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Trafikudvalget har i brev af 30. marts 2006 stillet mig folgende spergsmal 339
(TRU alm. del), som jeg hermed skal besvare.

. Svaret vedlaegges i 5 eksemplarer.
Spergsmal nr. 339:

"Vil ministeren kommentere henvendelsen fra Solrad kommune m.fl. vedr.
jernbanekapacitet mellem Kgbenhavn og Ringsted, jf. alm. del — bilag 330?"

Svar:

Jeg ser henvendelsen fra kommuner og sammenlagningsudvalg i Greve, Ny
Holbzk, Hgje Taastrup, Ishgj, Ny Lejre, Ringsted, Ny Roskilde, Solred og
Vallensbaek kommuner som et partsindleeg i debatten frem mod den politiske
stillingtagen til en strategi for udbygning af banekapaciteten Kobenhavn —
Ringsted, som skal afklares inden 1. juli

Valget star mellem 5. sporet Kebenhavn — Hgje Taastrup eller en ny bane
mellem Kgbenhavn og Ringsted. Selv om jeg har mine ideer om hvad der er den
bedste lgsning, s kan jeg godt se argumenter for og imod dem begge.

Jeg mener at fordelene ved et 5. spor primart kan sammenfattes i at det er en
losning, som muligger en vis kapacitetsudvidelse for en udgift, der pé kort sigt
er lavere end investeringen i en helt ny bane.

I henvendelsen opridses indledningsvis en rakke malsztninger som jeg i stort
omfang kan tilslutte mig.

Det er klart at der skal skabes en sammenhangende og bedre infrastruktur til
og i Hovedstadsomrédet, som er til gavn for borgerne og som skal vaere
fremtidssikret til at imgdekomme behovene efter en fast forbindelse over
Femerbelt.

Serviceniveauet for pendlerne skal selvsagt ogsa veere hgjt, men det ber da

gelde alle relationer og ikke som anfert kun til og fra pendlermal i "city samt
Kgbenhavn vest og nord”.

E:\ConvertIT\Release\dir\temp\271495.DOC



e
—
o

4
L 4

At investeringen skal understatte udviklingspotentialerne ved evt. forleengelse Side 2/5
af Roskilde-fingeren mod Holbak og Ringsted kan jeg for sé vidt heller ikke

vere uenig i. Som minister foler jeg dog et ansvar for at se udbygningen i et

samlet perspektiv og ikke kun tenke pa udvalgte geografiske omrader.

Jeg ved ikke helt hvordan man skal bruge malet om at lgsningen skal give starst
mulig effekt af tidligere investeringer i infrastrukturen. Det afggrende mé vere
at man til enhver tid anvender investeringerne pa en méde, som giver starst
mulig fremadrettet effekt uanset tidligere investeringer.

Jeg er fuldsteendig enig i at investeringen skal give mest miljo og service for
pengene. Jeg synes da ogsi at “livskvaliteten for beboerne langs den
eksisterende jernbane skal forbedres vaesentligt”, men mé i gvrigt lade sidanne
tiltag indga i den almindelige prioritering af nedvendige tiltag pa
trafikomradet.

Men hvordan disse mél s skal anvendes til speciel stgtte for en 5. sporslgsning
kan undre, da ogsa nybygningslgsningen skaber sammenhzngende
infrastruktur, eger serviceniveauet for pendlerne, understatter regional
udvikling, giver miljo for pengene og oger livskvaliteten for beboerne langs den
bestdende bane ved at lede storstedelen af godstrafikken - og dermed
stgjbelastningen - bort fra den eksisterende bane.

Lad mig herefter kommentere de enkelte pistande i henvendelsen.
e “Nybygningslgsningen savner visioner og sammenhang”

Nybygningslgsningen giver mulighed for en alternativ indfering til Kebenhavn,
sé al togtrafik ikke bliver afthangig af en enkelt streekning. Den giver mulighed
for en markant bedre betjening af Kage-Stevnsomradet, og ikke mindst for
Haslevomradet, der vil fi en direkte forbindelse til Kebenhavn. Den abner ogsa
for en ny baneforbindelse mellem Kage regionen og vestligere beliggende
omrader.

Nybygningslgsningen giver mere kapacitet til flere persontog pa den bestidende
bane Kgbenhavn — Roskilde — Ringsted, da denne aflastes for godstrafik, og
giver derved mulighed for udviklingen af Roskilde fingeren mod savel Holbaek
som Ringsted.

Jeg mener ikke der er tale om ungdvendige anlaeg ved 5. sporslgsningen.

Prisen pa denne kan godt nedbringes ved at udelade nogle af de forslag, der er
medregnet i Trafikstyrelsens rapport, men ikke uden at det gar ud over den
trafikale nytte. Man kan ngjes med at lade en del af indgéende trafik kere i et
spor uden om Valby, men sa kan Ny Ellebjerg station ikke betjenes af udgédende
trafik og derved ogsé spares bort. Besparelsen pa anleegsbudgettet er i gvrigt
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beskeden (ca. 5-10 pct.). Et forhold som Trafikstyrelsen har undersagt her i Side 3/5
foréret, og det betyder meget lidt for ssmfundsgkonomien.

Forbedringer af jernbanekapaciteten mellem Roskilde og Ringsted er
undersggt i forbindelse med udbygningslesningen. Jeg har ogsé i forbindelse
med mit svar pa Trafikudvalgets spargsmaél 156 redegjort for at udbygning med
kun et spor mellem Roskilde og Ringsted vil veere uforholdsmaessigt kostbar.

e “Nybygningslesningen tilgodeser ikke flertallet af rejsende”

Som allerede naevnt vil en nybygningslesning aflaste den eksisterende bane for
hovedparten af godstrafikken og en stor del af landsdelstrafikken. Dette vil give
plads pé den eksisterende jernbane til gavn for den lokale pendler trafik
mellem Kgbenhavn og Roskilde og oget trafik i forbindelse med en eventuel
udbygning af Nordvestbanen.

