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Opfoelgning pa TRU seminar mandag den 7. januar 2008
Trafikudvalget stillede mandag den 7. januar 2008 pa seminar om aktuelle sa-
ger pa transportomrédet folgende 12 spergsmaél, som jeg hermed skal besvare.
Spergsmaélene er besvaret i den raekkefolge, de blev stillet i lobet af seminaret.
Vedr. oplagget om EU

Sporgsmal 1:

Hvad er status pd Eurovignetdirektivets betydning for Storebzlt mv.?

Svar:

Den 10. juni 2008 traeder et nyt EU-direktiv i kraft til aflgsning af det eksiste-
rende Eurovignetdirektiv om vejafgifter for lastbiler. Det nye direktiv leegger
som hovedregel et loft pa 13 pct. pa rabatter pé vejafgifter for lastbiler. Det nu-
geldende direktiv har ikke en tilsvarende entydig bestemmelse.

P4 Storebaltsforbindelsen ydes der i dag en generel rabat pé 5 pct. ved anven-
delse af BroBizz. Lastbilkunderne pa Storebeelt har herudover mulighed for at
fa yderligere op til 10 pct. meengderabat. I alt kan lastbilkunderne pa Store-

beltsforbindelsen f& en samlet rabat pa op til 14,5 pct.

Transportministeriet har droftet sagen med Sund og Bzlt Holding A/S med
henblik p4, at direktivet overholdes.

Vedr. oplagget om Banedanmarks genopretning af jernbanenettet
Spergsmal 2:
Der gnskes en redeggrelse vedr. den passagermassige effekt af den forleengede

rejsetid mellem Fredericia og Arhus i perioden 1. april 2008 til 1. juni 2008
som folge af sporombygning af dele af streekningen.
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Svar: Side 2/9

Det skal preaciseres, at sporombygningsperioden forventes at vare primo april
til ultimo juni 2008 og ikke som angivet i praesentationen for Trafikudvalget til
den 1. juni 2008. Ministeriet skal beklage den ukorrekte tidsangivelse.

Transportministeriet har spurgt sdvel DSB som Arriva om den forventede ef-
fekt pa passagertallet af den lzengere rejsetid mellem Fredericia og Arhus pé ca.
50 minutter i perioden 1. april 2008 til 1. juli 2008.

DSB har oplyst, at det er vanskeligt at estimere den passagermaessige effekt
som folge af sporombygninger. Med det forbehold forventer DSB et fald i antal-
let af rejser pé i storrelsesordenen 8 pct. i den konkrete periode — svarende til
ca. 150.000 - 200.000 rejser.

Arriva har oplyst, at der ikke tidligere har veeret gennemfort en s omfattende
sporombygning over en si lang periode pa de strekninger, som Arriva betjener.
Arriva har derfor ikke erfaringer fra tidligere, der kan anvendes som grundlag
for en vurdering af effekten. Med det forbehold oplyser Arriva, at det er Arrivas
skon, at der i selve ombygningsperioden vil vere et frafald pa ca. 20-25 pct. —
svarende til i storrelsesordenen 27.000 til 36.000 rejser over perioden.

Ministeriet kan oplyse, at erfaringerne fra sporombygningen af Kage Bugt ba-
nen i 2007 viser, at passagertallet var tilbage pa det normale cirka en méned ef-
ter sporombygningen var afsluttet. Det er i sagens natur svert at forudsige, om
dette ogsé vil veere tilfzldet i forbindelse med sporombygningen af dele af
strekningen Fredericia — Arhus.

Vedr. oplaegget om Infrastrukturkommissionen

Spergsmal 3:

Hvad skyldes faldet i div. partikler, jf. figur i opleeggets planche nr. 12?

