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Flemming Damgaard Larsen: Ja, velkommen til abent samrad med transportministeren og iseer
velkommen til transportministeren og embedsmaend og velkommen til tilhgrere. Og det dbne
samrad ... er som spgrgsmal A, at vi skal have fat i, og det lyder: Hvad er indvendingerne imod at
bygge jernbanestraekningen Kgbenhavn-Ringsted, sa streekningen kan anvendes til karsel med tog
pa op til 320 km/t (hgjhastighedstog)?

Og det er Klaus Hakkerup, der er spgrger, og jeg giver ordet til Klaus Haekkerup for at begrunde,
veaersgo!

Klaus Heekkerup: Tak for det formand. Det er jo sadan, s vi som der ogsa star i
samradsspgrgsmalet, at vi skal i gang med at etablere en ny jernbaneforbindelse — Kgbenhavn-
Kgge-Ringsted. Og det er en jernbaneforbindelse, der indgar i den aftale, der blandt indgar i en
streekning, der bl.a. indgar i den aftale, der er om udbygningen af streekningen Stockholm-Napoli.
Og det hanger sammen med det gvrige ... og det haenger pa den made sammen med det gvrige
europeeiske tognetsystem.

Og der er en raekke lande — masser af lande i Europa — der har planlagt hgjhastighedstog. Har
gennemfart det — har etableret det — og planlaegger en udbygning af det. Det drejer sig om TGV’en i
Frankrig med en afstikker til Bruxelles — forbindelsen til London fra Paris under kanalen. Det drejer
sig om Munchen-Wien-Budapest-Wien-Salzburg-Innspruck. Det drejer sig om Paris-Bruxelles-
Amsterdam og Paris-Kaéln. Det drejer sig om straekninger i Spanien, men iser vel fra Barcelona til
Malaga.

Sa det billede, der tegner sig, er altsa, at man i en reekke europziske lande er i feerd med at udbygge
til at kunne kare med hgjhastighedstog, og det vil sige tog, der kan kare 320 km/t.

Der er ogsa her i Folketingets Trafikudvalg stillet mange spgrgsmal vedrgrende aftalen om
Stockholm-Napoliforbindelsen. Trafikstyrelsen har udarbejdet en rapport fra februar 2009 om en
feelles europzisk jernbane.

Vi har i Folketinget afgivet svar pa EU’s Grgnbog, det gjorde vi 16. april sidste ar om ... EU’s
Grgnbog om det fremtidige trafiksystem og anvendelse af de midler, som EU stiller til radighed. Sa
pa alle mader har vi leenge behandlet spgrgsmalet om at fa et effektivt, hurtigt og sikkert
internationalt transportnet.

Nu star vi s& over for jernbanetransportnettet — nu star vi sa over for at skulle udbygge en ny
strekning i Danmark. Og man kan jo sagtens forestille sig, hvis man kommer og skulle lave en
hgjhastighedsstraekning, der kunne klare tog op til 320 km/t med en omlagning, at sa er det ret dyrt.
Men nu er vi i den helt ekstraordineere situation, at vi skal lave et nyt spor. Det er et nyanleg, vi
skal lave under alle omstzendigheder. Og derfor er det helt enkle og simple spgrgsmal: Hvorfor
udbygger vi det ikke sadan, sa det i givet fald kan tage de tog, der matte komme til Danmark, der
kan kare 320 km/t. Hvad er indvendingerne imod at gare det?

Tak!

Flemming Damgaard Larsen: Tak til Klaus Haekkerup.
Og sa giver jeg ordet til transportministeren, veersgo!

Hans Christian Schmidt: Tak for det. Ja, men det er jo rigtigt, spgrgeren har spurgt til
indvendingerne imod, at den ny bane Kgbenhavn-Ringsted bygges, sa streekningen kan anvendes til



karsel med tog pa op til 320 km/t. Og man kan sige, at nar banen ikke er bygget til karsel med tog
pa op til 320 km/t, sa skyldes det iser fire forhold.

Det farste det er hensynet til gkonomien. Det andet det er miljg. Det tredje det er manglende
gevinster pa kortere afstande, og det fjerde er kapaciteten pa banen.

Anleag af en bane til 320 km/t vil jo medfare nogle starre anleegsudgifter, og det skyldes, at en
hgjhastighedsbane stiller tekniske krav til banens linjefgring med store kurveradier over lange
streekninger. Sa det er altsa noget, der skal opfyldes, det er nogle tekniske krav til banens
linjefaring, som man stiller. Og tilpasningen af banen til lokale forhold bliver jo sa derfor mere
vanskelig, og ekspropriationsomfanget vil blive starre. Og pa grund af de starre kurveradier, sa kan
det have nogle store gkonomiske konsekvenser at passere ledninger i jorden og skare vejanlaeg. Sa
det er altsa simpelthen derfor. Og den hgje fart vil jo sa desuden medfare mere stgj fra togene og
dermed gget behov for stgjbeskyttelse.

Anlagget af en bane til 320 km/t vil kraeve mere areal i forhold til den lgsning, som Trafikstyrelsen
har projekteret og derfor vare til stgrre gene i lokalomradet. Og det skyldes, at banen i den
projekterede lgsning i starst muligt omfang er placeret i den eksisterende trafikkorridor, dermed
bliver afstanden til den eksisterende Holbakmotorvej minimal, og man undgar — sa vidt muligt —
det man kunne kalde spildarealer mellem motorvejen og banen.

Sa en bane til 320 km/t vil ikke i samme grad kunne ligge op af motorvejen.

Anlag af en bane til 320 km/t vil kun give nogen sma tidsgevinster.

