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VVM -redeger else om Frederikssundsfinger en: Anmodning om at fa 0++ Alter nativ samt en Igsning
af den tvear gaende trafik undersggt og vurder et pa lige fod med hovedforslag 1 & 2.

Vedirektoratet er blevet bedt om at udfsadige en VVM-redegerelse for en hgjklasset vej mellem
Jyllingeve og Frederikssund. Da en hgjklasset vgl kun kan vaae en motorve eler en motortrafik ve,
som er de to mest stive vejsystemer, man kan anlasgge, idet det stiller meget store krav til kurvernes
radier, ramperne starrelse mv., har vi hele tiden ment, at opgaven har vearet for snaever defineret, idet
Frederikssundsve iflg. Ve direktoratet er for smal til denne type vej, og de derfor har vaaret nadt til at
finde planerne frem fra 1967, og anlasgge velen i samme trace som dengang. Men verden har forandret
sig meget siden 1967, ogsai denne region.

Baggrunden for denne VVM-redegarelse er de store trafikpropper, der opstdr i myldretiden morgen og
aften pa Frederikssundsve. Dette skyldes hovedsageligt, at trafikken madesi é& meget stort vejkryds ved
Ring 4 i Ballerup ogsa kendt som Chokoladekrydset. Dette betyder, at trafikken pa kritiske tidspunkter
om morgenen breder sig helt tilbage til Ma av. Efter Lautrupparken er der ingen trafikpropper, far man
kommer til omkring Husum, hvor der er foretaget diverse indsnaarringer af velbanerne for at deampe
trafikken.

| dag er der 44.000 biler pa Frederikssundsve i Balerup. Hvis vi ingenting foretager os, viser
Vegjdirektoratets rapport, a vi i & 2010 vil have 50.000 biler her, men hvis vi anlasgger en hgjklasset v,
som beskrevet i hovedfordag 1 & 2 og ofre 2.5 — 4 milliarder kr., vil vi i & 2010 stadig have 37.500 biler
pa denne stragkning, hvilket betyder, at disse fordag ikke laser de problemer, vi har pa Frederikssundsve.
Vejdirektoratet foredar herefter, at Frederikssundsvej bliver nedklassificeret til enten en amts ler
kommunal ve, hvorefter det er amtet eller kommunerne, der skal foretage de forbedringer af
Frederikssundsve), som under ale omstaandigheder skal foretages.

| heringsfasen for naesten 3 & siden stillede vi og andre fordag til, at det der i dag bliver kaldt O++
Alternativ lasningen blev undersagt pa lige fod med en hgjklasset vej. Denne I zsning dakker over en
udbygning af Frederikssundsvej samt eventuelle forbedringer af den kollektive trafik. | |@sningen foredds
bl.a. niveaudelte vejkryds med over- underfaringer i de mest kritiske veikryds, som i dag forarsager bade
kadannelser og ulykker, ndr bilerne medes i de store vejkryds. Lesningen foreslas anvendt ved Ring 4,
Hold-an-vej, Vestbuen og evt. i Stenlgse og dlstykke.

| brev fra Vejdirektoratets vicedirektar Per Clausen, dateret 22. marts 2000 stér der; " De peger pa, at der
kun er behov for 2-3 over- og underkerder pa Frederikssundsvej og at en fjernelse af trafiklysene vil
kunne |gse problemerne pa Frederikssundsvej. Hertil skal bemaakes, at etablering af niveaufrie skaaringer
med over- underkarder samt fjernelse af lysreguleringen pa dele af Frederikssundsve vil blive vurderet i
undersagelsen” (bilag 1). Patrods af dette svar, er denne lgsningsmodel overhovedet ikke blevet
undersagt. Det mest vidtgaende alternativ (side 213-225) bibeholder samtlige 18 lyskryds og tilfgjer 2
rundkerder pa strackningen. Det er vaard at bemaake, at der trods alt foreslas store andringer

Sdel



sasom et ekstra ligespor i alle 4 retninger i Ring 4 krydset, desuden et ekstra hgjrespor, et niveaufrit
venstresving bade i Ring 4 og Hold-an-ve. 2 niveaufri skaginger i henholdsvis Stenlase og @lstykke,
samt en lang raskke andre tiltag pa straskningen, og alt dette inkl. omkostningerne til de eksproprieringer
der skal foretages, har en samlet pris pa ca. kr. 200 millioner. Patrods af dettei denne sammenhaang
beskedne belgb, vil dette dternativ aligevel skabe starre fremkommelighed i basisiret 2010 - endda med
de flere biler der forventes at kare pa vejen til den tid.