Svar:

Begraensningen af luftforureningen er primert sket som folge af:

1. EU-reguleringen

Reduktionen er bl.a. sket via det sdkaldte EURO-normsystem, som blev
indfert i 1990, og fastsaetter maksimumvardier for udstedningens ind-
hold af skadelige stoffer. CO.-emissioner er ikke omfattet af EURO-
normerne. Normerne forte fx til, at nye benzinbiler i Danmark blev
monteret med katalysatorer fra 1990. Dette var et stort forureningsbe-

graensende fremskridt, der efterhénden er tet pé at vaere slaet fuldt
igennem, idet nu kun ca. 10 pct. af bilparken er fra for indferelsen af
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katalysatorer og ikke kerer lige s& meget som nye biler. Udfordringen Side 3/9
fremover bestar i at reducere luftforureningen yderligere, herunder
isaer NOx- og partikelforurening fra dieselbiler.

2. Den teknologiske udvikling

Den teknologiske udvikling har gjort, at bilindustrien har flere mulige
lgsningsforslag til, hvordan luftforureningen kan begranses. Pa nuvae-
rende tidspunkt er det mest sandsynligt, at reduktionen af personbilers
partikelemission sker ved anvendelse af partikelfilter. Fordelen ved
partikelfiltre er, at de renser udstedningsgassen for partikler szerdeles
effektivt. Partikelfiltre har imidlertid den ulempe, at de regelmaessigt
skal vedligeholdes, og at teknologien teoretisk medferer et marginalt
storre breendstofforbrug og dermed et lidt starre CO,-udslip.

Der arbejdes stadig pa at begraense forureningen yderligere. En stadig
skaerpelse af kravene til keoretgjers emissioner gennem EU-normer er
det primare middel hertil.

Spergsmal 4:

Der blev efterspurgt opdaterede tal vedr. arsdegnstrafikken. Hvorfor bruges tal
fra 2005?

Svar:
Om opdatering af tallene har Vejdirektoratet oplyst felgende:

“Det rutenummererede vejnet bestod til og med 2006 af statsvejene, langt de
fleste amtsveje samt en reekke kommuneveje. Opdatering af trafikoplysninger
for dette vejnet var en proces, der involverede alle amter samt et par kommu-
ner. Processen indeholdt forst en kvalitetssikring af det foregaende ars trafik-
teellinger, herefter en opdatering af trafikregistrene i VIS (nu vejman.dk), hvor
alle amter skulle opdatere data for egne veje, hvorefter Vejdirektoratet kunne
g4 i gang med at overfare oplysningerne til netpublikationen "Trafikken pa det
rutenummererede vejnet”. Denne proces var i 2006 optimeret mest muligt med
det resultat, at en udgivelse af trafiktallene for 2005 kunne foretages i august
maned 2006.

I forbindelse med kommunalreformen overgik den sterste del af det rutenum-
mererede vejnet fra amterne til kommunerne. Hermed blev det vaesentligt mere
kompliceret at producere en publikation som "Trafikken pé det rutenummere-
rede vejnet”. Publikationen med data fra 2006 er netop blevet feerdig, siledes
at den kan laegges pa nettet inden for de neermeste dage.

En eventuel kommende publikation med data fra 2007 vil blive endnu vanske-
ligere at producere, da kommunerne ikke i samme udstrakning som amterne



7

teeller trafikken pa de nedklassificerede veje. Det er dog Vejdirektoratets inten- Side 4/9
tion at forsgge fortsat at vedligeholde og ajourfere trafikdata for det rutenum-

mererede vejnet med den bistand fra kommunerne, som kan opnés via et sam-

arbejde om trafiktellinger.”

Der vedlzgges en publikation med tal for den samlede trafik i 2006 i 40 ek-
semplarer.

Vedr. oplaegget om Femern Bzlt
Spergsmal 5:

Der gnskes en oversigt over den forventede og den faktiske trafikudvikling pé
de faste forbindelser over Storebzlt og @Oresund.

