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Hgringssvar til
Forslag til I.ov om anleeg af motorvej mellem Billund og Give

Anlegsloven skal afvises. Den er i modstrid med EU-lovgivningen.

I Transportministeriets annoncering af hgringen om denne anlegslov omtales motorvejsstraeknin-
gerne Klode Mglle-Lgvel og Billund-Give som 2 etaper af Midtjysk Motorvej.

I Vejdirektoratets rapport nr. 456-2013 fra december 2013 om ”Strategisk analyse af mulige
linjefaringer” ses de to vejstreekninger benevnt som hhv. etape 2 og etape 4 af den Midtjyske
Motorvej mellem Haderslev og Hobro.

I Infrastrukturforlig 2035 (IP35) star der “at den resterende del at den midtjyske motorvej kan
prioriteres som led i kommende infrastrukturplaner efter 2035”.

Der er sdledes ingen tvivl om, at de to motorvejsstreekninger er en del af et starre projekt, der blot
afventer beslutning om finansiering.

Et sadant stort anleegsprojekt skal efter EU-lovgivningen miljgvurderes i sin helhed, for der
kan treaeffes beslutninger om gennemfgrelse af hele eller dele af projektet. Dette er ikke sket.
EU-domstolen har ved adskillige domme fastslaet, at en fuldsteendig vurdering af hele projektet
ikke kan omgas ved at dele projektet op i mindre projekter, som sa miljgvurderes hver for sig.

En samlet strategisk miljgvurdering er ikke ligegyldig. Den skal afdeekke, om der i det samlede
projekt er veesentlige miljghensyn, der gar at projektet skal opgives eller @ndres, eller om der findes
alternative lgsninger. En strategisk miljgvurdering skal ogsa bringes i offentlig hering, sa
offentlighedens syn pa en ny motorvej og dens mulige placering kan komme til politikernes
kendskab.

En samlet strategisk miljgvurdering af den Midtjyske Motorvej vil vise, at der er store
miljgmeessige udfordringer i etape 1, 3 og 5, hvor motorvejen f.eks. skal fares direkte igennem
Natura2000 omrader.

Beslutter Folketinget med na@rvarende anlegslov at pabegynde etaperne 2 og 4 uden at kende
de miljemaessige udfordringer for de resterende etaper, lukker man ikke blot gjnene for de
miljsproblemer, som viderefgrelsen af motorvejen vil medfere; man forbryder sig ogsa mod
EU-lovgivningen.

Anlaegsloven skal afvises. Projektet gkonomi er darligt beskrevet.

I lovforslagets bemerkninger pkt. 5.1.1 er projektets rentabilitet ikke selvsteendigt beskrevet. Der er
i stedet henvist til de samfundsgkonomiske vurderinger af motorvejsstreekningen Give-Haderslev,
som fremgar af VVM-undersggelsen af denne streekning i 2020. Her er nettonutidsveerdien for en
motorvej Vest om Billund oplyst til at veere + 683 mio. kr. eller lavere, og den interne rente er 3,4 %
eller lavere. De usikre tal skyldes, at der for den resterende del af denne motorvejsstreekning er flere
endnu ikke afklarede valgmuligheder.

Nar det samtidig betenkes, at beregningerne er lavet far 2020 - og altsa pa et tidspunkt, hvor de
gkonomiske forhold i byggebranchen sa helt anderledes ud — kan man nok tillade sig at konkludere,
at dette motorvejsprojekt ikke er samfundsmeessigt rentabelt.

Den gennemfgres kun fordi nogle motorvejsglade trafikordfgrere i juni 2021 syntes det var en god
idé og sgrgede for at fa den med i et trafikforlig. Siden da har ingen nok sa gode argumenter kunnet



e@ndre ved den beslutning for ”en aftale er en aftale”, og den er forligspartierne nu “tvunget” til at
gennemfgre. Med andre ord har efterfaglgende nye oplysninger end ikke givet anledning til blot at
seette spgrgsmalstegn ved den indgaede aftale.

Den Midtjyske Motorvej skal gentenkes.

Der er sdledes al mulig grund til at stoppe op og undersgge, om hele den Midtjyske Motorvej er et
miljgmeessigt og gkonomisk fornuftigt projekt, eller om der er alternative lgsninger med feerre
omkostninger, som lige sa effektivt kan lgse de trafikale udfordringer ned gennem Jylland.

Det er oplagt at se pa, om man kan mindske de miljg- og klimamessige omkostninger og opna en
lige sa effektiv lgsning ved at opgradere det eksisterende vejnet.

Det kan man selvfgalglig ikke vide noget helt praecist om pa nuverende idspunkt, fordi man ikke har
villet gennemfare den EU-lovpligtige Strategiske Miljgvurdering af hele den Midtjyske Motorvej.

Den danske forligskultur stekker Folketingets beslutningskompetence.