Nar “Timemodellen” er anlagt vil turen fra Kgbenhavn til Arhus tage 2 timer, hvis togene karer 200
km/t hele vejen. Hvis der kares 320 km/t mellem Kgbenhavn og Ringsted vil turen kun blive ca. 5
minutter kortere. Og for at kunne retfeerdiggere en hgjhastighedsbane ma der veere leengere
afstande, ogsa mellem standsningerne, for at kunne udnytte togenes hgje hastighed. Og det er
formentlig ikke realistisk i Danmark, altsa sadan helt generelt.

Og jeg vil sd i den her forbindelse gerne navne, at jeg er bekendt med, at Deutsche Bahn i
forbindelse med Trafikudvalgets besgg i efteraret 2009 tilkendegav, at det var deres vurdering, at
200 km/t var et hensigtsmaessigt mal for maks.-hastigheden i Danmarks fjerntrafik i betragtning af
landets geografi og passagerernes behov.

Deutsche Bahn har som bekendt betydelige erfaringer med hgjhastighedstog, og derfor er det jo
ikke helt uinteressant at lytte til deres vurderinger ogsa.

Og anlag af en bane til 320 km/t kan ogsa betyde en begraensning af antallet af tog, der kan kares.
Hvis en hgjhastighedsbane skal dedikeres til hurtige tog, vil bade godstog og langsommere
intercity- og regionaltog skulle ledes af den gamle streekning via Roskilde. Og de far altsa ikke
nytte sa af den ekstra kapacitet, den nye bane giver.

Og hvis man modsat skal blande hgjhastighedstog med langsomme gods- og intercity- og
regionaltog, sa vil banens samlede kapacitet blive mindre end hidtil forudsat, og det skyldes, at der
skal lzegges ekstra luft ind i kareplanen, sa hgjhastighedstogene ikke indhenter de langsommere tog
pa straekningen.

Sa alt i alt er der altsa gode grunde til, at forligskredsen, herunder jo ogsa Socialdemokratiet, i
oktober 2009 besluttede sig for den nuvarende lgsning med anlag af en bane til karsel

med 200 km/t for persontog og forberedt til karsel med 250 km/t.

Og derfor vil jeg bare sige, at — sa ingen kan fa den opfattelse — jeg har ingen grund til ... altsa alene
dét, at man ved, hvor laenge jeg har veret transportminister gar jo, at man ogsa ved, at jeg ikke har
veeret med ved det her forlig, men jeg ma bare sige, at jeg synes, det er et godt forlig, og jeg synes
partierne har teenkt rigtigt og klart deri. Og derfor vil jeg bare sige, det her handler slet ikke om —
om man vil gare det eller ikke vil gare det. Det handler derimod om — man kunne ga sa langt og
sige rettidig omhu, hvor man simpelthen har sat sig ned og kigget alle de forhold igennem og sa



sagt — jamen, sa alt i alt er det den rigtige made at gere det pa. Og jeg ma bare sige, jeg har altsa
ingen grund til at betvivle. Jeg synes de oplysninger, der er tilflydt mig i forbindelse med samradet
her og sa videre, alt sammen peger i den retning, at det er forhold som ogsa i mere eller mindre
udstrakt grad forligskredsen ogsa har veeret rundt omkring og diskuteret. Sa jeg mener faktisk, det
er gjort, sa godt det kunne. Og jeg kan godt forsta spargeren siger, at det kunne da veere interessant,
nar nu man laver en ny bane, at man sa ved denne her lejlighed ger det, det kan jeg godt forsta. Men
det er bare det, at det er altsa heller ikke dét, der er arsagen til det. Det er ikke en modstand mod at
kare 320 km, det er simpelthen et spargsmal mere om, at det ikke er noget, der er gennemferligt pa i
hvert fald den made, som man her har faet tingene oplyst og pa en made, hvor vi vil fa gavn af det.
Sa det er alt i alt et sammensurium af de ting og ikke en modstand mod tog, der karer 320 km/t.

Flemming Damgaard Larsen: Tak til transportministeren for besvarelsen. Og der er yderligere nogle
spgrgsmal fra ... og jeg laeser lige op, hvem det er pa nuvearende tidspunkt — Klaus Heekkerup,
Kristian Pihl Lorentzen og Henriette Kjer. Og jeg regner med, vi kan tage nogle stykker ad gangen.
Farst Klaus Haekkerup, versgo!

Klaus Haekkerup: Jo tak for det. Jeg vil godt bede ministeren om at uddybe sin besvarelse af det
farste punkt, han naevnte — gkonomien. Jeg er selvfalgelig godt klar over, der vil blive starre
kurveradier, og der skal vaere en anden heaeldning og sa videre. Men spgrgsmalet er, hvor meget
mere vil det koste, nar man alligevel er i gang ved at lave en fremtidsinvestering, vi ma formode,
der skal holde de naste 100 ar og indrette den til den hastighed, vi ma forudse, togene ogsa kommer
til at kere med i lgbet af bare de naeste 20 ar, og som de allerede karer med i mange steder af
Europa.

Hvad er merudgiften? Hvad vil merudgiften veere ved at anlaegge streekningen Kgbenhavn-Kage-
Ringsted, sa man kan kare med hgjhastighedstog pa den?

