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Trafikudvalget har i brev af 28. oktober 2005 stillet mig falgende spargs-
mal 89 (Alm. del), som jeg hermed skal besvare.

Svaret vedlagygesi 5 eksemplarer.
Spargsmal 89:

"Ministeren bedes kommentere henvendel sen af 27/10-05 fra Roskilde
kommune m.fl. vedrgrende 5. spor mellem Hgje Taastrup og Hvidovre, jf.
TRU alm. del-bilag 49."

Svar:

Jeg er enig med borgmestrene langs Nordvestbanen i, at en beslutning om
fastlasggel se af en strategi for den fremtidige udbygning af banekapaciteten
mellem Kgbenhavn og Ringsted vil indebaare et vigtigt politisk valg mel-
lem forskellige lgsninger.

Borgmestrene peger p3, at en udbygning af eksisterende bane vil vaae til
fordel for pendlerne, mens en ny bane via Kgge primaat tilgodeser gods-
og fjerntrafik.

Det er ikke korrekt. Nar de fleste gods- og fjerntog vil benytte den nye ba-
ne, frigares kapacitet til flere regionaltog pa den eksisterende bane K gben-
havn-Raoskilde. Nybygningsl gsningen muligger dermed nogenlunde samme
antal regionaltog mellem Kabenhavn og Roskilde - og dermed Nordvest-
siadland - som en 5. spord gsning.

Borgmestrene anfarer ogsd, at Udbygnings- eller 5. sporsl@sningen vil gav-
ne flest pendlere pa hele Sjadland, mens Nybygningsl gsningen alene vil
tilgodese gods- og international fjerntrafik.

Det er heller ikke rigtigt. Nybygningsl gsningen vil i modsagning til en ud-
bygnings- eller 5. sporslgsning give vassentligt forbedrede togforbindel ser
mellemK gge omradet og K gbenhavn med rej setidsreduktioner pa 10-15
minutter. For Nordvestbanen vil der veare samme betjeningsmuligheder i
aletrelgsninger. AtNybygningslgsningen er til gavn for pendlerne frem-
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gar af de prognoser, som er gennemfart af Trafikstyrelsen i forbindelse
med de sidste to rs analyser af baneudbygningen K gbenhavn — Ringsted,
og som er afrapporteret i Trafikstyrel sens rapport " Strategianalyse K gben-
havn-Ringsted — sammenlignende analyser af |@sninger for udvidel se af
banekapaciteten”. Prognoserne forudsiger, at en ny bane - med de i analy-
sen forudsatte kareplanseksempler — vil resulterei 11.700 ekstra togrej ser
pr. hverdag, Udbygningsl @sningen tilsvarende i 8.700 ekstratogrejser og 5.
sporet i 4.000 ekstra togrejser.

Borgmestrene er overbeviste om , at udbygning af den nuvaarende bane vil
vage den samfundsmaessigt mest fordel agtige | gsning.

Jeg kan hertil oplyse, at der i forbindel se med strategianalysen er gennem-
fart en vurdering af den samfundsgkonomiske vaadi af de 4 forskellige

| @sningsalternativer. Hovedtallene er gengivet i tabel 1. Tabellen viser den
interne rentabilitet af de fire undersegte modeller i niveau 1, samt i niveau
2, som inkluderer omkostninger til en rakke tillagg til forbedring af 1gsnin-
gernesindpasning i omgivelserne. Jo hgjere intern rente des mere fordel ag-
tigt er projektet for samfundet. | henhold til Finansministeriets regler skal
et projekt have en intern rente pa mindst 6,0 pct., fer det kan betegnes som
samfundsgkonomisk fordelagtigt.

Tabe 1. Samfundsgkonomisk rentabilitet af fire lgsningsmodeller for Kg-
benhavn — Ringsted

Intern rente pct. Intern rente pct.
Niveau 1 Niveau 2 (med tillaay)
Nybygning 5,0/55" 4,4/48"
Udbygning 21 1,9
5. spor 3,5 2,9
S-tog til Roskilde 10,92 10,42

1) angiver resultatet med/uden gennemfarelse af KR projektet. For de avrige projekter er der
ingen forskel. 2) opgjort pa det for I@sningen mest optimale gennemferel sestidspunkt.

Som det fremgér, har nybygningsl @sningen med en tydelig margin en bedre
rentabilitet end et 5. spor og endnu bedre rentabilitet i forhold til en udbyg-
ningsl gsning.

Borgmestrene dér fast, at Udbygningen af den eksisterende bane passer
bedst til det 5adlandske arbejds- og boligmarked og fremhaaver i tilknyt-
ning hertil vigtigheden af at betjene Hgje Tastrup og evt. Glostrup station.

