erfaringer med hvilke mil�jøproble�mer, der kan være i forbindelse med motorvejsprojekter, er bearbejdet til danske forhold, idet de hovedspørgsmål er medtaget, som har relation til danske forhold. Vægten er lagt på at identificere potentiel�le mil�jøproblemer, mens fordele ved vejanlæg ikke er i fokus. 



Efter at have fastlagt de potentielle miljøproblemer ved et motorvejsprojekt under�søges; 

hvilke problemer, der konkret er blevet behandlet i forbindelse med projektet rute 15 mellem Herning og Århus, og hvordan resultaterne er præsenteret for offentlig�heden og beslutningstagere. Desuden vurderes en række af de foranstalt�ninger, der er foreslået for at minimere pro�blemerne.



På punktform angives de potentielle miljøproblemer fra inter�nationale guidelines (fed skrift). Referat af Vej�direk�toratets materiale vedrørende de enkelte problemer er angivet kilder, hvor referen�cerne er samlet sidst i notatet. 



Motorvejes potentielle miljøbelastninger, som de er fundet i internationale oversigter er samlet i 5 dele, med en række problemområder som "Tab af landbrugsarealer og plantedække", "Ødelæggelse eller tab af økologisk værdifulde områder" og så videre. For hvert problemområde vurderes de argumenter og analyser, som vejdirek�toratet har foretaget. Forfatternes kommen�tarer er vedføjet uden referen�ce og med fed skrift. Kommentarerne skal læses på den måde, at alene kritikpunkter er trukket frem, så når der under nogle af punkterne ikke er kommentarer, er det, fordi vi ikke har ind�vendiger.



DEL I.	Virkninger på mennesker og omgivende øk�osystemer under anlægsfase, vedligehol�delse og funktion af motorvej



Tab af landbrugsarealer og plantedække:



Den største del af motorvejen forløber over opdyrkede land�brugs�arealer. Disse arealer rummer udelukkende biologiske forhold, som findes eller kan genskabes andre steder. (Vej�direk�toratet 1992)

Argumentet om, at der kan  bruges løs af almindelige naturty�per, er kortsigtet. Op�dyrkede landbrugsarealer er for tiden i lav kurs, men det er ikke nødvendigvis til�fældet på andre tids�punkter. At der er rigeligt af en naturtype bør ikke automatisk legitimere anden anvendelse. Selv om der er meget natur i Silke�borgom�rådet, bør det ikke kunne være et argument for at der uden problemer kan lægges en motorvej gennem et stykke af Gudenåda�len. 



Ødelæggelse eller tab af økologisk værdifulde områder:



Det har ikke været muligt at undgå berøring med alle naturom�råder på strækningen (Vejdirektoratet 1992). 

De væsentligste naturområder findes i de store ådale. Hvor krydsning er påkrævet, udformes kryds�ningen således, at spred�ningsvejene ikke spærres. Dette kan foregå ved hjælp af broer eller faunapassager (Vejdirektoratet 1992).

Vejpassagen sker typisk øverst i vandløbet, hvad der ikke forekommer hensigtsmæs�sigt. De øverste dele af vandløbene har som regel den bedste vandkvalitet, og ud fra et økologisk synspunkt skulle man hellere krydse vandløbene så langt nede som muligt.



COWIconsult har foretaget omfattende registreringer af planter og dyr i udvalgte økosystemer langs to korridorer igennem og nord om Silkeborg og en linieføring fra Herning til Låsby med to linieføringer ved Silkeborg og to linieføringer for kryds�ning af Funder ådal. (COWIcon�sult 1992 a-f). 

Registreringerne af økosystemernes planter og dyr er meget omfattende og detaljerede og det er vanskeligt at se at be�skrivelserne har større betydning for valg af linieføring, idet væsentlige negative virkninger på natur og landskab vil finde sted. En enklere regi�strering af økosystemtyper kunne have været til�strækkelig for valg af linie�føring. 