Og det andet, jeg godt vil spgrge ind til, det er det med kapaciteten. Og jeg er selvfalgelig helt enig
med ministeren i, at hvis man har hurtige tog og langsomme tog, der karer pa samme straeekning, sa
er risikoen for, at de hurtige tog indhenter de langsomme tog selvfalgelig til stede. Selvom vi jo nok
ma sige, at vi her taler om en streekning, der trods alt er lidt kortere. Men jeg vil godt spgrge: Ligger
der beregninger, som er grundlag for en analyse af at sige, hvornar kunne man forestille sig, at
hgjhastighedstog kunne kare igennem — hgjhastighedstog med 320 km/t i forhold til den
malsaetning, der i gvrigt er om, at man skal komme op pa en hastighed pa 250 km/t pa de tog, der
skal kare pa det danske jernbanenet.

Flemming Damgaard Larsen: Ja, tak til Klaus Haekkerup, og sa er det Kristian Pihl Lorentzen,
veersgo!

Kristian Pihl Lorentzen: Ja, jeg tror, der er mange, der synes, at ideen om hgjhastighedstog er en
smuk vision, som vi har pa europzisk niveau, men omvendt skal det jo hele tiden afvejes op imod
den investering, man foretager sig ... gavn man far som borger i Danmark, det er jo dét, vi taler om
her. Og jeg tror, at vi er mange, der leenges efter, at vi kommer op at kare bare 200 km/t. Altsa vi er
jo kendt for at have meget langsomme tog i Danmark i forhold til andre lande. S det at komme op
pa 200 km/t er i min verden en gigantisk forbedring. Og jeg kan da bede ministeren fgrst om at



bekrafte, at det ikke er sadan, at denne banestraekning faktisk er forberedt til 250, hvis vi far brug
for det pa et tidspunkt.

Sa kan jeg ogsa bekrafte dét, ministeren naevnte, at da Trafikudvalget var i Tyskland, der fik vi jo
netop at vide i det der meget, meget store land, hvor steerkt mener de egentlig marchhastigheden for
tog ma veere. Der var det meget slaende, at de siger 200 km/t er det optimale set med deres
synspunkt, fordi togene skal jo rent faktisk standse og betjene borgerne. Og de har sadan en struktur
med et bysamfund for cirka hver 50 km, sa 200 km/t er optimalt sadan set ud fra et
jernbanedriftsynspunkt. Sa nar vi taler Kgbenhavn-Ringsted-straekningen ... og ved Ragdby ... og
der vil jeg gerne sparge, hvis man forestillede sig, vi pa hele den streekning skulle have 320 — altsa
farst den nye jernbane her — men perspektivet er jo, at det sa skulle vaere hele vejen ned over
Femern og sa videre — om ikke det ville vere en gigantisk investering, der samtidig med jo maske
ikke ville fa ret stor effekt, fordi vi vil vel ogsa gerne have noget regionaltogsbetjening pa den
strekning, det er jo blandt andet derfor, at VVenstre synes, det er meget vigtigt med en station i
Radby, nar nu vi skal til at fastlegge det, at vi har nogle tog, der rent faktisk standser og kan tage
danskere med og ikke bare vi far nogle tog, der blaeser op over Sjalland, det far vi jo umiddelbart
ikke sa meget gavn af.

Sa om ikke ministeren mener, at det ville simpelthen ikke vare et rimeligt forhold imellem den
investering, og sa den effekt danske togpassagerer ville fa ud af det her — tak!

Flemming Damgaard Larsen: Ja tak. Og sa er det Henriette Kjer, veersgo!

Henriette Kjeer: Tak for det. Og jeg vil gerne sige tak til ministeren for den meget grundige
besvarelse, og den er jeg glad for, fordi det er faktisk noget, jeg far en del henvendelser om, hvor
der er flere, der spgrger — hvorfor laver | dog ikke en hgjhastighedsbane, nar vi nu far Femern-
forbindelsen, sa der kan komme sadan et hgjhastighedstog fra Stockholm og videre ned igennem
Europa. Og der har jeg jo netop ... har jeg brugt nogle argumenter, som jeg ogsa herte, ministeren
sige her ... men der kom ogsa flere til, og det vil jeg gerne sige tak for.

Det jeg vil spgrge om, det er netop det her med, om man regner med ... hvis vi nu siger, at vi brugte
alle de her penge, og jeg har altsa hart et tal, og jeg ved ikke, om det kan holdes inden for det, at
hvis man skulle lave skinnerne til hgjhastighedstoget, sa ville det blive 10 procent dyrere. Men hvis
man nu sa siger, man brugte den investering, hvor mange ville sa komme til gavn, fordi for at der
kan vare rentabilitet i gkonomien for togselskaberne — for operatgrerne — at drive de her ruter, sa
kraever det jo ogsa, der kan komme nogen passagerer af og pa. Og hvis man laver et
hgjhastighedstog, jamen, sa vil det vaere noget med, at der kan sta nogen pa i Kebenhavn, og sa kan
det jo ikke komme op pa 320 km/t, hvis det skal stoppe igen et andet sted, altsa sa skal det jo bare
suse derudad, sa det er jo ret begraenset, hvilket gevinst det vil fa for passagerer i Danmark. Og hvis
det sa oven i kabet vil betyde, at vi skal have godstrafik og andet over pa anden bane, sa begynder
det jo faktisk at minde mere om en bagdel end om en fordel.

Men altsa dels det her med, hvad det vil koste, om jeg har ret i det her med de 10 procent i forhold
til fordyrelsen, og sa ogsa hvor mange togpassagerer man egentlig mener, det vil gavne.

Og sa lige — ikke fordi ... men er det ikke noget med i gvrigt, at dieseltog, de kan slet ikke kere sa
steerkt, hvis man nu skulle benytte sig af dem.



Flemming Damgaard Larsen: Tak til Henriette Kjer, og sa giver jeg ordet til ministeren for
besvarelse, vaersgo!