Folketingets forligskultur reducerer Folketinget til et gummistempel pa aftaler, der er indgaet
mellem ganske fa transportordfgrere i en lukket kreds. De enkelte folketingsmedlemmer kan godt
glemme egne holdninger — de tvinges til at ga med pa alle de kompromisser og studehandler, som
deres repreesentanter i infrastrukturforliget har indgaet.

Forligskulturen forsvares med, at den sikrer stabilitet i lovgivningen - den er rationel. Men den er
ogsa gift for folkestyret, for den stiller sig i vejen for, at beslutninger kan pavirkes af ny viden, og
den gor politikerne tonedgve over for den folkelige debat.

Nar et forlig er indgdet, sa star det ikke til at @ndre. En aftale er en aftale!

Det er iser problematisk ved komplicerede forlig som Infrastrukturplan 2035, som bestar af en
blanding af projekter, som alle kan vere enige om ngdvendigheden af, og sa en reekke projekter,
som der ikke umiddelbart er enighed om, men som aftales pa plads efter devisen ”hvis I stemmer
for vores gnsker, sa stemmer vi ogsa for jeres gnsker”. Pa den made kan man fa projekter med, som
der reelt ikke er et flertal, der gnsker. De motorvejsglade har faet deres motorveje, og de
jernbaneglade har féaet deres skinner.

Forligsmagerne har faet deres forlig i hus, og Folketinget bliver end ikke bedt om at behandle og
godkende forliget. Det bliver blot orienteret.

Naturen, menneskene, miljget og klimaet er der ingen, der har tenkt pa.

Den danske forligkultur sveekker borgernes mulighed for at blive hgrt.

Nar Folketinget behandler lovforslag, er det muligt for offentligheden at kommentere forslagene og
evt. fa foretreede for det udvalg, der behandler forslaget, inden der treeffes beslutninger. Borgernes
synspunkter kan indga i politikernes drgftelser og pavirke beslutningerne.

Den mulighed eksisterer ikke i forhold til politiske forlig. Her kommer beslutningerne fgrst til
offentlighedens kendskab, nar de er truffet, og der reelt ikke kan endres pa beslutningerne.

For trafikprojekterne i IP35 arrangeres der ganske vist hgringer af borgerne, organisationer og andre
myndigheder, men hgringssvarene medfgrer kun sjeldent @ndringer i de vedtagne projekter, fordi
politikerne har last sig selv fast i en forligstekst, der ikke kan endres.

Det betyder f.eks., at det ikke er muligt at fa en serigs debat om alternative trafiklgsninger, der er
bedre for naturen, mennesker, miljget og klimaet - blot fordi der i forligsteksten star “motorvej”.



Infrastrukturplan 2035 bgr genabnes.

Serligt grelt er det, nar man ved forligsindgaelsen har meget lidt viden om konsekvenserne af det
samlede forlig og forligets enkelte dele. Det geelder da i s@rdeleshed ved store trafikprojekter, hvor
man ferst efterfglgende skal i gang med med undersggelser af de enkelte projekters indvirkning pa
natur, mennesker, miljg og klima.

Ved indgaelse af Infrastrukturplan 2035 kendte aftaleparterne end ikke til Vejdirektoratets CO2-
beregninger for anleg og vedligehold af projekterne. De hemmeligholdte tal kom farst frem efter
forliget var indgaet. Det er dybt kritisabelt.

Alene vejprojekterne stod til at udlede mere end 3 mio. ton CO2. Og det tal holder endda ikke.

For i anlegsloven er CO2-udledningen i anlegsfasen angivet til at veere op til 20 % hgjere end
i de hemmeligholdte tal ved forligsaftalen i 2021.

Derfor skal infrastrukturaftalen genabnes, sa vi kan fa justeret klimaberegningerne for projekterne
og fa gennemfgrt den Strategiske Miljgvurdering af hele den midtjyske motorvej og andre projekter,
hvor det er kreevet i EU-lovgivningen.

Motorvejens stgjbelastning er undervurderet.

Det er et demokratisk problem, at det beslutningsgrundlag om stgjbelastning, som Vejdirektoratets
giver politikerne, er misvisende.

MKV-rapportens beregning af stgjbelastningen viser ikke de faktiske stgjgener. Det skyldes, at
Vejdirektoratet angiver stgjbelastningen som et gennemsnit af den lave natbelastning og den hgje
dagbelastning hen over aret.

Stgjbelastningen midt pa dagen, hvor der er mest trafik, er retvisende for de reelle stgjgener, og den
er markant hgjere end dette gennemsnit. At der er stille om natten, gor det jo ikke lettere at udholde
den kraftige stgj midt pa dagen.

Vejdirektoratets beregninger medtager endvidere ikke den strukturbarne lavfrekvente vejstg;j.

Vejdirektoratet anvender sin egen helbredsmessig stgjbelastningsgreense pa 58 dB, som er hgjere
end bade WHO'’s (53 dB), og Miljgstyrelsens (52 dB).