Død, skader og forstyrrelser af vilde dyr, som forsøger at krydse motor�vejen: 



Som afhjælpende foranstaltning vil faunapassager blive oprettet i forbindelse med dæmninger (Vejdirektoratet 1992).

Der er ingen overvejelser over erfaringerne med sådanne fauna�pas�sagers effektivitet, og ingen henvisninger til vurderinger fra naturansvarlige myndigheder.



Ændringer i grundvandsforhold: 



Det kan komme på tale at sænke grundvandsstanden midlertidigt i vådområder, for at holde arbejdsområdet tørt. Generne heraf for vandløb og natur vil blive begrænset på forskellig vis, f.eks. ved at arbejde i vintermånederne, hvor naturens flora og fauna er mindre følsom (Vejdirektoratet 1992).



Ændringer i de naturlige dræningsforhold og skift i de hydrolo�gi�ske forhold i vådområder: 



Der er ingen specifikke henvisninger i rapporten.



Partikelafstrømning til åer og søer: 



I anlægsfasen ved fjernelse af muldlag og vegetation, kan der under regnvejr ske afstrømning af partikler til vandløb i området. Disse partikelafstrømninger kan få konsekvenser for vandkvalitet og bundforhold i følsomme vandløb. Når jorden blot�lægges i de store ådale, vil der blive taget hensyn til dette problem. Det kan eksem�pelvis sikres, at kun begrænsede arealer blotlægges på en gang. Eller der kan etab�leres mid�lertidige parallelle dæmninger og opsamlingsbassiner (Vej�direktoratet 1992).



Påvirkninger der skyldes grusgravning og oplagrings�arealer:



Forbruget af grus forventes at være 1.8 millioner tons. Det er ønskeligt at begrænse forbruget af grus, fordi det ikke er en ubegrænset ressource og på grund af de indgreb i landskabet, som grusgravningen medfører (Vejdirektoratet 1992).

Hvordan hensigtserklæringerne skal udmøntes er ikke konkreti�seret rapporten eller i bilagsma�terialet.



Luft og jordforurening fra asfaltfabrikker: 



Forbruget af asfalt er anslået til 0.9 millioner tons (Vej�direktoratet 1992). 

Der er ingen overvejelser om forurening fra asfaltpro�duktion.



Støv, vibrationer og støj fra vejbygningsudstyr:



I tørre perioder skal støvgener begrænses ved vanding. Der drages omsorg for, at vibrationer ikke skader bygninger. For at begrænse støj fra entreprenørmaskiner skal disse nær boligom�råder fortrinsvis arbejde i dagtimerne (Vejdirektoratet 1992).



Forøget luftforurening, støj, og landevejsaffald:



Motorvejen reducerer luftforureningen i byerne langs eksi�sterende veje. Forureningen flyttes udenfor byerne. Tal for ændring i emissioner af kvælstofoxi�der, kulbrinter og partikler på grund af motorvejen præsenteres og sammenstilles med den totale emission fra den danske vejtransportsektor. Desuden forventes det p.g.a. udviklingen, at de gennemsnitlige emissioner pr kørt kilometer vil falde frem til år 2005 (Vejdirek�toratet 1992).

Ved at sætte den beregnede luftforurening fra den kommende motorvej sammen med landstal fremstår forureningen som ube�tydelig. Den forurening, der bliver tilbage, vil teknologiudvik�lingen reducere. Rapporten udtrykker en betydelig, men udokumen�teret optimisme omkring reduktionen af trafikkens fremtidige luftforurening.  



Kvælstofilter i udstødningen kan have negative konsekvenser for det lokale naturmil�jø. Kvælstofilter kan medvirke til at forsure jorden. På baggrund af foretagne under�søgelser skønnes det imidlertid, at motorvejen ikke giver anledning til en mærkbar forøgelse af forsuringen i de berørte områder. (Vejdirektoratet 1992)

De undersøgelser, på baggrund af hvilke der skønnes ikke at være noget forøget forsuringsproblem med en motorvej, fremgår ikke af rapporten. I en bilagsrapport udtrykkes bekymring over for�suringsrisikoen. Området mellem Herning og Låsby hører til de mere forsurings�følsomme områder, og derfor vurderes det, at en reduktion i N depositioner er ønskelig. (COWIconsult 1992 a)



Motorvejen aflaster boliger langs den eksisterende vej for støj. Til gengæld vil visse rekreative områder blive påført støj. Denne støj vil blive begrænset ved etablering af passende støjafskærm�ning (Vejdirektoratet 1992).