Hans Christian Schmidt: Jo tak for det. Jo altsa netop kan man sige altsa, det spagrgsmal ... eller dét,
der bliver sagt til sidst, at vi har jo IC 4-tog, det skal vi jo huske, de skal jo vere her i hvert fald de
naste 15-20 ar, og derfor ... de har en maks.-hastighed pa 200 km/t. Man kunne godt sige — jo, men
hvad nu hvis man fik andre tog og alt sddan noget. Men jeg synes maske nok, at det rammer det
meget fint ind, det som Henriette Kjeer sagde nastsidst — nemlig at ... jamen vi skal lige prgve at
kigge pa de afstande, vi har i Danmark, og vi skal lige prave at kigge pa, at vores befolkning jo ogsa
skal benytte sig af det. Altsa sa skal det stoppe oppe i fart og stoppe oppe i fart. Og jeg ma bare
sige, altsa jeg har altsa ingen grund til at betvivle dét, som man fandt ud af ... jeg spurgte engang til
her, hvor meget man regnede med, men man mener nok, at 10 procent er for lavt et talt — altsa det er
endda hgjere. Og i hvert fald vil det jo ikke veere passagerer ... altsa de passagerer, som ogsa
Kristian Pihl Lorentzen var inde pa, som vi har ned ad hele straekningen, der far gavn af dem, nar
man er oppe i hgjhastighedstog. Sa ... og jeg synes ogsa, at 200 km/t er jo meget og i hvert fald, nar
man taler med de mennesker, der har meget erfaring i det, og de siger — jamen det finder de, at det
er det rigtige.

Omkring det med hvor stor en investering, det skal vere, der kan jeg bare sige — jo, det kan jeg
bekraefte — for det farste, at det er forberedt til 250 km/t — for det andet, at det ville vaere en
gigantisk investering, hvis man skulle falge det forslag, som du lige omtalte. Blandt andet er det
oplyst over for mig, sa skal der jo en helt ny Storstrgmsbro til.

Og altsa det ville virkelig vaere keempe investeringer.

Jeg vil godt sige, at nar man kigger lidt pa det her — de ngdvendige @ndringer der skal til, for at en
ny bane kan anvendes til karsel med tog, fordi det er jo blandt de gkonomispgrgsmal, som Klaus
Haekkerup rejser, sa er det sadan, at formentlig vil det ogsa fordre en ny projektering og en helt ny
VVM-analyse, hvis man skulle ind og have sadant et hgjhastighedstog — altsa til 320 km/t.

Der ville skulle undersgges en hel ny linjefaring, der giver mulighed for at anleegge banen med de
meget store kurveradier, der ville vare behov for, som jeg nzvnte ved en hastighed pa 320 km/t. Og
det vil blandt andet betyde, at passagen af Vestvolden og af Motorring 4 udformes helt anderledes
end i den projekterede lgsning, og det vil ikke vaere muligt at fare banen i nerheden af den
planlagte Kgge Nord Station.

Altsa vi vil gerne ... og man kan ogsa satte et arbejde i gang med at finde ud af gkonomien, men
det kraever selvfalgelig, at hvis man skal kunne svare ordentlig pa, hvad gkonomien vil gare ... sa
ved | jo godt om nogen, som sidder i Trafikudvalget, at sa skal man jo ind og have det hele beregnet
og ind og lave alle de her ting, for ellers sa er det jo nogen getterier, jeg vil komme med. Og der vil
jeg bare sige, at min bedste vurdering er altsa, at her har man simpelthen vurderet det — ikke ud fra
en holdning imod tog, der karer 320 km, men ud fra en praktisk tilgang, hvor man har sagt — jamen
det her, det er det rigtige, det er den made, vi far mest ud af vores penge pa. Det er ogsa den made
flest far noget af det for, og sa er det oven i det ogsa det, som ger, at det er det mest anvendelige i et
land som vores. Selvfalgelig er der hgjhastighedstog andre steder, men der findes jo ogsa nogen
lande, der er helt anderledes — bade befolket, men ogsa har en helt anden udstrakning, hvor de
somme tider ogsa har en meget stgrre afstand, hvor man kan kare pa. Men jeg ma altsa sige, at vi
har ikke et tal, jeg vil kunne sige her og nu og sige — det koster det lige ngjagtig, hvis man skal have
det gjort. Det bliver et kolosalt stort arbejde, hvis vi skal til det. Og jeg vil selvfglgelig bare sige, at
hvis vi skal ind over det, og det ligger jo i den grad inden for samradsspargsmalet, det er jo helt



rigtigt at sige, men sa vil jeg bare godt have det over skriftligt, sa vi kan forholde os til det, fordi vi
jo kender ikke tallene, og jeg tror, hvis de findes tallene, sa er det i hvert fald ikke mig bekendt, og
jeg vil jo gerne undersgge, om der findes tal. Men det er jo ogsa klart, at skal vi til at fremskaffe
dem, sa er jeg nadt til lige at vurdere, hvordan er det muligt, og hvad skal der til, for at vi kan give
ogsa et bud, som | kan bruge til noget, fordi at jeg vil ikke begive mig af med at geette i det, det kan
jeg simpelthen ikke.

Flemming Damgaard Larsen: Tak til ministeren, og der er ikke — jo Klaus Haekkerup har lige en
yderligere ... veersgo Klaus Haekkerup!

Klaus Haekkerup: Lad mig farst sige, at jeg er meget vel klar over, at der er et trafikforlig, der er
indgaet om det her. Det star jeg selvfalgelig ogsa ved. Jeg synes bare, det er sa beklageligt, at
Danmark teenker sa smat, som vi ger, nar vi nu skal ud og anlaeegge en ny jernbanelinje.