Jeg er ikke enig i denne opfattelse. | tabel 2 er vist bestemmel sesstationen
for de 4,2 mio. togrejsende, som i dag benytter Nordvestbanen. Som det
fremgar, skal de fleste passagerer til de centrale Citystationer, mens kun en
mindre andel skal til Hgje Tastrup. Det haanger sammen med, at toget kon-
kurrencemaesssigt star staakere mht. rejser til det centrale K gbenhavn end til
det ydre K gbenhavnsomrade.
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Tabel 2: Geogr afisk fordeling af de togr j sende pa Nor dvestbanen

Mio. rejser arligt Andel pet.
Internt pa Nordvestbanen 1,0 23
Til/fraRoskilde 1,0 24
Til/fraHgje Tastrup 0,3 7
Til/fraVaby 0,2 5
Til/fraKgbenhavn H — @sterport 1,7 41
Total for Nordvestbanen 4,2 100

Der vil i Nybygnings-, 5.spors- og Udbygningsl @sningerne vaare de samme
muligheder for at betjene Hgje Tastrup og evt. Glostrup med Nordvestba-
netog.

Endelig tror borgmestrene ikke pa, at nybygningslasningen vil kunne an-
leegges for 6,5 mia. kr., og de finder det ikke realistisk, at banen kan an-
laegges uden yderligere miljgforanstaltninger pa mellem 1,2 og 3,5 mia. kr.

Jeg kan framit svar pa spargsmal 75 gentage, at det har vearet et vigtigt
mal i strategianalysen at afsgge muligheder for besparelser i forhold til tid-
ligere fremlagte |@sningsforslag. Dette er gennemfert ved at bearbejde alle
| @sningsmodeller pa flere ambitionsniveauer, hvor ”Niveau 1" betegner en
l@sning som er i overensstemmel se med alle gaddende love og regler, " Ni-
veau 2" indeholder supplerende foranstaltninger, som forventes at imade-
kommemulige indvendinger fra borgere og myndigheder, mens” Niveau
3" —som svarer til ambitionsniveauet i de pr 1998 udferte analyser - rum-
mer et meget hgjt ambitionsniveau for jernbanens placering i forhold til
omgivelserne. Ved denne niveaudeling er skabt dbenhed om de gkonomi-
ske konsekvenser ved gennemfarel se af diverse tillagysgnsker.

For nybygningsl @sningen er investeringsbehovet i niveau 1 opgjort til 6,5
mia. kr.(baseret pa den sakaldte middelvaardi), hvilket er en besparelse pa
3,6 mia. kr. i forhold til den opregnede lgsning fra 1998 der svarer til ni-
veau 3. Besparelsen er vaesentligst fundet ved reduktion af anlasgskonstruk-
tioner sdsom broer og tunneler.

| niveau 2 er der udarbejdet en raskke forskellige tillaeg til niveau 1 lgsnin-
gen, som forventes at kunne imadekomme de fleste eksterne gnsker om
forbedret indpasning i omgivel serne fra borgere og |okale myndigheder

mv. De forskellige tillasg summer tilsammen op til 1,2 mia. kr. Det ma bero
pa en politisk vurdering hvor mange af disse tillaag som man agnsker at ud-
|@se, og man er ikke bundet til nogen, endsige dem alle. Man er endnu min-
dre bundet til at ga videre og vedge ambitionsniveau 3.

Det fremstilles endelig i henvendel sen som et saarskilt problem, at ekstra-
kapaciteten i Nybygningsl gsningen ikke vil kunne anvendes uden at der
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anvendes yderligere 1-3 mia. kr. til ombygning af K @gbenhavns Hovedba-
negard.

Det forekommer mig, at tingene hermed vendes lidt pa hovedet.

Den relativt hgje rentabilitet og de passagertal, som vil kunne opnasi Ny-
bygningsl gsningen er aene beregnet med udgangspunkt i et trafikomfang,
som respekterer den gad dende kapacitetsrestriktion pa Hovedbanegarden,
nemlig en udvidel se af passagertogstrafikken med 5 tog i timen pr. retning.

Det kan ikke anses for et problem, at der herudover er en betydelig ekstra-
kapacitet. Denne ekstra kapacitet giver sig pakort sigt udtryk i at regulari-
teten ved Nybygningsl @sningen er tydeligt bedre end ved nogen anden | gs-

ning, og den rummer derudover palang sigt en reservetil yderligere udvi-
delser af trafikbetjeningen.

Med venlig hilsen

Flemming Hansen