I de særligt værdifulde rekreative områder i Funder Ådal og Gudenådalen vil et samlet areal på 200 hektar belastes med støj. Støjen kan begrænses af 2 meter høje støjskærme af plexiglas, så trafikanterne kan opleve landskabet. Støjen vil næppe få betydning for dyrelivet (Vejdirektoratet 1992).

Støjens betydning for dyrelivet er udokumenteret i rapport og bilagsmateriale.



Sundhedsrisiko og miljørisiko for skader ved ulykker, der involverer farlig transport:



Uheldet kan være ude således, at en tankvogn forulykker (Vej�direktoratet 1992).

Spildevandet fra vejen og dermed også vandige udslip fra uheld vil blive opsamlet i regnvandsbassiner, se næste punkt.

 

Vandforurening fra spild og ophobede forureninger på vejover�fla�den:



For at skåne åerne vil der blive anlagt regnvandsbassiner af passende størrelse. Slam�met tømmes med jævne mellemrum, og det anbringes på kontrollerede lossepladser. (Vejdirektoratet 1992)

Vandet bliver ikke rent af, at partiklerne får lov at sedimen�tere.



Anvendelse af pesticider:



Der er ingen kommentarer til dette punkt i rapport og bilagsma�teriale.



Forøgede mængder drivhusgasser:



Det er beregnet, hvor meget ekstra kuldioxid det øgede trans�portarbejde og den læn�gere vejstrækning vil give anledning til. Det drejer sig om ca 14000 tons kuldioxid. Det nævnes, at energiforbruget i anlægs�fasen er begrænset i forhold til trafikkens samlede energifor�brug i vejens levetid (Vejdirektora�tet 1992). 

I forhold til det samlede danske kuldioxid udslip er 14000 tons meget lidt, men et forøget udslip harmonerer dårligt med de planer om nedskæringer, der er officiel dansk politik på kuldioxidområdet. 



DEL II.	Socio-økonomiske overvejel�ser.



Beskæftigelse i anlægsfasen:



Det forventes, at anlægget direkte og indirekte kan skabe en beskæftigelse på 3000-4500 mandår (Vejdirektoratet 1992).



Udelukkelse af anden anvendelse af arealerne:



Hvor vejen gennemskærer landbrug, kan der ske en jordfordeling så arealerne er mere hensigtsmæssige i forhold til driften (Vejdirektoratet 1992).



Indvirken på lokal transport:



Barrierevirk�ningen skabt af eksisterende veje vurderes til at falde med 10%, når motorvejen åbner (Vejdirektoratet 1992).

Eksisterende veje bevares, så det er alene trafikintensite�ten, som falder.



Ulykker:



Det er beregnet, at det årlige antal uheld med personskade vil falde med 35, når motorvejen er anlagt (Vejdirektoratet 1992).

Der er ingen henvisning til, hvor disse beregninger er fore�taget. Beregningerne findes i rapporterne Jyske tværveje 1989 & 1991.  

�Forøget behov for motorkøretøjer, brændstof og smøremid�ler:



Der er ingen overvejelser om, der er særlige problemer for�bundet med øget import af biler, flere raffinaderier osv.



Tid:



Tid er penge. Tidsbesparelsen ved motorvejen betyder økonomiske fordele for den enkelte trafikant, for erhvervslivet og dermed for samfundet. Selv om der spares tid, køres der flere kilome�ter på den nye vej. Motorvejen er lidt længere end den nuværen�de vej, idet den føres uden om byerne. For trafikanterne og samfundet be�tyder den ekstra kørsel dog mindre end den sparede tid og større trafiksikkerhed, som motorvejen giver (Vejdirek�toratet 1992).