Lad mig farst om gkonomien sige. Jeg forstar sa pa ministeren, jeg kan ikke fa oplyst, hvad det vil
koste at lave et hgjhastighedstog. Jeg ved ikke, hvad grundlag ministeriet har svaret pa, da det den
16. april det herrens ar 2009 kunne levere skriftligt svar til mig om, at det ville veere en
anlegsudgift pd omkring 20 milliarder kroner. Er det et tal, der er forsvundet i mellemtiden? Er det
et tal, der er fordampet op i luften?

Hvad har grundlaget veret for, at ministeriet kunne svare sadan dengang? Er det overhovedet en
serigs behandling, vi er udsat for fra regeringens side pa det her omrade?

Lad mig sa for det andet sige, at nar jeg ogsa starter med at sige, jeg ved godt, der er trafikforlig, det
star jeg ved, jeg synes bare, det er sa argerligt, hvis vi ikke pa nuvaerende tidspunkt gar os helt
klart, hvad det er, vi gar. Har vi farst lagt de her spor i en for lille krumning, i en for lille haeldning,
sa far vi jo aldrig lagt dem om. Ikke i hvert fald inden for de naste 100 ar. Det tror jeg ikke pa.

Og sa er der et argument, som jeg jo godt forstar for dem, der er modstandere af det, og som jeg
ogsa hgrer Kristian Pihl Lorentzen legge ud med — jamen sa skal vi jo ogsa ... hvad med
streekningen fra Rgdby og op til Ringsted — den dyre streekning, det vil jo koste ... den skal jo ogsa
... 0g det ville veere meget dyrt. Ja, men i forvejen har vi jo besluttet, at Femern Balt-forbindelsen
skal betale forbedringer pa jernbanen fra Redby op til Ringsted. Det er der jo en lgsning pa. Og hvis
gkonomien gar, som alle forventer omkring Femern Belt, sa vil der ogsa om nogle vere et grundlag
for at tage stilling til at lade Femern Belt-forbindelsen finansiere den del af streekningen, hvis vi nu
treeffer den rigtige beslutning og anlaegger streekningen Kgbenhavn til Ringsted til hgjhastighedstog.

Og lad mig sa endelig som det tredje sige — det argument, jeg harer mere og mere tydeligt — bade
fra Henriette Kjer og fra Kristian Pihl Lorentzen og ogsa fra ministeren — at det her kommer jo ikke
danskerne til gavn. Og sa er det her, jeg synes, vi bliver rigtig, rigtig sma i Danmark. Jeg har madt
det argument fgr. Man kan ogsa formulere det sadan, hvis ikke danskerne far gleede af det her, sa
skal det ikke laves. Det skal ikke laves, fordi at tyskerne skal have glaede af det, eller at svenskerne
have glaede af det. Og tenk dig, hvis de taenkte sadan i Tyskland — hvis de sagde, vi skal ikke lave
hgjhastighedstog, for at danskerne skal have glaede af det, eller at franskmandene skal have glaede
af det, eller italienerne skal have gleede af det. Og hvis man i Frankrig satte sig ned og tenkte ...
sagde, vi skal ikke lave hgjhastighedstog, for tyskerne skal ikke have glaede af det, og engleenderne
skal ikke have glade af det. Sa fik vi aldrig nogensinde udbygget det hgjhastighedsnet i Europa,
som er den langsigtede trafiklgsning som alternativ til flyene — aldrig.



Og derfor vil jeg godt sige — den tankegang, der ligger til grund for de her udtalelser om, at her skal
danskerne kunne profitere umiddelbart, den synes jeg er forkert. Forkert, fordi vi er ngdt til at veere
store nok til at se det her i et internationalt sammenhangende perspektiv. Og det synes jeg er en
mangel ved debatten.

Tak!

Flemming Damgaard Larsen: Klaus Haekkerup — og sa far ministeren ordet for besvarelse af det
spgrgsmal!

Hans Christian Schmidt: Altsa nu skal spargeren jo selvfalgelig have lov til at anvende de udtryk,
man vil. Men jeg synes, at ... altsa jeg forstar jo s&, at man star ved et forlig, men noget af det
meget, meget vigtige i det, det er man bare ikke enig i. Det er jo specielt. Altsa, normalt nar vi laver
forlig, sa er jeg godt klar over, at man giver, og man tager. Men at man siger, jeg star ved et forlig,
som jeg i gvrigt angriber voldsomt. Det overrasker mig. Men det vil jeg ikke sidde og forklare noget
pa, for jeg har som sagt ikke varet pennefarer for det, men jeg sidder jo i regeringen, og derfor star
jeg selvfalgelig bag, og jeg er i gvrigt enig i de betragtninger og de ting, som min forgaenger har
gjort, det mener jeg er fuldstendig rigtigt. Og jeg er helt enig.

Jeg synes bare, nar vi har sadan nogle samrad, hvor vi diskuterer sddan nogle ting der, sa ville jeg
bare sa gerne have, at vi ikke sked hinanden en masse motiver i skoene, som vi slet ikke har. Altsa
det er da meerkeligt, at ... i gar aftes sad jeg og diskuterede med forligskredsen omkring Femern
Belt, og sa skulle jeg nu sende det signal ud, at hvis | kigger pa danskerne, som har besluttet selv —
selv at finansiere Femern Bzlt, at det skulle veere udtryk for at teenke smat. Skulle vere udtryk for,
at vi ikke synes, at andre skulle have gavn af noget af det, vi laver. Altsa undskyld mig — jeg kan
slet ikke forsta det her, altsa det kan jeg virkelig ikke. Altsa indtil i hvert fald det her tidspunkt har
jeg jo skulle bruge mine kraefter pa at forklare, hvorfor det er rimeligt, at Danmark skal betale det
selv. Altsa man har sagt, hvorfor er det ikke nogen af naboerne. Sa har jeg bare sagt — fordi
danskerne, de praver pa nu at lave noget, som de tror pa. Jeg skal nok lade veere med at bruge ord
som storsind, men jeg synes ikke, det er at teenke smat og teenke lille stat og ga i krig med at bygge
en Femern Balt, det ma jeg altsa bare sige.

