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Rådet for Bæredygtig Trafik skal hermed tillade sig at fremkomme med følgende bemærkninger (i vilkårlig rækkefølge) til den offentliggjorte høringsudgave af miljøredegørelsen. 

Vi er ubetinget tilhænger af grundløsning 2 – gerne med en lidt højere hastighed end 200 km/t., såfremt dette kan gøres uden de store arbejder skitseret i højhastighedsløsningen. Vi finder det ligeledes ok at bibeholde kørslen via Nykøbing F. 

For nogle år siden fremkom der forslag om at montere yderligere en vejbane på siden af Storstrømsbroen, men som bekendt kom der ikke noget ud af forslaget, vel nok på grund af opførelsen af Farøbroerne. Vi er ikke klar over, om forslaget dengang blev nærmere undersøgt, men vi finder det så interessant, at det bør tages op igen. Hensigten er at skaffe plads til et ekstra jernbanespor på den nuværende østlige vejbane, således at broen for en overkommelig udgift kan blive dobbeltsporet. Denne vejbane kan anbringes uden på enten den østlige eller vestlige side af broen, men såfremt en sådan udvidelse af broen ikke er teknisk mulig, foreslås broen gjort ”enkeltsporet” vejbanemæssigt og biltrafikken reguleret af et ”intelligent” signalsystem. Lastbiler og busser må eventuelt køre via Farøbroerne (hvad de fleste nok gør i forvejen).   

Vi er lidt skeptiske over for udretningen af sporene nord for Glumsø Station og ombygningen af denne i betragtning af, at der netop er foretaget fornyelse af begge dele. Sagen må trods alt kunne klares ved en mindre nedsættelse af hastigheden på stedet; mange tog vil i øvrigt være godstog eller regionaltog, der skal standse i Glumsø. I øvrigt finder vi det umiddelbart uforståeligt, at Banedanmark ikke har forberedt stedet til i hvert fald 180 km/t. i forbindelse med nævnte sporfornyelse.    

Faunapassager m.v. bør være ens i grundløsning 1 og 2: efter vores opfattelse kan der ikke gøres nok for at beskytte naturen i Danmark, og vi kan kun rose den detaljerede registrering. 

Vi er tilhænger af 25 t akseltryk, ligesom vi finder, at overhalingssporene bør være 1000 m lange af hensyn til fremtidens godstog.  

Selv om den nordlige del af Næstved Station ikke berøres direkte af anlægsarbejderne, tillader vi os at forudsætte, at en eventuel reaktivering af Slagelse-Næstved banen ikke besværliggøres af køreledningsmaster og støjskærme. Banedanmark har i forbindelse med den seneste sporudskiftning oplyst over for os, at der blot skal indlægges et nyt sporskifte. 

800 estimerede daglige kunder på Lolland Syd Station forekommer vel optimistisk og må i betragtning af den mere end spredte bebyggelse i hvert fald forudsætte gode busforbindelser til og fra Holeby, Rødby, Rødby Havn og Errindlev i forbindelse med alle standsende persontog. Større bolig- og erhvervsudvikling i området tror vi ikke på, og det vil i øvrigt være i modstrid med byfortætningsprincippet i ”Sjællandsprojektet”, der satser på de eksisterende lidt større stationsbyer.  Da der i forvejen etableres overhalingsspor og ”nødperroner” på stedet, kunne man måske se bort fra en strikte samfundsøkonomisk beregning. Det stikker i øjnene, at anlægsomkostningerne udgør 38 mio. kr. (formentlig alene til passageranlægget); henset til den øde beliggenhed foreslås en ”hærværksrobust” konstruktion med f.eks. ramper i stedet for elevatorer. Vi vil også sætte spørgsmålstegn ved driftsomkostningerne, der stiger i takt med billetindtægterne, og gør opmærksom på, at den nuværende Rødby Færge Station ikke har betjent billetsalg. I det hele taget kan vi godt være i tvivl om Banedanmarks samfundsøkonomiske udregninger for at se, om et anlæg er ”rentabelt”, for hvad er ”rentabelt”, når det kommer til stykket?   

Generelt forudsætter elektrificeringen en i vores øjne noget ”hårdhændet” eksproprieringsplan fortrinsvis på grund af vibrationer, hvorom der savnes sikre beregningsmetoder. Efter vores opfattelse burde sådanne ekspropriationer, der kunne være tvivl om, afvente de praktiske erfaringer, når den moderniserede bane har været i drift en passende tid. De pågældende beboere kunne eventuelt tilbydes et valg; de menneskelige omkostninger ved en ekspropriation kan være høje (og de indgår ikke i den samfundsøkonomiske beregning!). I øvrigt savner vi en definition af begrebet ”eldriftsservitut”, der formentlig har noget med sikkerhedsafstand at gøre. 

Med venlig hilsen

Ole Iskov
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