Der er ingen henvisning til, hvor disse beregninger er fore�taget. Konklusionen, om at den ekstra kørsel betyder mindre end den sparede tid og større trafiksikkerhed, beror på en analyse foretaget i rapporterne Jyske Tværveje 1989 & 1991. Præmis�serne for det regnestykke, feks om det medtager den øgede forurening og det større ressour�ceforbrug ved en længere vej, er ikke oplyst.





DEL III.	Æstetiske overvejelser.



Forringelse af landskabsudsigter eller ødelæggelse af kul�turelle steder:



Gravhøje og andre kulturværdier skal der værnes om (Vejdirek�toratet 1992).



Landskabsoplevelsen kan forstyrres af bl.a. dæmningsanlæg over dale. Dalkrydsnin�gerne er derfor placeret og udformet, således at den bedste æstetiske løsning er fundet (Vejdirektoratet 1992).

Landskabeligt kan dæmningen og landskabsbroen over Funder å ved bevidste terræn�tilpasninger og beplantninger indpasses i helheden. Trafikanterne vil få en smuk udsigt til begge sider over det relativt lange forløb (Vejdirektoratet 1992).

En såkaldt visualiseringsteknik er anvendt (Møller og Grønborg 1992).

Landskabsvurderingerne er præsenteret uden klare angivelse i rappor�ten af hvilke metoder, der er anvendt. Forslagene til linieføring og udformning begrundes i forhold til forskellige interess�egrupper. Snart er det naturoplevelsen i landskabet, der ikke forstyrres af anlægget, og snart er det bilisterne, der får en smuk udsigt. Der er ingen gennemskuelig kriterier for den æstetisk vur�dering af anlæggene.



DEL IV.	Alternativer.	



Offentlig transport og jernbanesystemer:



Disse forhold diskuteres ikke i rapporten. Det hænger sammnen med, at den vedtagne projekteringslov fastlægger, at der skal anlægges en motorvej.



Linieføring for at undgå værdifulde og følsomme ressour�cer:



En beskrivelse af valg af linieføring fremgår af den ikke-tekniske redegørelse Vejen og Miljøet. Gennem undersøgelser er, de følsomme naturområder blevet kort�lagt, og det er tilstræbt at undgå krydsning af meget værdiful�de områder. Særlig omkring Silkeborg er der gennemført om�fattende under�søgelser af naturmil�jøet. Vejens pla�cering er blevet fastlagt ud fra en sammenvejning af hensyn til miljø og landskab og trafika�le, tekniske og økonomiske hensyn (Vej�direktoratet 1992).

Udvælgelsesprocessen er der redegjort for i bilagsrapporterne. Vejdirektoratet har på baggrund af projekteringsloven opstillet en række mulige linieføringer, ialt 21 hovedalternativer, mellem Herning og Låsby. Vejdirek�toratet besluttede efter en afvejning af vejens trafikale formål overfor hensyn til natur, landskab og fortidsmin�der, at der skulle arbejdes videre med at undersøge linieføring i to korridorer. Ud�valgte naturområder i disse korridorer undersøgtes nærmere, og Vejdirektoratet valgte to hovedforslag til linieføring, henholdsvis gennem og nord om Silkeborg (COWIcon�sult 1992a).



Indsnævringsprocessen fra de 21 linieforslag til to er sket trinvis, og det er Vejdirek�toratet, der har foretaget dem. Fravalgsproceduren er ikke gennemskuelig gennem læsning af den ikke-tekniske rapport. 

For de alternativer, der omtales i den ikke-tekniske rapport, er  fravalget begrundet med argumenter om visuelt uheldig løsninger og for�dyringer. 