Nar jeg sa tager det her med togene, sa bliver det neaesten sadan, at fordi jeg svarer pa et spargsmal,
der omhandler, at vi praver at vurdere pa, om passagererne, som jo i hgj grad er dem, der betaler
den her bane, om det er helt rimeligt, at hvis de transporteres med regionaltog og sa videre, at sa
skal de bruge den gamle bane og kan ikke komme til at bruge den nye, fordi der karer der
hgjhastighedstog pa, som jo i gvrigt er et meget lavt procenttal af passagerer, der bruger. Jeg synes
da, det er legalt og legitimt, at man kan ga ind og sige, det vil vi ogsa have med i vores overvejelser.
Sa harer jeg jo sa ogsa spgrgsmalet eller kommentaren ga lidt pa — jamen, det vil jo vare mange ar,
inden vi nu kan lave det om igen. Jamen, det er mit indtryk, ja — det kan det da, fordi det skal det
ikke. Altsa vi laver jo ikke det her, fordi vi beslutter os for — det kan vi lige gare i farste runde, sa
ma vi sa se. Jeg har da oplevet, at nar man har lavet det her, sa har man sagt — 350 km/t, ogsa hvad
Deutsche Bahn har sagt — det er ikke det, som vi skal bruge i Danmark. Det der er det fornuftige,
det er at sgrge for tog, der kan ga op til 250 og i hvert fald nu her bliver bygget til 200 km/t. S& ma
jeg ikke godt bare lige minde om, at det her kommer jo ikke frem, fordi vi laver et fravalg og siger,
vi vil ikke gare det nu, hvor vi nu er i gang. Jeg har oplevelsen af, at forligspartierne har teenkt sig
om og sagt — vi ger det med abne gjne og siger, for sadan skal det veere. Ikke fordi, at vi faler, det er



det nemmeste lige nu ikke at forholde os til det, men fordi vi simpelthen mener, det er den model, vi
gerne vil have.

Sa vil jeg bare sige omkring det med gkonomien. Altsa man spgrger mig ad, om jeg vil fortzlle
preecist, hvad det koster. Som jeg forstar, sa er de 20 milliarder et tal, som man har regnet ud ved
nogle erfaringstal, man har. Altsa som det er oplyst over for mig, sa er det jo meget normalt, at man
kan give nogle erfaringstal. Nar jeg sa bare siger, at jeg skal svare pa, hvad det preecist koster, sa er
jeg nadt til at sige, sa skal jeg jo sige til min administration — sa gar vi i gang — hele projektet
igennem. Jeg skal ikke over i Folketinget og sta og sige, at jeg er kommet med et tal, og sa viser alle
de her beregninger, at tallet er forkert. Sa ved jeg da godt, hvad man kalder en minister, der har
brugt det forkerte tal. Og den situation skal jeg ikke bringe mig i. Det har jeg veeret minister for
leenge til.

Sa derfor siger jeg bare, jeg oplyser ingen tal, som man vil bagefter kunne bruge og sige —
ministeren har sagt precis det koster det overfor — at det her, det koster det. Hvis det er dét,
Trafikudvalget vil have, sa gar jeg ud fra, at Trafikudvalget sender mig et spgrgsmal over. Sa ma vi
jo sette det her store arbejde i gang, hvis det er sadan, det ma vi forholde os til. Men jeg er ngdt til
at sige, at ... og jeg kan heller ikke forsta, at man laeser op et spgrgsmal som om, at ministeriet ikke
skulle kende et svar selv, de har givet pa 20 milliarder. Men jeg har kun faet det indtryk, at det er et
tal, som er nogle erfaringstal, og de er ikke pa baggrund af, at man har gennemgaet sa detaljeret,
som samradet jo leegger op til — alle de forhold, der skal laves, hvad koster det. Sa altsa det har ikke
fra min side overhovedet varet meningen, at jeg ville skjule noget i det, fordi det svar findes jo
tilbage i april 2009. Men det er jo ikke eksakt videnskab. Og det bliver det jo lige pludselig, hvis jeg
skal nu give et tal, si man bagefter kan sige, vil man det med de her to eksakte tal, og det jeg bare
ikke, det eksakte tal.

Flemming Damgaard Larsen: Tak til ministeren, og vi gar videre i reekken her. Det er Kristian Pihl
Lorentzen, veersgo!

Kristian Pihl Lorentzen: Ja, jamen, jeg vil gerne sige, at fra VVenstres side vil vi sterkt side anbefale,
at vi ikke gar ud og bruger en masse penge pa omfattende beregninger af, hvad det ville koste at
lave hgjhastighedstog. Fordi én ting er Ringsted-Radby, der kan man sa lave ... der har man det her
overslag over, det vil koste cirka det dobbelte, hvis det var hgjhastighed. Men Ringsted ... undskyld
Ringsted-Kgbenhavn, hvis vi sa tager Ringsted-Radby, det vil jo formentlig vere langt, langt dyrere
— altsa ny bro og sa videre. Det vil virkelig vaere kostbart. Og sa nar man ser det i relief med, at man
fra tysk side jo, og det spurgte vi om under besgget i Tyskland sidste efter ar — har | planer om
hurtigtog pa den anden side af Femern Bro, og det har man jo ikke. Tyskerne har overhovedet ingen
planer om hastighed hgjere end 160 mig bekendt.