Vejdirektoratets anlaayschef Michael Schrader har pa alle borgermaderne sagt, at grunden til at dette
lgsningsfordag ikke er undersagt er, fordi de ikke er blevet bedt om det, men at de da gerne vil kigge pa
det, hvis de bliver bedt om det. Den samme udtagelse, er han citeret for i diverse aviser. Det bevirker, at
vi gdder tilbage med en faelse af, at der er eller har vaaet en skjult dagsorden for hele dette projekt.
Hvilket bliver underbygget af, at Michael Schrader fremkommer med skraekbilleder af en Lyngby-
motorvej gennem Ballerup, og for hvert borgermade fremkommer med et starre og sterre fiktivt tal for
den fremtidige trafik gennem Ballerup i & 2010. Trafiktal som ikke kan underbygges af V'V M-rapporten,
og som dermed kun har til formd at fastholde et skraammebillede.

Som far omtalt har verden forandret sig meget siden 1947 da fingerplanen blev planlagt, og i 1967, da
denne 6. finger farste gang kom pa tegnebradtet. Dengang havde man ikke Lautrupparken i Ballerup eller
de store erhvervsomrader i Birkergd, Allerad og Hillerad dler til den anden side ved Tastrup, Albertslund
og Brandby hvilket har betydet, at trafikken har behov for at kere patvaas af fingrene. Og dette bliver
yderligere forstaaket af, at K gbenhavn ger dt for at fabilerne ud af byen samt af de erhvervsomréder, der
nu er planlagt i Stenlese og @lstykke pa den anden side af Frederikssundsvej, ligger meget langt fra de to
hovedfordag.

Befolkningen er ogsa siden flyttet laangere og laangere ud i fingersystemet. Dette skyldes béde et anske
om a komme vak fra byernes stgj og forurening, til et sted hvor de selv og deres barn kan vokse op midt
i naturen, men ogsa for manges vedkommende for overhoved at have rad til at kabe eget hus.

Dette kan ogsa aflasses i de 44.000 biler der befinder sigi Ring 4 krydset i dag, idet 1/3 om morgen drejer
mod Lyngby, 1/3 mod Tastrup og af den sidste 1/3 kerer hovedparten til Lautrupparken/ Malmparken og
resten videre ind mod K gbenhavn.

Dette har yderligere forstaaket behovet for en udbygning af de tvaargaende forbindelser. Her tamnker vi pa
A6, som nu er ved a blive udbygget pa den straskning der ligger i Roskilde amt, men pa den stragkning

der ligger i Frederiksborg amt, er der ikke sket nogen udbygning i mands minde. Endvidere anskes en
Tvaave eler Motorring 5 undersagt. Vi mener ikke, at den nadvendigvis behgver at blive anlagt som en
motorvej/motortrafikve), men kan anlaggges som en fornuftig landeve) med omfartsveje omkring

landsbyer, issa hvis man i stedet for trafiklys og rundkerder, som skaber kedannelser og ulykker, lavede
lange indfletningsbaner og/dler under- overkarder. Vedirektoratets rapport om Tvaave fra 1993, viser
ikke den helt store forskel i antallet af biler, der vil benytte denne forbindelse uanset vejtype.

Baggrunden for udbygning af disse tvaavele er, at vi ikke mener, at de trafikale problemer vi har i vores
region, kan Igses ved blot ved at foretage en forbedring af et enkelt omrade. Det er en stor vifte af
forskellige tiltag og forbedringer der tilsammen skal 1@se den trafikale Situation.

Derfor mener vi 0gs3, a der i undersagelsen skal indga pendlerbusser i myldretiden mellem nogle &f de
vigtigste landsbyer til stationerne f.eks. Gundsamagle og Jyllinge. Ligeledes mellem Ballerup &
Mamparken stationer til Lautrupparken.

