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Folketingets Trafikudvalg
Chrigtiansborg
1240 Kgbenhavn K

Trafikudvalget
TRU alm. del - Svar pa Spgrgsmal 247
Offentligt

Frederiksholms Kanal 27« 1220 Kgbenhavn K & Teleton 33 92 23 55

Dato . 23. februar 2006
Junr. : 004-000381

Trafikudvalget har i brev af 18. januar 2006 stillet mig felgende spergsmdl
247 (Alm. del), som jeg hermed skal besvare.

Svaret vedlagygesi 5 eksemplarer.
Spergsmal 247:

"Ministeren bedes m.h.t. Strategianayse K gbenhavn-Ringsted:

-Tilsende udvalget Trafikstyrelsens vurdering af DSB’s kommentarer vedr.
behovet for godstrafikken og kapacitet hertil.

-Tilsende udvalget et kort over den forkortede rejsetid for de enkelte scena
rier.

-Oplyse, idet analysen er baseret pa"mere trafik" og "samme trafik", om
K@R indtaankt som en forudsagning for analysen.

-Oplyse, hvad betydningen af udsedtelse af K@R, jf. FL2006, er for defire
| @sningsfordag.

-Oplyse, hvorfor der anvendes forskellige korrektionsfaktorer ved sandsyn-
lig anlaegspris.

-Oplyse, hvad/hvilke erfaringer indsvingsperioden, der er anvendt i den
samfundsgkonomiske analyse baserer sig pa."

Svar:

Jeg hadter mig i forhold til besvarelsen af spargsmal 247 — 251 ved at hvert
enkelt spergsmal daekker over flere af hinanden uafhaengige underspargs-
mal. Af hensyn til overskueligheden vil jeg besvare dem et af gangen:
Delspargsmal 1:

"- Tilsende udvalget Trafikstyrelsens vurdering af DSB’ s kommentarer
vedr. behovet for godstrafikken og kapacitet hertil.”

Svar:
DSB peger i sine kommentarer pa mulighedernei at udvide passagertrafik-

ken, og sa udbygge kapaciteten til godstrafikken den dag, den nuvaarende
kapacitet til godstog skulle vise sig at blive mangelfuld. Det sker pa bag-
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grund af, at godstrafikken i dag kun udnytter mindre end halvdelen af
godskanalerne i dagtimerne. DSB mener, at det er forkert at udvide den
af satte kapacitet til godstrafik med 50 pct. i analyserne i 2015

Hertil oplyser Trafikstyrelsen, at Strategianalysen er en langsigtet sammen-
lignende analyse, hvor det forudsatte fremtidige behov for kapacitet til
godstog har taget udgangspunkt i det bedst mulige foreliggende grundlag.
Det bestdr delsi de opdaterede Femerbadt prognoser fra 2002, som beskri-
ver den forventede trafikudvikling mellem Tyskland og Sverige/Danmark,
og dels forventninger fra Railion til trafikken internt i Danmark og mellem
Danmark og Sverige. Dette har ledt frem til Trafikstyrel sens vurdering &f,
at en imgdekommel se af godstrafikkens kapacitetsbehov i 2015 vil kraave 3
kanaler udenfor myldretiderne og 2 kanaler i myldretiderne.

Hvis godstrafikken kun bliver tildelt lige ngjagtig det antal kanaler, som
den har brug for, er der ikke mulighed for at der kan indsadtes supplerende
godstog, eller at der kan blive plads il forsinkede godstog. Det er derfor
nadvendigt at give godstogene en vis buffer i form af ekstra kanaler.

Det skal ogsd bemagkes, at de ekstra kander til godstog, som ikke métte
blive udnyttet, samtidig er til fordel for regulariteten i persontogstrafikken,
der jo ogsa far glaade af den indbyggede reserve i den planlagte udnyttelse
af banekapaciteten.

Jeg vil til Trafikstyrelsens vurdering godt tilfgje — som jeg har gjort en
gang fer - at man i forhold til DSB’ s vurderinger af godstrafikken ikke ma
glemme, at DSB er ude af markedet for godstransport, og at DSB som per-
sontogsoperater er i direkte konkurrence med godstrafikken om den be-
gramnsede banekapacitet.

Delspargsmal 2

"-Tilsende udvalget et kort over den forkortede rejsetid for de enkelte sce-
narier.”

Svar:

Pavedlagte kort er vist den gennemsnitlige rejsetidsreduktion mellem de
enkelte kommuner og K gbenhavns Hovedbanegard i hver af de fire under-
segte banel gsninger.

Rejsetiderne er udregnet pa basis af de kareplaner, som ligger til grund for
strategianalysen, inklusive effekten af reducerede ventetider som falge af
flere togafgange. Figurerne viser kun effekterne af de investeringer som
direkte er indeholdt i hhv. Nybygnings-, Udbygnings, 5. spors- og S
togslgsningen. Ved kombination med andre tiltag, f. eks. opgradering af
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hastighederne pa evrige strakninger, dobbeltspor pa Nordvestbanen eller
hurtigere tog, kan der opnas sterre forbedringer.

Det skal understreges, at der er tale om gennemsnitlige rejsetidsforbedrin-
ger, hvilket daekker over sdvel nye togforbindelser med endnu hurtigere
rejsetider som togforbindel ser med uforandret rejsetid. Der er desuden ta-
get hensyn til hvordan befolkningen bor i forhold til stationerne indenfor de
enkelte kommuner. Det er forudsat, at tilsluttende busser til og fra kommu-
ner udenfor banenettettilpasses de nye togtider.