Svar vedr. Storebaltsforbindelsen:

Forud for abningen af vejforbindelsen over den faste forbindelse over Storebeelt
blev der i 1997 udarbejdet en prognose for den forventede vejtrafik pa den faste
forbindelse. I vejforbindelsens forste hele driftsar, dvs. 1999, forudsagde trafik-
prognosen en gennemsnitlig daglig trafik pa godt 16.500 keretgjer. Den fakti-
ske trafik blev imidlertid hgjere, nemlig knap 18.900 karetgjer.

Trafikprognosen forudsagde en gennemsnitlig trafikvaekst pa 1,5 pct. om &ret.
Den faktiske trafik er imidlertid vokset betydeligt mere. I perioden 1999—2007
steg vejtrafikken med gennemsnitligt ca. 5,7 pct. om éret, og i 2007 var den
gennemsnitlige daglige vejtrafik godt 29.400 karetgjer. Det var knap 59 pct.
mere end forudsagt af trafikprognosen.

Den faktiske udvikling i vejtrafikken blev pavirket af nedsettelsen af Store-
beeltstaksterne i juni 2005. Fra 2004 til 2007 var den gennemsnitlige vaekst i
vejtrafikken ca. 7,5 pct. om aret.

Den forventede udvikling i vejtrafikken og den faktiske vejtrafik pa den faste
forbindelse over Storebelt fremgar af figur 1.
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Figur1 Den forventede og den faktiske udvikling i vejtrafikken pd Sto-
rebeeltsforbindelsen
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Kilde: Sund & Belt Holding A/S
Svar vedr. Oresundsforbindelsen:

For dbningen af den faste forbindelse over @resund feerdiggjorde @resundsbro
Konsortiet i maj 2000 en prognose for vejtrafikken. Ifglge trafikprognosen for-
ventedes i det forste hele driftsar, dvs. 2001, en gennemsnitlig daglig vejtrafik
pa knap 9.100 keretgjer. Trafikprognosen forudsagde en forholdsvis stor stig-
ning i trafikken i de forste ar efter @resundsforbindelsens &bning og en lidt me-
re moderat vaekst fra omkring 2005 pé knap 2,7 pct. om éret.

Den faktiske trafik i det forste hele driftsir, 2001, var mindre end forventet.
@resundsforbindelsens vejdel blev benyttet af knap 8.100 karetgjer i gennem-
snit pr. degn, dvs. omkring 1.000 karetgjer feerre end forudsagt af trafikprog-
nosen.

Vejtrafikken voksede imidlertid betydeligt mere i de efterfelgende ar end for-
ventet ifglge trafikprognosen fra maj 2000. I perioden 2001—2007 var den gen-
nemsnitlige veekst i vejtrafikken 14,8 pct. om aret. I 2007 var vejtrafikken pa
@resundsforbindelsen séledes steget til i gennemsnit knap 18.500 keretgjer pr.
dagn. Det var mere end forudsagt aret for i trafikprognosen fra 2006.

I 2006 var vejtrafikken for forste gang hgjere end det, trafikprognosen fra maj
2000 havde forudsagt. I 2006 blev der udarbejdet en ny trafikprognose, ifolge
hvilken den gennemsnitlige vejtrafik forventes at vere godt 35.000 keretgjer
pr. degn i 2020.

Side 5/9
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Side 6/9
Den forventede udvikling i vejtrafikken og den faktiske vejtrafik pa den faste
forbindelse over @resund fremgar af figur 2.

Figur 2 Den forventede og den faktiske udvikling i vejtrafikken pa Ore-
sundsforbindelsen
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Kilde: @resundsbro Konsortiet
Vedr. oplagget om trafiksikkerhed
Spergsmal 6:

Der eftersparges en status over behovet for rastepladser som folge af den ogede
godstrafik.

Svar:

Vejdirektoratet har gennemfort en analyse af rastepladsforholdene langs mo-
torvejsnettet og har i den forbindelse vaeret i dialog med interessenterne, her-
under DTL.

