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Høringssvar vedrørende Forslag til Lov om anlæg af Lynetteholm 

 

Rådet for bæredygtig trafik vil i dette høringssvar udtrykke sin bekymring på et par 

overordnede rammespørgsmål vedrørende det fremlagte lovforslag. Rådet betragter 

dette høringssvar til lovforslaget som en opfølgning på sine kritikpunkter i Rådets 

høringssvar til Miljøkonsekvensrapporten for Lynetteholm, som blev indsendt den 22. 

januar og som derfor vedhæftes som bilag til nuværende høringssvar. 

 

Den uigennemsigtige beslutningsproces og tidspresset 

 

Den første bekymring vedrører det kolossale tidspres og den manglende 

gennemsigtighed i den demokratiske proces. Normalt roser vi de danske demokratiske 

processer, som knytter sig til gennemførelse af så omfattende anlægsprojekter. 

 

Den manglende gennemsigtighed og det dermed forbundne tidspres afspejler sig klart 

ved fravær af antal indgivne høringssvar, behandling af samme og datoer for deres 

offentliggørelse, i form af en længere række x’er, som ses i dette klip fra lovforslagets 

Bemærkninger side 16.   
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Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen valgte oprindeligt ikke at offentliggøre det 

overvældende antal høringssvar vedrørende miljøkonsekvensrapporten, mere end 800 

i alt, på en høringsportal på styrelsens hjemmeside. Men efter en massiv folkelig kritik 

måtte styrelsen omgøre denne beslutning og har over for offentligheden bekendtgjort, 

at høringssvarene nu vil blive lagt til skue på hjemmesiden. Men endnu et benspænd 

ser dagens lys: høringssvarene vil først blive offentliggjort i slutningen af indeværende 

måned, dvs. et stykke tid efter udløb af høringsperioden vedrørende anlægsloven. 

 

Rådet for bæredygtig trafik har kritiseret, hvad der i den offentlige debat er blevet 

betegnet som salamimetoden, dvs. adskillelsen af de med Lynetteholm projektet 

forbundne bestanddele, primært etablering af en Østlig Ringvej, metrobetjening og 

selve bebyggelsen af Lynetteholm. Den kritik opretholder Rådet. Vores indvending i 

forbindelse med anlægsloven gælder det urimelige tidspres, som umuliggør en bred 

offentlig debat om så omfattende et projekt, der vil få konsekvenser for mange 

borgere og miljøet i flere årtier fremover. Coronakrisen har yderligere sat fokus på 

denne problemstilling. Det har ikke været muligt at gennemføre planlagte uafhængige 

borgerdialoger, mens By & havn har haft held til at iværksætte en lang række 

informationsmøder, hvor uafhængige eksperter har været totalt fraværende. 

 

 

 



Centralisering af beslutningskompetencen 

 

En anden bekymring vedrører den indskrænkning af andre myndigheders 

beslutningskompetence og anden lovgivning, som fremgår af lovforslagets Kapitel 2 

”Miljømæssige vurderinger” og Kapitel 3 ”Fravigelse af anden lovgivning”. Teksten 

understreger, hvor megen magt der fremover centraliseres hos transportministeren og 

i Trafikstyrelsen. 

 

Et pluk fra Kapitel 2 om Miljømæssige vurderinger:  

 
 
    

Et pluk fra Kapitel 3 om Fravigelse af anden lovgivning viser, at transportministeren 

har mulighed for at overrule de kommunale myndigheder, in casu 

Borgerrepræsentationen i Københavns kommune: 

 



 
 
 

Denne centralisering af magten i forhold til gældende miljølovgivning og valgte 

kommunalforsamlinger peger endnu engang på samme problemstilling: eventuelle 

kommende miljøproblemer og lokal varetagelse af befolkningens sundhed skal ikke 

udgøre snublesten for Lynetteholm projektets realisering. 

 

Bekymring i forhold til tilgængelighed af jord og jordtransporter  

 

Hele Lynetteholm konstruktionen står og falder med tilgængelighed af en tilstrækkelig 

mængde jord til en tilstrækkelig salgsværdi.  

