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Beslutningsforslag nr. B 137. Fremsat den 29. marts 2007 af Rune Lund (EL), Jergen Arbo-Bahr (EL) og Per Clausen (EL)

Forslag til folketingsbeslutning

om anlaeg af tredje og fjerde jernbanespor mellem Odense og
L1llebaeltsbroen samt mellem Lillebaltsbroen og Snoghgj og
Fredericia

Folketinget opfordrer regeringen til at igang-
sette en grundig undersegelse af mulighederne
for at etablere tredje og fjerde jernbanespor mel-
lem Odense og Lillebzltsbroen samt mellem
Lillebaeltsbroen og Snoghgj og Fredericia efter
folgende retningslinjer:

— Banestrekningen mellem Odense og Lille-
beeltsbroen samt mellem Lillebaltsbroen og
Snoghej og Fredericia udvides med tredje og
fjerde spor, hvor der kan keres med en hastig-
hed af 200 km/t. Der tages delvis afsat i Bane-
planudvalgets forslag A i rapporten »Moderni-
sering af jernbanens hovednet« (april 1997),
med de @ndringer, den teknologiske udvikling
tilsiger. Forslag A er en 40,7 km linjefering,
der begynder umiddelbart vest for Odense ved
Blommenslyst, leber langs motorvejen og til-

sluttes den nuverende bane kort for Middel-
fart. Vest for Lillebaeltsbroen anlagges tredje
og fjerde spor frem til baneudfletningen ved
Snoghej samt til Fredericia.

— Banestrazkningen benyttes til intercitytog, in-
tercitylyntog, godstog og visse regionaltog. Pa
den nuverende bane vil der fremover kunne
udfores trafik med intercitytog og regionaltog
fra Svendborg til Odense, Middelfart og Fre-
dericia/Kolding samt minimum to godstog i ti-
men i hver retning. I de trafiksvage timer kan
sporene anvendes til en forgget afvikling af
godstogstrafikken.

— Der anlegges et standsningssted i Odense
Vest (Bolbro) og ved Erritse syd for Frederi-
cia.
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Bemcerkninger til forslaget

Med den engelske gkonom Nicholas Sterns rapport
»Stern Review: The Economics of Climate Change«
fra efterdret 2006 (findes pé& hjemmesiden
http://www.hm-treasury.gov.uk) er transportsekto-
rens medvirken til klimaforandringerne endnu en
gang kommet i fokus. Rapporten fastslar bl.a., at
transport sammen med energiproduktion kraever en
helt serlig opmaerksomhed. Séledes tegner transport-
sektoren sig for 14 pct. af de globale udledninger.

Sternrapporten baserer sig pa et overvaldende antal

indikationer af, hvor fremskredne klimaforandringer- .

ne allerede er, og det i en sddan grad, at der skal ske
endog meget store og snarlige reduktioner i transport-
sektorens udledninger af drivhusgasser for at bremse
disse forandringer.

Da klimaforandringerne er et globalt problem, mé
reaktionen ikke alene vere international: Den skal til-
lige baseres pa den indsigt og viden, der er alment til-
gengelig. Den skal bygge p4 foranstaltninger, der i lo-
bet af de neeste artier sigter pd markante reduktioner i
udslippet af drivhusgasser.

Tages der ingen skridt til at nedbringe udledningen
af drivhusgasser, vil koncentrationen af disse i atmos-
faeren kunne né det dobbelte af det ferindustrielle ni-
veau allerede i 2035 og give en temperaturstigning pa
over 2° C, og pa lezngere sigt vil der vaere mere end 50
pet. mulighed for, at temperaturstigningen vil over-
skride 5° C. En sadan stigning vil svare til den stig-
ning i temperaturerne, der er sket fra sidste istid og
frem til i dag.

Udledning af drivhusgasser kan reduceres gennem
ogede energibesparelser og. @get energieffektivitet,
ved forandringer i eftersporgslen og ved at anvende
ren vedvarende energi til opvarmning og transport.

For skiftende danske regeringer er det — og har det
veret — et problem at sammentanke transport- og
energisektoren. Der mangler fortsat en integration
mellem transport- og energiomradet og det til trods
for, at energiomradet er blevet lagt ind under Trans-
port- og Energiministeriet. Derfor virker det paradok-
salt, at der er sa lidt sammenhang mellem den forte
transportpolitik, energiforbruget og bestrebelserne pa

at introducere serigse reduktioner af energiforbruget
og udledningen af drivhusgasserne.

De investeringer, der foretages i dag, vil fa dybtgé-
ende virkninger pé klimaet om to til tre generationer.
Det vil sige, at effekterne vil vaere en handgribelig re-
alitet for vore bernebern og oldebern.

Konkret kan de her omtalte energireduktioner gen-
nemfores, ved at en stadig sterre del af transportarbej-
det sker pa skinner. Transport af passagerer og gods
med tog kraever mindre energi og forurener langt min-
dre malt pr. kilometer, end hvis transporten sker med
person- og lastbiler eller med fly.

Sterre markedsandele til den kollektive trafik giver
samtidig en bedre belegning pa de enkelte afgange og
dermed en mere effektiv udnyttelse af energien.