Argumentationen er til tider modsætningsfyldt. For Silkeborgområdet præsenteres en række alternative linie�førin�ger. Føres motorvejen nedgravet gennem byen, argu�men�terer rapporten med, at luftforureningen vil stige i byom�rådet, og et tidligere fremførte argument om, at bilerne bliver renere, anvendes ikke her. I den ikke-tekni�ske rapport fremstår en anbefalet linie�føring, og alle argumenter fremføres mod de andre forslag. Der lægges ikke op til at borgere eller beslutningstagere kan deltage i valg mellem forskellige mulig�heder. Da det fremsatte forslag på trods af afhjælpen�de foranstaltning har væsentlig indflydelse på natur og miljø kan der ikke argumen�teres for en ideel løsning og  en mere neutral vurdering af alternativerne kunne være frem�lagt i den ikke-tekniske rapport.



DEL V	Kontrol



Monitering af påvirkninger under konstruktionen af anlægget:



Moniteringsovervejelser er der ikke i rapporten.



SAMMENFATTENDE BEMÆRKNINGER.



Formelt er de problemfelter, der kan forventes behandlet i en VVM i forbindelse med en motorvej analyseret og beskrevet i den ikke-Tekniske rapport.

 

For en række af problemstillingerne er det vanskeligt for offentligheden at vurdere kvaliteten af baggrundsmaterialet, fordi der i den ikke-tekniske rapport mangler præci�se henvisninger for beregningerne og under�søgelserne.



Enkelte problemstillinger, især dem der tages op i inter�nationale EIAèr, er ikke til�strækkeligt dokumenteret; mens andre, især de biologiske/økologiske registrering, virker overunder�søgte i forhold til den vægt, hvormed de indgår i prioriteringer�ne. 



Alternativerne er utilstrækkelige i den forstand at syntesen til en anbefalet linie�førin�gen er taget i den ikke-tekniske rede�gørelse. Resultatet af udvælgelsesprocessens prioriteringer  mellem trafikhensyn og økonomi, befolknings�tæthed, forurening og sårbar natur fører til et forslag der har væsentlige indvirk�ninger natur og miljø. Mere neutrale alternativer burde være fremlagt med det sigte at inddrage borger�ne og beslutnings�tagere.
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�BILAG II	Provinsdagblade, status pr. �DATO \@ "d. MMMM åååå"�27. juni 1996� for indsamling af avisartikler.

KILDE: Dansk Oplags Bulletin 1993 (07 Dan)

�

�PRIVAT ��	Feltstudie�	Dagblad�	Politisk�	Bemærkninger/status�	Kontaktperson��1. Storebælt�1. Fyns Amts Avis

   62 21 46 21



2. Fyens Stifttidende

   66 11 11 11



3. Sjællands tidende (Kor�sør) 53 57 00 68

�Venstre





Uden for partier



Venstre�1. Har søgt artikler gennem Store�bælts-basen på Korsør Bi�blitotek.



2. Sender det materiale de kan finde om Storebæltsforbindelsen



3. Havde ikke noget tilgængeligt arkiv, det var muligt selv at søge i avis bunkerne. Hen�viste til Kor�sør bi�bliotek, der har op�rettet et database "nyt fra Store�bælt". Kor�sør Bib. 53 57 05 12 el. 53 57 08 00. Har søgt artikler gen�nem Store�bælts-basen på Korsør Bi�blito�tek. 

(Henviste også til Lystfiskerfore�ningen v/ Per Chri�stensen. �













3. Michael Lo�rent�zen og 

   Hen�ning Petersen (begge          jour�nalister)��2. Tværvejen, 

   Mid�tjylland�1. Århus Stifttidende

   86 78 40 00







2. Borgerinitiativet - Jyder  mod overflødige motor�  veje. Silke�bo�rg�vej 932, 8220 Brabrand



3. Herning Folkeblad

   97 12 37 00�Uaf.lib



















Uaf.lib�1. Havde kun et internt arkiv, kunne ikke hjælpe. Henviste til Statsbib�lioteket. (Hen�viste til Borgerinitiati�vet)



2. Sender hvad de har af udklip, og hun (Vibeke) kontakter Mid�tjyllands Avis og indsamler de artikler de kan fremskaffe. 