Analysen konkretiserer forslag til en egentlig handlingsplan, der blandt andet
redegor for, hvorledes rastepladskapaciteten langs motorvejsnettet kan udbyg-
ges for at modsvare og fremtidssikre de nye behov. Den endelige afrapportering
af analysen vil foreligge i lgbet af fordret 2008.

Spergsmal 7:

Hvor mange ulykker er eneulykker?
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Svar: Side 7/9

Set over de seneste fem ar (2002 — 2006) er 22 pct. af ulykkerne med person-
skade eneulykker. For ulykker alene med materiel skade er tallet 20 pct.

Spoergsmal 8:

Der gnskes en afklaring af 4-hjulstreekkeres betydning for udviklingen af ulyk-
kesstatistik.

Svar:

Ulykkesstatistikken giver ikke umiddelbart mulighed for at udtale sig om 4-
hjulstraekkere, da 4-hjulstrakkere ikke registreres som en sarskilt gruppe, men
indgar under person- eller varebiler afhaengig af indregistreringsformen. Det
kan oplyses, at der i forbindelse med Havarikommissionen for Vejtrafikulyk-
kers (HVU) undersggelse af ulykker med store varevogne indgik et antal 4-
hjulstraekkere. Generelt viste undersggelsen, at bilens tyngde og stive konstruk-
tion kan udsaette andre for storre skadesrisici og ikke nadvendigvis betyder, at
de selv er bedre beskyttet.

Vedr. oplaegget om modulvogntog
Spergsmal 9:

Der agnskes fremsendt notat om de forventede udgifter ved en udvidelse af for-
seget med modulvogntog.

Svar:

Der vedlegges Vejdirektoratets notat om udvidelse af forseg med modulvogn-
tog af 22. oktober 2007 samt Vejdirektoratets notat om konsekvenser af at ind-
fore den svenske linktrailer fra oktober 2007.

Vedr. oplagget om metrocityringen

Spergsmal 10:

Hvad er metroens gkonomi opdelt pé etaper og fordelt mellem staten, Keben-
havns kommune og Frederiksberg Kommune?

Svar:

Metroselskabet har oplyst, at en sddan udregning vanskeliggores af, at ejernes ind-
skud i de nu nedlagte selskaber Orestadsselskabet, Frederiksbergbaneselskabet og
Ostamagerbaneselskabet har vaeret af forskelligartet karakter, og verdisatningen
af disse er vanskelige at sammenligne.
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En made at vurdere ejernes udgifter er ved teoretisk at basere dem pé anlaegs- Side 8/9
omkostninger til Metroen. De samlede anlaegsomkostninger af Metroen var ved

abningen af 3. etape i 2007 ca. 12 mia. kr. Det bemarkes dog, at inden faerdig-

gorelsen af etape 3 blev Ostamagerbaneselskabet, som Kebenhavns

Amt/Region Hovedstaden havde andel i, nedlagt. Orestadsselskabet overtog

derfor feerdiggarelsen af 3. etape.

Baseres udgiftsberegningen teoretisk pd anleegsomkostningerne og fordeles ef-
ter de ejerandele, der har veeret i de fornavnte selskaber, giver det en anlaegs-
omkostningsfordeling pa: 4,6 mia. kr. til staten, 5,6 mia. kr. til Kebenhavns
Kommune, 1 mia. til Frederiksberg Kommune og 0,8 mia. kr. til Kebenhavns
Amt/Region Hovedstaden.

For Cityringens vedkommende er anleegsomkostningerne vurderet til 15 mia.
kr. i 2005-priser. Opgjort pa ejerandele i Metroselskabet giver det en anleegs-
omkostningsfordeling pa: 6,25 mia. kr. til staten, 7,5 mia. kr. til Kebenhavns

Kommune og 1,25 mia. til Frederiksberg Kommune.