Sa vil jeg ogsa godt lige kommentere dét, Klaus Haekkerup sagde, fordi det bliver jeg neesten ngdt
til, nar der bliver sagt, det er dagligt, vi ikke er bevidste om, hvad vi ger. Og der vil jeg da godt lige
sla fast, og det vil jeg hdbe, ministeren kan bekrafte. Vi sad omkring et forhandlingsbord, og vi var
meget bevidste om, hvad vi gjorde, herunder Socialdemokratiets forhandlinger. Vi var meget
bevidste om, hvad det var for et projekt, vi lavede mellem Kgbenhavn og Ringsted. Hvor mange
penge, vi skulle sette af til det. Og derfor synes jeg, lyder det ergerligt, hvis nogen synes, vi ikke er
bevidste om, hvad vi ger. Vi havde et virkeligt grundigt beslutningsgrundlag, og vi er jo fuldt



bevidste om, at vi ikke ville have en hgjhastighedsbane. Og sa vil jeg hare, om ministeren kan
bekrefte, at det var faktisk sadan, det fandt sted. Om ikke det er sadan, man laver et forlig.

Og sa vil jeg ogsa godt lige sige, nar vi taler trafikale investeringer, der kan ministeren formentlig
bekraefte, at vi har et meget stort behov for trafikale investeringer. Vi er kommet langt med de 97
milliarder, men vi er jo langt fra i mal, og at der virkelig bliver brug for at prioritere — ogsa i
kommende trafikaftaler — om ikke ministeren er enig med Venstre i, at tog til tiden i Danmark og
kortere rejsetid i Danmark, det ma veare noget af dét, vi er ngdt til at prioritere, nar vi taler jernbane,
frem for sddan mere forkromede og langsigtede projekter.

Og endelig vil jeg sa sige, hvis Haekkerup er meget interesseret i visionen, den europaiske vision
om *30.47...7 og det er jo fint, fint nok. Men om man sa kan overveje pa lengere sigt en EU-
finansiering af sadant et visionart projekt over de kommende artier, fx med TEN-midler, at det er
en vision man forfalger pa europziske niveau. For jeg har altsa meget svart ved at se, at vores
trafikale investeringsbudgetter kan finde plads til sa store investeringer i milliardklassen af noget,
som egentlig gar ud pa at bruge Danmark som transitland til at kere hurtigt igennem.

Tak!

Flemming Damgaard Larsen: Ja, tak til Kristian Pihl Lorentzen. Og sa er det Klaus Haekkerup,
veersgo!

Klaus Haekkerup: Tak for det. Lad mig farst sige om Femern Belt-forbindelsen, at det var en ren
dansk interesse, den blev anlagt. Det er ogsa derfor, vi patog os finansieringen. Og i hvert fald la
den meget, meget langt nede i den tyske prioritering over trafikinvesteringer. Jeg var ordfarer sa
vidt jeg husker pa forslaget om Femern Balt — og steerk tilhenger af, at vi lavede den. Det var der
ikke alle ... det var regeringens statteparti jo ikke, men vi var. Vi har veret det hele tiden. Og vi
synes, det er en rigtig god investering. Og vi er ogsa overbevidste om, at den kommer til at give et
overskud, som vi ser med Storebzlt, og som vi ser med @resund. Og de beregningsforudsetninger,
der ligger for Femern Beelt er meget forsigtige.

Sa ingen tvivl om, at det er en god investering, og at det er en investering, som Danmark har pataget
sig alene, fordi det var en dansk interesse.

Sa gnsker ministeren at fremstille det som om, jeg siger, at man skal bruge den gamle bane til
danske passagerer, og den nye bane ma danskere overhovedet ikke kare pa. Nej, sadan er det slet
ikke. Det jeg forestiller mig, det var, at den jernbanestraekning, man alligevel skal ud at lave, at den
laver man, sa den ogsa kan beferdes med hgjhastighedstog, der kan kare 320 km/t. Og sa forestiller
jeg, man bruger den til tog — de fa gange, hvor vi ved, der vil komme hgjhastighedstog igennem, sa
karer de igennem. Og ellers sa bruger man dem til, at dansk intern transport kommer til at forega
med op til den hastighed, som vi jo altid har snakket om pa 250 km/t, den der skal gare, at vi far en
hurtig forbindelse mellem de store byer her i Danmark. Og det er den forestilling, jeg har, sa jeg
forestiller mig, at det man skal gare er i virkeligheden, at man skal anleegge en bane, der bade kan
betjene hgjhastighedstog og hgjhastighedstog, der ikke karer mere end 250 km/t.

Sa er der argumentet om Deutsche Bahn. Jeg var desveerre ikke med Trafikudvalget nede og hare
deres forklaring. Men nar jeg siger desvarre, sa er det ogsa, fordi at jeg har faet to udleegninger af,
hvad de sagde. Og jeg vil sige, at hvis man overhovedet skal tillegge Deutsche Bahn, som jo ikke



har nogen kompetence i Danmark, deres udsagn noget, sa ma man jo ogsa have specificeret
forudsetningerne for deres udsagn og bedt dem om at vedsta det skriftligt. Og derfor tilleegger jeg
ikke det, de siger under et besgg, hvor man muligvis har spurgt, sddan har jeg forstaet det, og min
umiddelbare vurdering, af anlaeg af hgjhastighedstog i Danmark, at det er ... at det kan tilleegges
nogen betydning.