3. Sender hvad de har.�1. Peter Poulsen (journalist)









2. Vibeke Ryge 86 94 19 12 el.

   Leo Grubbe  86 94 26 84���3. Hillerødmotor�          vejen, forlængelse

�1. Frederiksborg Amts Avis

   48 24 41 00�Lib.�1. Ingen udklipsservice, intet arkiv. Det var muligt at gennemføre en manuel søg�ning selv.�1. Else Petersen (journalist)��4. Vamdrup-Pad�          borg, DSB�1. Folkebladet Sydjylland

   (Vamdrup) 75 58 19 99



   

2. Vestkysten

   (Rødding) 74 84 11 14

   (Vojens) 74 54 29 30��1. Sender de artikler han har skre�vet, som er dem der har været fra Vamdrup. 



2. Rødding lokalred. har ikke bragt nogen miljøartikler. Vojens redaktio�nen sender miljøartikler�ne, samt et uddrag af den alt�overskyggende debat - gennem�skæring af landsbyer uden etable�ring af fornuftige passa�ger. �1. Toni Thomsen







2. Rødding, Peter Lau eller

   Jørgen Schultz

   Vojens, Steen Kristensen eller

   Teddy Gerke.��5. Alle �1. Politiken�Uaf.�Radi�kal�1. Søgning i Poltxt, fra Rub. Jeg er usik�ker på kvaliteten af søg�ningen. Har søgt artikler gennem Storebælts-basen på Kor�sør Bi�blitotek.�1. Helli���

    �	Forskningsprojektet "Udvikling af beslutningsproces�ser i forbin�delse med store trans�portan�læg", er i�gang�sat ved Institut for Miljø, Tekno�logi og Sam�fund, Ros�kilde Uni�ver�si�tets�center.

    �	Efterfølgende, vil EF's direktiv om vurdering af visse offentlige og private pro�jekters ind�virk�ning på 	mil�jøet, blive be�nævnt, VVM-direkti�vet.

    �	En VVM-redegørelse kan indgå, som en del af en revi�sion af en regionplan, så der sker et sammen�fald af hørings�perio�derne for den reviderede regionplan og VVM-redegørelsen.

    �	VVM-direktivet omfatter to bilagslister. Bilag I der be�skriver de anlæg der skal vur�deres i henhold til 

	VVM-pro�ceduren, og Bilag II der beskriver de anlæg, der skal vurderes i henhold til VVM-pro�ceduren når det enkelte medlemsland finder det på�krævet på grund af projekternes karakter (Artikel 4 stk.1& 2, 337/85�/E�ØF).

    �	EF-Kommissionen er ikke tilfreds med måden VVM-direk�tivet er blevet implementeret på i Danmark,�med hen�syn til pro�jekter på direktivets bilag II. Danmark har accepteret, at der er visse problemer med den danske implemen�tering af VVM-direktivet, Mil�jømini�steriet arbej�der derfor på en revision af VVM-bestem�mel�serne. Det forventes, at der kom�mer en ny be�kendt�gørelse i løbet af 1994.

     �	Det underjordiske naturgaslager ved Stenlille er vedtaget ved et lands�plandirektiv med en VVM-rede�gørelse. Mil�jømini�steri�et, ved den daværende Plan�styrelse, var den ansvarlige myndig�hed. Plan�lovens be�stemmelser om ind�dragelse af offentligheden, ved en offentlig hø�ringsperio�de, blev fulgt. Planstyrel�sen arrangere�de tillige et borger�mø�de for områdets be�boere.

     �	Bilaget indeholder en nærmere definition af, hvad der forstås ved "motor�trafikvej" og luft�havne.

     �	Dette cirkulære er starten på etableringen af et lovgrund�lag for at foretage mil�jøvur�derin�ger af poli�tikker, planer og pro�grammer, den såkaldte strategi�ske mil�jøvurdering. I Mil�jømini�steriet arbej�des med at udvikle materiale til støtte for de enkelte fagmi�ni�steriers vurdering af mil�jø�mæssige konse�kvenser af re�geringsfor�slag og andre forslag som fore�lægges Folketinget. EF-Kommissionen arbejde med et direkti�vud�kast for VVM på politikker, planer og programmer efter samme retningslinier som, og koordi�neret med, VVM-direkti�vet for pro�jekter.