Delspargsmal 3
"- Oplyse, idet analysen er baseret pa” mere trafik” og ”samme trafik” om
KR er indtaankt som en forudsagning for analysen.”

Svar:

Den nuvaaende infrastruktur suppleret med de mindre kapacitetsforbedrin-
ger vest for Kgbenhavn - KAR-projektet — udger basisalternativet for ste-
tegianalysen. Effekterne af de fire undersggte |@sningsmodeller — bade i
scenarierne "mere trafik” og ”samme trafik” sammenlignes sdledes med
den trafikbetjening, som er mulig efter realisering af KGR projektet. Inve-
steringerne i KR projektet er desuden en forudsagning for de fremlagte
anlagysoverslag for de fire lgsninger jf. nedenfor.

Delspargsmal 4

”- Oplyse, hvad betydningen af udsadtelse af KGR, jf. FL2006, er for de
fire lgsningsfordag.”

Svar:

K@R-projektet omfatter en raskke investeringer langs den bestdende bane

mellem @sterport og Ringsted indenfor en ramme af 0,8 mia. kr. Dissein-
vesteringer er en forudsagning for realisering af deni strategianaysen be-

skrevne 5. spor- og udbygnings gsning. Uden K@R projektet ma de angiv-
ne anlagysoverslag derfor tilsvarende forhgjes med 0,8 mia. kr.

K@R-projektet er ikke en forudsagning for S-tog til Roskildei sig selv,
men vil alligevel vaae ngdvendig for i den situation at sikre en tilstraskke-
lig banekapacitet efter en fast forbindel se over Femerbadt.

Derimod indgar alle elementerne i KR projektet ikke som en ngdvendig
forudssgtning for en ny bane Kgbenhavn — Ringsted via Kgge. Trafikstyrel-
sen skgnner, at det uden K@R projektet bliver nadvendigt at forhgje an-
laegsoverd aget for en ny bane med ca. 0,2 mia. kr.
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Delspargsmal 5

”- Oplyse, hvorfor der anvendes forskellige korrektionsfaktorer ved sand-
synlig anlaegspris’

Svar:

Korrektionsfaktorerne for de fire lasningsmodeller er ikke ens, fordi usik-
kerhederne, som pavirker anlasgsprisen, er forskellige.

Ved opstilling af et anlasgsoverslag, beregnes farst en sdkaldt fysikpris pa
det foreliggende tekniske grundlag (tegninger, maangdeopgarel ser 0sv.).
Dernaest vurderer en bredt sammensat gruppe af teknikere, hvilke usikker-
heder som i det aktuelle grundlag har betydning for prisdannel sen. Projek-
ter, som ikke er sa langt fremme i projekteringen, eller som skal udfares
under vanskelige forhold, har normalt hgjere korrektionsfaktorer, fordi der
her kan vagre flere uforudsete problemer.

Den generelle faktor for S-togsl@sningen er forholdsvis lav, fordi projektet
tidligere har vagret i offentlig haring, og projekteringen er ganske langt
fremme. For nybygningen er det primaat de gunstige udferel sesforhold,
muligheden for en entreprengrmaessig optimal udferel se samt faare omgi-
velser at tage hensyn til, der bidrager til en lav korrektionsfaktor. For ud-
bygningsgsningen og 5. spor, skal udferelse af projekterne ske langs en
jernbanei drift og i vid udstragkning gennem tea bebyggede omrader. Dette
giver vanskelige udfarel sesforhold og bidrager til en hgjere usikkerhed.

Trafikstyrelsen har sammenlignet de beregnede anlagysoversiag for de 4
| asningsmodeller med 200 gennemfearte europad ske projekter og har fundet
en god overensstemmel se med disse.

Delspargsmal 6

"-Oplyse, hvad/hvilke erfaringer indsvingsperioden, der er anvendt i den
samfundsgkonomiske analyse baserer sig pa.”

Svar:

Der er i den samfundsgkonomiske analyse regnet med en indsvingsperiode
pa4 ar, dvs. at de forventede stigninger i persontrafikken som falge af den
forbedrede togtrafik realiseres henover en 4-arig periode.

Erfaringer vedregrende indsvingsperioden stammer fratidligere jernbane-
projekter, som spaander fra store projekter sasom de faste forbindel ser over
Storebadt og @resund til en ragkke mindre projekter sdsom negrbaner, S-
baneudvidelser m.m.
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For mindre projekter synesindsvingsperioden typisk at vaae klinget ud i
|gbet af 1-3 &r, medens den for de helt store projekter kan vare 5-10 ar eller
mere. Det kan i praksis vaare vanskeligt at skelne mellem indsvingsperiode
og den almindelige samfundsudvikling, ndr man efterfglgende ser pa den
faktiske trafikudvikling. Alt peger dog i retning af, at effekten af bade Sto-
rebadts- og @resundsbroen efter henholdsvis 8%2 og 5% endnu ikke har ind-
fundet sig fuldt ud.

Kgbenhavn-Ringsted projekterne er betydelige, men rummer dog mindre
omfattende strukturelle aandringer end de store broprojekter. Pa den bag-
grund er indsvingsperioden skennet til 4 ar.

Med venlig hilsen

Lene Espersen