Og sa vil jeg godt tilbage til det med forliget. Jeg er blevet mgadt af rigtig mange borgere, ligesom
Henriette Kjeer, der siger, hvorfor anleegger man ikke det her som hgjhastighedstog. Og derfor sa
har jeg tilladt mig at stille det spargsmal, som jeg synes er helt centralt for danske
trafikbeslutninger. Jeg vil ogsa godt sige, nu er vi jo ikke feerdige med samradet, men jeg faler mig
ikke overbevidst om, at vi ikke skal kunne ... at det ikke stadig med fordel kunne veaere en fordel for
Danmark at anleegge den straekning, vi alligevel skal ud og nybygge, som skal betjene trafik —
meget trafik i Danmark, sa den samtidig kan lgse de begraensede, men hgjhastighedsngdvendige
internationale trafikopgaver, vi har.

Flemming Damgaard Larsen: Tak for det, og sa giver jeg ordet til ministeren for besvarelse.

Hans Christian Schmidt: Jo, men farst til Kristian Pihl — jo, jeg kan bekrefte, at sadan oplever jeg jo
ogsa forhandlinger og forlig, men jeg var ikke ved den forhandling, sa vil jeg ikke ga ind og sige,
hvad der 13 til grund for det. Men jeg har, som jeg sagde far, ingen grund til at tro, at det ikke var,
fordi man her tilvalgte lgsningen, og at det altsa ikke var et spargsmal om at fravaelge noget, men
man tilvalgte det og sagde, at sadan vil man gare det, sadan vil man bruge sine penge.

Og ja, vi har jo behov for flere penge, det ved vi jo godt, fordi hvis vi gar ind og ser pa de ting, vi
gerne vil sette i gang, efter at vi har brugt de penge, som vi har gjort i det forlig her — jamen, sa ved
vi jo godt, der findes flere trafikinvesteringer. Det tror jeg, vi alle er enige i, og det vil jeg gerne
bekreefte.

Og sa vil jeg da bare sige omkring det, for ellers har jeg ikke mere at tilfgje, fordi der ligger jo som
sagt en forligstekst, og nar jeg bliver spurgt om det, kan jeg roligt sige, sa siger jeg altid — jamen,
det her det er ikke et fravalg — det er et bevidst valg, man har simpelthen sagt, det er dét, man gerne
vil have. Og det er jo i orden. Og det kan man selvfalgelig vaere uenige om. Det synes jeg ogsa er
fair. Men jeg noterer mig bare ogsa, at Klaus Haekkerup sagde, at sddan som jeg skulle forsta det,
det var, at selvfalgelig skulle man kunne bruge sadan en bane, ogsa andre, og sa ... og sa Vil jeg
prgve at citere det rigtigt — de fa gange, der sa karer hgjhastighedstog, sa kan de fa lov til det.
Jamen, det er jo netop begrundelsen — de fa gange ogsa. Det indgik jo ogsa i de ting, fordi det vil
blive fa gange. Og sa skal man selvfglgelig vurdere — er det dét, man vil gare. Og der er
vurderingen sa endt sadan, som den gjorde i forliget. Og det bakker jeg op til. Og sa har jeg ikke
nogen kommentarer ellers til det.

Flemming Damgaard Larsen: Klaus Haekkerup.

Klaus Haekkerup: Jo, jeg glemte at svare ministeren far pa det med skan og overslag. Nar jeg
spurgte om overslaget, sa er det faktisk, fordi at det svar, vi fik den 16. april, synes jeg kan veere en
anelse uklart. Jeg beder ikke om en detaljeret beregning, men jeg er helt tilfreds med en
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overslagsmaessig tilkendegivelse pa baggrund af de erfaringer, man har i Danmark og andre steder
med at anlaegge togbaner.

Og sa kan jeg jo ikke lade vaere med at sige, at det er jo ikke Socialdemokratiet, der har gnsket
ekstra udgifter afholdt pa undersggelse af forbindelsen til Ringsted-Kgbenhavn-Ringsted — i al
stilfeerdighed til VVenstres trafikpolitiske ordferer.

Men jeg har et spgrgsmal til ministeren — den aftale, den hensigtserklaring, som blev indgaet sa vidt
jeg kan se i 2008, muligvis 2009, om straekningen Stockholm-Napoli, der indgar det som en del af
aftalen, at den skal udbygges med European Rail Trafic Management System, og at parterne er
enige om — de fem lande, der er bergrt — er enige om, at det skal finansieres via ... sgges finansieret
via TEN-midler, og man vil indgive en feelles ansggning.

Jeg vil bare sparge ministeren, er det stadig planen, at den straekning, der skal ga fra Kgbenhavn til
Radby, skal — ogsa i forbindelse med anlag af jernbanen, den farste streekning fra Kgbenhavn-Kgge
til Ringsted, skal udbygges med European Rail Trafic Management System?

Flemming Damgaard Larsen: Ja, tak. Og ministeren, varsgo!

Hans Christian Schmidt: Pa det spargsmal er svaret ja!

Flemming Damgaard Larsen: Sa er det abne samrad afsluttet. Og jeg vil gerne sige tak til ministeren
for deltagelse og besvarelsen her. Og ministeren ma godt blive siddende, for vi skal jo efterfglgende
have et mgde med ministeren her i Trafikudvalget, men jeg ma bede tilhgrere og andre, der ikke
skal veere med til det mgde om at fortreenge.
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