Vi har desuden i VVM-redegarelsen fundet en del fejl og mangler som er af meget vita betydning. Som
et a de vigtigste kan vi naa/ne:

- Hovedfordag 1 passerer direkte over 8 kildepladszoner heriblandt nogle af de store kildepladser
hvor Kgbenhavns Vand indvinder drikkevand til Kgbenhavnerne. | VVM-redegarelsen stér der,
a jordbundens glacide aflgjringer i langt overvejende grad bestar af moramneler, der enkelte
steder er overlget af stenglaciat smeltevandssand og —grus. (Miljavurdering S. 54)
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Dette er direkte forkert. Sterstedelen af disse omrader bestar udelukkende af sten, stenglacialt
smeltevandssand og —grus men ingen moramneler, hvilke betyder, at de er totalt dbne for
nedsivning. Som bilag 2 er vedlagt et geologisk basisdatakort, der viser et lille udsnit af de kort,
vi har fra Geologisk Indtitut. Vejdirektoratet kunne lige sa let som os have faet det samme
meateriale, hvis de havde haft kontakt med K gbenhavns Energi under udfeadigelsen af VV M-
redegerel sen.

Udsnittet pa kortet viser omrédet i Vaaebro Adal, direkte under den 8 m hgje dalbro, men vi har
tilsvarende kort over andre omrader, hvor motorvejen er planlagt at blive anlagt direkte henover,
og hvor boringerne er lige sa ubeskyttede.

| VVM-redegarelsen stér der: " Hvor motorvejen krydser kildepladszoner vil midterrabatten blive
belagt med aternativt tegnet og overfladevandet herfrafert til afl gbssystemet for at hindre
nedsivning til grundvandet” (Sammenfattende rapport side 107). Men hvad sker der, hvisen
tankbil karer ud over broen i en ulykke? Hvem ter tage det ansvar? Kildepladszonerne i dette
omréde haanger mere dler mindre sammen, sa det vil i givet fald ikke kun vage nogle enkelte
boringer der bliver forurenet men store dele af vores kildevandsreservair.

Et andet argument som Vejdirektoratet har brugt pa borgermgderne er, at en motorvej er mere trafik-
skker. Det er i direkte modstrid med de nyetal som Vedirektoratet offentliggjorde i august 2002.
Tallene her viser, at antallet af ulykker og personskader pa det danske vejnet generelt er faldet siden
1986/87, mens der er sket en markant stigning pa motorveisnettet. Her er antallet af personskadeulykker
steget med 78%, antallet af tilskadekomne med 88%, og antallet af dradbte med hele 100%. Denne
voldsomme stigning i antal og alvorlighed af ulykker pa motorveje kan ikke kun forklares med aget
"trafikarbejde” (dvs. flere kerte km pa motorvejene), for antal ulykker per kert km er ogsa steget. En
anden &rsag er, at bilernes hastighed er steget i takt med, at hastighedsgraasen er blevet haevet fra 100 til
110 km/t. | VVM-redegarelsen er hastigheden pa de to hovedfordag sat til 120 kmit.

Vi har lige oplevet Danmarks starste trafikulykke pa motorvejen ved Vejle. Det er ikke en tilfaddighed, at
ulykken skete ved Vele, dade naturlige forhold i terraenet ger, at der i dette omrade dannes mere tage og
dermed darlig sigtbarhed samt fedtede og glatte vejbaner, hvilket ogsa ger sig gaddende ved f.eks.
Fiskebagkbroen pa Hillered-motorveien i vinterhalvaret.

Det er praist de samme forhold, der er i Vagrebro Adal. Generelt er temperaturen et par grader lavere |
daen end i det omkringliggende terram, og mosekonen er en meget ivrig brygger i dette omréde. Dette
betyder, at der vil vaae aget risiko for ulykker pa denne straskning, hvor motorvejen er planlagt anlagt pa
en 8 m hgj dabro.

Pa baggrund af dette, samt en lang rakke andre argumenter og paradoksaeting, vi har fundet i VVM-
redegarelsen, ska vi hermed hendtilleftil, at O++ Alternativ inkl. en undersagelse af de tvaagdende
forbindelser tages op, og bliver behandlet pa lige fod med Hovedfordag 1 & 2.

Da fremkommeligheden generelt er utrolig god pa Frederikssundsvej selv i myldretiden morgen og aften,
pa nag de ovennaa/nte stakninger som skyldes nogle uheldige vejkryds, ser vi ingen grund til at
opklassificere Frederikssundsve til en hgjklasset ve. Dette vil kun bevirke, at projektet bliver vassentligt
dyrere samt generere flere biler pa strakningen. Iflg. Vejdirektoratets prognoser generer en motorve i sig
selv ca. 20% flere biler, hvilket ogsa kan aflases i hovedfordag 1 & 2, men en forggelse af ca. 15.000
biler i dagnet blot i kraft af, at der anlaggges en motorve.

Med venlig hilsen

Annette Kristensen
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