 

I Afsnit 4.1 om Anlægsøkonomi står anført, at By & Havn regner med, ”at der kan 

skabes en indtægt på gennemsnitligt 50 kr. pr. ton jord, der modtages til deponering.” 

Da udgangspunktet er et beregnet behov for i alt 80 mio. tons jord til opfyldning af 

hullet i Øresund, vil den estimerede pris for modtagelse af 80 mio. tons jord beløbe sig 

til en samlet indtægt på 4 mia. kr. 



 

 

Det som Rådet for bæredygtig trafik undrer sig over er, at der ikke er anført en 

vurdering af tilgængelige jordressourcer, baseret på forespørgsler hos de kommuner, 

hvorfra jorden forventes at komme. I samarbejde med NOAH-trafik har RBT 

udarbejdet en række spørgsmål til en række relevante kommuner på Sjælland 

vedrørende transporterede mængder af jord og priser for aflevering af jord til 

Københavns kommune og By & Havn, både for perioden frem til i dag og forventede 

jordmængder i den kommende tid. 

 

Flere kommuner har svaret på vore spørgsmål. Et gennemgående træk er, at 

kommunerne har meget lidt styr på statistikken for jordtransport fra kommunerne. 

Men mere væsentligt er at påpege, at flere kommuner forventer en reduceret 

fremtidig udgravning i fremtiden set på baggrund af et par ekstraordinære årtier med 

udstrakt udgravnings- og byggeaktivitet. Nedenfor ses spørgsmålene til 

centralkommunen Frederiksberg: 

 

”Kommentar: By & Havn bygger tilsyneladende planerne om Lynetteholm på, 

at den hektiske byggeaktivitet gennem de seneste 10-15 år skal fortsætte i 

København og på Frederiksberg i mange årtier for at skaffe "overskudsjord" 

til Lynetteholm.  

 

Eftersom BY & Havn forventer, at leverancer af jord fra Frederiksberg 

Kommune og Københavns Kommune skal være den primære kilde til 

etablering af Lynetteholm har vi følgende spørgsmål til Frederiksberg 

kommune: 

 



 

Hvor mange tons jord er leveret fra Frederiksberg kommune til By & Havn år for år 

siden 2012. Hvor stor del af den jord er kommet direkte fra byggepladser og via 

karteringsanlæg.  

 

Hvilke typer byggepladser har bidraget med hvor store procentvise dele af de 

pågældende leveringer. F.eks. metroanlæg, parkeringskældre m.m. 

 

By & Havn forventer, at der samlet fra Kbh. og Frederiksberg leveres tilsvarende 

mængder, som siden 2012, årligt fremover i årtier indtil Lynetteholm er etableret.  

Forventer Frederiksberg Kommune det samme - og i bekræftende fald på hvilket 

grundlag. Hvilke projekter/type projekter i Frederiksberg Kommune forventes 

fremover at bidrage med jord til By & havn og i hvilke procentdele og mængder? 

 

Hvordan har fordelingen været mellem ren og forurenet jord været og har man nogen 

ide om hvordan fordelingen vil være fremover? 

 

Hvorledes afgøres det om jord leveres til By & Havn eller andre aftagere? 

Er det alene bygherren, der bestemmer eller har Frederiksberg Kommune nogen 

bestemmelsesret? 

 

Hvorledes fastsættes prisen på den jord, som bygherrer betaler By & Havn eller andre 

aftagere for at modtage. Hvad er den aktuelle pris pr. ton og hvordan har den udviklet 

sig gennem årene? 

 

Har Frederiksberg Kommune en forpligtelse - i en eller anden form - til at levere jord 

fra byggeaktiviteter til By & Havn til etablering af Lynetteholm?” 

 

Og her ses svaret fra Frederiksberg kommune: 

 
 



 
 



 
 

Det kan jo virke paradoksalt, at det er NGO’er, som forsøger at kaste lys over så 

central en problemstilling som forventede jordmængder til brug for opfyldning af jord i 

hullet i Øresund som forudsætning for hele Lynetteholm konstruktionen - og ikke By & 

Havn via bestilling af høringsmateriale hos de valgte rådgivningspartnere. 
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Kjeld A. Larsen 

Næstformand for Rådet for bæredygtig trafik 