     �	Stjerne-høringsproceduren kan sidestilles med, det der i VVM-litteraturen benævnes "scree�nings-procedu�ren".

     �	Miljøvurdering af transportprojekter. Ansøgning om støtte til forprojekt. Institut for miljø, tekno�logi og samfund, juni 1993.

     �	Idet dette projekt er et forprojekt. Vi arbejder videre med at bruge resul�taterne af dette projekt til at komme med forslag til forbedrede beslut�ningspro�cesser. 

    �	Jørgen Kristiansen: Projektvurdering - begrænsninger og muligheder på transportom�rådet. Aalborg Universi�tetsforlag, 1989.

     �	Asian Development Bank: Environmental Guidelines for Selec�ted Infrastruc�ture Projects. Office of Environ�ment, 1990. World Bank: Environmental Assessment Sourcebook, vol. II. Tech�nical Paper Number 140. Environ�ment Depart�ment 1991.

     �	Ingen af de lokale aviser har en arkivtjeneste, der har gjort det muligt at søge systema�tisk efter relevante artikler. Det har ikke været muligt inden for dette projekts rammer at foretage en manuel søgning.

     �	Rapporterne er udarbejdet af Vejdirektoratet i samarbejde med Ring�købing-, Vejle- og Århus Amtskom�mune samt Herning-, Skive- og Vi�borg- Kommune.

      �	Der vil ikke blive refereret til miljøundersøgelser, der evt. måtte være foretaget i forbin�del�se  med re�gion�plan�læg�ningen i Ringkøbing og Århus Amt.

      �	Det resulterede i at nogle af de oprindelige linie�føringsforslag er udgået (bl.a. et forslag syd om Sil�ke�borg) (Vej�direk�tora�tet, 1989a, s. 16.).

      �	De to lovforslag behandles samtidigt i Folketinget.

      �	Der kan henvises til rapporterne "Broen over Store Bælt udførte forberedende arbejder 1977-79" samt "85-rappor�ten om Store Bælt", begge Ministeriet for offent�lige arbejder. Rapporterne giver et godt overblik over de under�søgelser der er blevet gennem�ført frem til 1985.

      �	Fyns Amts Avis har ikke på en forespørgsel fremsendt en kopi af de ønskede artikler.

      �	LCA, står for Life Cycle Assessment (livscyklusanaly�se). Det er en metode til, at vurdere de mil�jømæssige konse�kven�ser af et produkt, i alle produktets faser fra råstofudvindingen til bortskaf�fel�sen.

      �	Tlf. interview med journalist Toni Thomsen, Folkebladet Sydjylland og journa�list Steen Kri�stensen, Jyske Vest�kysten.

      �	Bestående af repræsentanter fra Vejdirektoratet, Mil�jøministeriet, Hovedstads�rådet og Fre�deriks�borg amts�kom�mune. Der nedsættes samti�digt en arbejdsgruppe be�stående af repræ�sen�tanter fra Vej�direktora�tet, Hoved�stads�rådet, Fre�deriksborg amts�kommune, og  Hil�lerød kom�mune. Helsinge kommune blev orienteret om arbejdet i gruppen.

      �	Frederiksborg Amts Avis har ikke en arkivtjeneste, der har gjort det muligt at søge sy�stema�tisk efter rele�van�te artikler. Der er foretaget en manuel søg�ning efter artikler i Frederiksborg Amts Avis i perio�den januar 1993 til au�gust 1993.

      �	Statsministeriets cirkulære om bemærkningerne til lovforslag og andre re�gerings�forslag, nr. 31 af 26. febru�ar 1993, samt Miljømini�steriet: Råd om fremgangs�måde ved miljøkon�se�kvensvur�dering af lov�forslag og andre rege����ringsfor�slag - jf. Statsmini�steriets cirkulære nr. 31 af 16. februar 1993, fe�bruar 1994.
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