Vedrerende hvilke stationer pendlerne bruger, skal langt de fleste pendlere til
stationer i centrum af Kgbenhavn— eksempelvis skal mere end 40 pct. af de
rejsende pé Nordvestbanen til de centrale stationer i Kebenhavn, hvorimod
kun 7 pct. rejser til og fra Hgje Taastrup. Det haeenger sammen med, at toget
konkurrencemaessigt star steerkere med hensyn til rejser til det centrale
Kabenhavn end til det ydre Kebenhavnsomréde.

Nybygningslasningen vil stadig give mulighed for direkte rejser fra Roskilde og
Hgje Taastrup til Syd- og Vestdanmark.

Og endelig opnas med nybygningen en direkte, hurtig forbindelse til det nye
trafikknudepunkt, Ny Ellebjerg, som gor det muligt med ét skifte at na storre
dele af Kgbenhavn.

e "Den rette kapacitet — i stedet for en overkapacitet”

Det er ikke korrekt, at nybygningslasningen forudsaetter en udbygning af
Hovedbanegarden i Kabenhavn for at kunne fa nytte af denne lgsnings starre
kapacitet.

Der regnes i strategianalysen med 16 henholdsvis 17 persontog pr time og
retning for 5. sporet og en ny bane. De 17 persontog svarer til hvad der er
muligt med den nuvaerende kapacitet af Hovedbanegarden.

Forskellen er, at den store restkapacitet i nybygningslesningen giver en
betydelig forbedring af rettidigheden, hvad der ikke er nogen mulighed fori 5.
sporet.

Hvis man matte gnske at udvide betjeningen til mere end 17 tog pr time som
analysen baserer sig p4, vil det enten kreaeve en udvidelse af Hovedbanegérden,
etablering af en ny hovedbanegard i Orestaden eller at et antal tog ma ledes
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uden om Hovedbanegarden. I Strategianalysen er der refereret en mulig Side 4/5
udbygning af Hovedbanegérden, hvor omkostningerne skennes til at vaere 500

mio. kr. Sa det er heller ikke korrekt, at det skulle koste 1-3 milliarder kroner at

udvide kapaciteten pa Hovedbanegarden.

e “Fordrejede samfundsgkonomiske beregninger”

Som tidligere naevnt er der besparelsesmuligheder for 5. sporslgsningen i
forbindelse med at undlade udkersel fra Hovedbanegarden syd om Valby, men
dette reducerer ogsa den trafikale nytte af lasningen.

Hvis man sparer et vendeanleaeg i Roskilde vil besparelsen blive brugt til
etablering af vendeanlaeg laengere ude pd Nordvestbanen samt pé ekstra
driftsudgifter til at kore togene derud, eller alternativt til driftsudgifter til at
kare halvtomme tog til Holbak. Det sidste forudsaetter ogsa der sker en
udbygning af Nordvestbanen. Disse forhold er ogsé behandlet i forbindelse
med spergsmal 154 i 2005.

Det er ikke korrekt, at 5. sporslgsningen vil gare det muligt at kare 200 km/t i
gennem Roskilde. Det har aldrig varet en del af denne lgsning og kan derfor
heller ikke udelades.

De forskellige lasninger er prissat pa det sdkaldte niveau 1, som opfylder alle
gaeldende love og regler. For 5. spor og nybygning er rammebetingelserne de
samme; dog er der praksis for at der tillades storre stgjudbredelse fra et 5. spor,
idet der er tale om udbygning af en bestdende bane, end fra en nybygning. Til
gengeld pavirkes flere naturomrader af en nybygning, men lgsningerne er sa
sammenlignelige som muligt.

Som mulige tilvalg, for at tage aget hensyn til omgivelserne, er angivet et
niveau 2, der indeholder supplerende foranstaltninger. Her er tale om mulige
overdakninger, mere stgjbeskyttelse osv. Veelges alle tiltag til, vil
anlaegsomkostningerne for bade nybygningen og 5. spor gges med ca. 20 pct.
For nybygningen er endvidere angivet et niveau 3 ambitionsniveau, hvor banen
pa en stor del af streekningen endvidere er lagt i tunnel under motorvejen. Der
kunne tilsvarende argumenteres for en nedgravning af et 5. spor gennem teet
bebyggede omréder, men det har Trafikstyrelsen ikke anset for realistisk.

Byradene fremforer ogsa, at de finder det urealistisk at basere de
samfundsgkonomiske beregninger pa niveau 1 lgsningen, fordi der vil komme
indvendinger mod lgsningen.

Nu er det neeppe at forvente, at man kan etablere nogen lgsninger som der ikke
ville komme indvendinger mod, men der er naturligvis tale om et forskelligt
omfang.
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Hvis man valger at gennemfore alle elementer i niveau 2 for nybygnings- Side 5/5
lgsningen vil det medfere yderligere udgifter pa 1,2 milliarder kr. og for 5.

sporlgsningen 0,6 milliarder kroner. Det vil medfare, at den interne rente i de
samfundsgkonomiske beregninger vil falde med op til 0,6 procentpoint, hvilket

gelder begge lasninger. I beregningen er medtaget konsekvensen af ggede
anlaegsomkostninger, men ikke i fuldt omfang gvrige indtegter og udgifter.

Antydningen om fordrejede samfundsgkonomiske beregninger kan jeg saledes
afvise i et og alt.

Med venlig hilsen

Flemming Hansen