Sporgsmal 11:

Der agnskes en forklaring vedr. placering af stationer, herunder serligt vedr.
stationen ved Marmorkirken og problematikken omkring grundvandsspejlet.

Svar:

Som det fremgar af vedlagte svar pa Trafikudvalgets spergsmal 147 af 26. fe-
bruar 2007, har de gennemfoarte arkaeologiske forundersogelser vist, at indgreb
i Marmorkirkens fundamentskonstruktioner ikke vil veere nedvendige ved an-
leeg af stationen. Det fremgar ogsa af svaret pa spergsmal 147, at hverken
senkning af grundvand og ramning af spuns vil blive tilladt ved anleaeg af stati-
onen.

En flytning af stationen naermere til St. Kongensgade ind under bygningerne pé
hjornerne vil derfor ikke veere en nedvendig lasning, og det vil i gvrigt i givet
fald blive vaesentlig dyrere, samtidig med at adgangsforholdene for passagerer
vil blive vaesentligt dérligere, da stationen vil skulle placeres dybere.

Spergsmal 12:

Der gnskes en opdatering af konklusionerne i absorberingsnotat vedr. Kebenhavn
og Nordhavnen.

Svar:

I forbindelse med stiftelsen af Arealudviklingsselskabet I/S blev der udarbejdet
en veerdiansettelse af selskabets arealer i Kebenhavns Havn og Orestad. Area-
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lerne er selskabets starste aktiv, og veerdiansettelsen var ngdvendig for at sel-
skabets abningsbalance kunne vaere s& velunderbygget som muligt.

Veardiansettelsen tog udgangspunkt i henholdsvis en absorberingsrapport og
en vurderingsrapport. Absorberingsrapporten giver en vurdering af efter-
sporgslen efter bolig- og erhvervsbyggeri ud fra forventninger til f.eks. befolk-
ningstilvaekst, renteniveau, beskeftigelsesudvikling mv. Vurderingsrapporten
er mere teknisk og indeholder forudsetninger for vurderingen om f.eks. plan-
forhold og omkostninger knyttet til arealbesiddelse (f.eks. pilotering, funde-
ring, oprensning af jord mv.).

Veardiansettelsen blev udarbejdet i lgbet af nogle maneder i fordret 2007 og
indeholder beregninger frem til ca. 2062 (fokus er dog pé perioden frem til
2030). Der er séledes tale om et komplekst arbejde, som alene pga. den lange
tidshorisont har en indbygget usikkerhed.

Periodevise udsving pa ejendomsmarkedet vil forekomme, nar tidshorisonten
er lang som i dette tilfzelde. Men der er ikke lagt op til, at der skal foretages en
ny veerdiansaettelse og dermed udarbejdes nye absorbtionsrapporter og vurde-
ringstemaer ved periodevise udsving.

Selskabet udarbejder lobende budgetter og forretningsplaner, som forholder
sig til de aktuelle forventninger til arealernes vaerdi. Hvis arealerne falder i
veerdi, vil det afspejles i selskabets budget, og tilbagebetalingen for selskabets
geld vil blive forleenget med et antal &r. Hvis arealerne derimod far en hgjere
veerdi, hvilket formodentlig ogsé vil ske i perioden, vil selskabets tilbagebeta-
lingstid blive reduceret.

Hvis der i selskabets budgetter konstateres storre afvigelser fra verdiansettel-
sen, vil forligskredsen blive inddraget, idet selskabets gkonomi sa vil eendres
markant. Men der leegges ikke op til opdatering af veerdiansettelsen og ab-
sorbtionsanalysen ved periodevis udsving pa ejendomsmarkedet. En opdate-
ring vil siledes forst blive overvejet, hvis der sker markante endringer i f.eks.
selskabets gkonomi, eller hvis der f.eks. pa et tidspunkt opstéar et finansierings-
behov, som eventuelt kan deekkes ved, at arealerne er steget i veerdi.

Med venlig hilsen

Carina Christensen
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