Stejisoleringsordningen er utilstrekkelig.

De misvisende stgjberegninger er et problem, fordi det er Vejdirektoratet, der ud fra deres teoretiske
beregninger udpeger de ejendomme, der betragtes som ”serligt stgjramte”.

Det ber vere uathengige eksperter, der udpegede disse ejendomme pd baggrund af konkrete
stgjmalinger, nar motorvejen er i fuld drift.

Stgjisoleringsordningen bgr veere fuldt deekkende og ikke kun et tilskud. Det er ikke rimeligt, at de
borgere, der bliver ramt af samfundsskabte stgjgener, selv skal betale en del af udgifterne for
afhjelpning af de gener, de pafares.

Det bgr ogsa veere muligt at fa veerditabserstatning for de udendars stgjgener, som det f.eks. er
geldende for stgjgener fra vindmaller.

Muligheden for ansggning om stgjisolering ber geelde, indtil motorvejens fulde kapacitet er naet, og
fristen for gennemfgrelsen skal fastsettes i forhold til en ansggnings godkendelsestidspunkt.

Der bgr veere klagemuligheder bade i forhold til udpegningen af ejendomme og i forhold til
godkendelse af ansggning om isolering.



Motorvejen er direkte skadelig for bilag I'V-arten birkemus.

I bemerkningere til anleegsloven pkt. 10.7.5.2 vurderes det, at projektet direkte vil pavirke yngle-
og levesteder for birkemus. I anlegsfasen vil det gdelegge deres yngle- og rastepladser og i
driftsfasen vil det opsplitte deres levesteder. Det anfgres endvidere, at der ikke er videnskabelig
dokumentation for at de planlagte afvergeforanstaltninger virker.

Man forventer imidleretid at fa dispensation til at gdeleegge ynglelokaliteten for birkemusene efter
Habitatdirektivets artikel 16, stk. 1, c.

Der er imidlertid ikke tilstraekkeligt grundlag for at give en sadan dispensation, idet
— der ikke er tale om ”bydende ngdvendige hensyn til veesentlige samfundsinteresser”
— der findes anden brugbar lgsning — nemlig opgradering af rute 30 til motortrafikvej.

Motorvejen er en barriere for naturen og for menneskene.

Motorvejen skaber barrierer i naturen — det gor andre veje ikke.

Men motorvejen blokerer dyrenes spredningskorridorer. Det gelder ikke blot de beskyttede og
truede dyr som eksempelvis birkemusen, men alle dyrearter der er vant til at feerdes pa tvers af den
midtjyske hgjderyg, og som nu bremses af en “berlinmur” hele vejen ned gennem Jylland. Det
forhindrer genudveksling og biodiversitet og truer dermed dyrebestandenes sundhed.

Motorvejen skaber barrierer mellem lokalsamfund — andre veje gor det modsatte.

Mange sma lokalsamfund vil opleve, at det bliver vanskeligere af fastholde det lokale samarbejde
om skole, sport og fritid, nar motorvejen kommer imellem og giver leengere transport.

Motorvejen siges at binde landet sammen — men det gor andre veje vel ogsa.

Man behgver ikke en motorvej for at binde Danmark sammen — og for at binde Danmark sammen
med resten af verden.

Motorveje gger mobiliteten, men i hvor hgj grad? Vi oplever at komme hurtigere af sted. Men i
virkeligheden er det ganske fa minutter vi sparer.

I stedet for gger den hgjere hastighed pa motorvejene vores udgifter til drivstof og nedslidning af
bilerne, og den hgjere hastighed gger bilernes CO2-udledning — uanset hvilken drivkraft vi bruger.

Pa vegne af Hervejsmotorvej NejTak
Poul Engholm

Kokeer 6
8800 Viborg.

Bilag: Bestemmelser i EU’s habitatdirektiv art. 16 og art. 12.



Bilag: udtrek fra EU’s Habitatdirektiv:

Artikel. 16

1. Hvis der ikke findes nogen anden brugbar lgsning, og fravigelsen ikke hindrer opretholdelse af
den pageldende bestands bevaringsstatus i dens naturlige udbredelsesomrade, kan medlemsstaterne
fravige bestemmelserne i artikel 12, 13, 14 og 15, litra a) og b):

a)

b)

c) af hensyn til den offentlige sundhed og sikkerhed eller af andre bydende ngdvendige hensyn til
vaesentlige samfundsinteresser, herunder af social og gkonomisk art, og hensyn til veesentlige
gavnlige virkninger pa miljget.

Artikel 12

1. Medlemsstaterne treeffer de ngdvendige foranstaltninger til at indfgre en streng
beskyttelsesordning i det naturlige udbredelsesomrade for de dyrearter, der er nevnt i bilag IV, litra
a), med forbud mod:

a)
b)
)

d) beskadigelse eller gdeleggelse af yngle- eller rasteomrader.