I et sikkerhedsmeessigt perspektiv er der ogsé store
fordele ved at flytte trafik fra vej til bane. Antallet af
ulykker set i forhold til persontransportarbejdet er
markant lavere pa bane end pa vej.

Anleeg

Trafikministeriets Baneplanudvalg udsendte i 1997
rapporten ‘»Modernisering af jernbanens hovednet«.
Heri omtales der tre alternativer for Vestfyn:

Forslag A: 40,7 km' dobbeltspor fra Blommenslyst
langs motorvejen og med tilslutning til den nuvaren-
de bane kort for Middelfart. Dette er det eneste af de
tre alternativer, der leder togtrafikken uden om alle
stationerne pa strekningen, og det, der giver den ster-
ste kapacitetsforogelse.

Forslag B: 30,1 km dobbeltspor forleber som A.
Tilsluttes den nuvaerende bane syd for Nerre Aaby.

Forslag C: 35,3 km Dobbeltspor, der folger alterna-
tiv A indtil nord for Nerre Aaby, hvor tilslutning sker
til den nuvaerende bane.

Ingen af de tre alternativer passerer sterre omrader
med milje- og naturinteresser, ligesom ingen bysam-
fund vil blive berert. Streekningen langs motorvejen er
karakteriseret ved spredt bebyggelse med landbrugs-
ejendomme og boliger.

‘De stojgener og barriereeffekter, der vil opst, skal
afhjeelpes med afskaermninger, jordvolde m.v.
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Tilbage bliver flaskehalsene ved Middelfart Station
og Lillebeltsbroen og frem til forgreningen ved Snog-
hegj mod henholdsvis Fredericia og Kolding. I det om-
fang pladsforholdene tillader det, ber der anlagges
nye spor helt frem til broen pd begge sider.

Anl®gsomkostninger sattes, jf. rapporten »Moder-
nisering af jernbanens hovednet« fra 1997 til 2,5-3,0
mia. kr. (2002-priser) alt efter linjefering. En skrabet
version bestar i, at der kun anlagges et spor, der kan
»vendes« efter behov, f.eks. i myldretiden.

Kapacitetsproblemer pa Vestfyn
Baggrunden for - Baneplanudvalgets  overvejelser

sidst i 90’erne var-en erkendelse af, at kapaciteten pa

banestreekningen mellem Odense og Middelfart ville
vaere opbrugt inden for en overskuelig arraekke. Dette

vil iser vaere maerkbart, ndr DSB i lobet af {4 ar iveerk-

saetter sin plan »Gode Tog til Alle«. Hertil kommer, at

presset pa motorvejene og vejtrafikkens energiforbrug
har néet et sadant niveau, at der skal tages en rakke
- politiske initiativer for at f& den nedvendige omlad-
ning fra vej til bane. Markedskrafternes krav om en
hej grad af transportmaessig fleksibilitet har vist sig at

modarbejde den transportpolitik, der respekterer mil-

jo- og ressourcehensyn — og just in time-princippet

gor det bestemt ikke bedre!

Skal skinnekapaciteten eges, og skal betjeningen af
de sma stationer forbedres, er en udvidelse af kapaci-
teten nedvendig. I dag optager de to regionaltog, der
kerer mellem Odense og Fredericia, uforholdsmeessig
megen plads, og dét, at de standser ved stationer, hvor
der kun fa steder findes overhalingsspor, hindrer, at
der kan indszttes flere fjern- og godstog pa stracknin-
gen.

Afviklingen af flere tog pa en banestrakning beror
pé togenes hastighed og pa antallet af standsninger.
Korer togene med samme fart, som f.eks. pa S-togs-
nettet, er kapaciteten hej, mens den p& hovedbanenet-
tet er noget lavere, fordi der her er mange tog, som ke-
rer med forskellig hastighed og har et varieret stands-
ningsmenster.

Derfor ber fremtidige investeringer ses i sammen-
heng med ngdvendigheden af fortsat at kunne betjene
de nuverende mindre stationer mellem Odense og
Middelfart.

Kapaciteten kan udvides ved at iverksatte ét eller
flere af nedennavnte forslag:

— Indsattelse af laengere tog, hvilket dog ikke er,
hvad de rejsende efterlyser. De ensker hyppigere
afgange og siddepladser til alle. Flere afgange styr-
ker regionaltogtrafikkens kvalitet og dermed mulig-
heden for at tiltrekke flere kunder. Det viser erfa-

ringerne fra bl.a. Kystbanen, der har oplevet en be-
tydelig tilgang af helt nye rejsende, hvoraf mange er
tidligere pendlerbilister.

— Eksisterende overhalingsspor forleenges, og nye
etableres.

— En udbygning af stationerne, s overhalingsspor af
den nedvendige lengde bliver midtliggende; alter-
nativt kan der etableres nye perronanlasg, hvilket
‘dog kun er en midlertidig og ikke tilfredsstillende
losning, idet vaeksten i togtrafikken relativt hurtigt
vil opspise de fordele, som de her nzevnte tiltag gi-
ver.

— En gennemgribende modernisering af signalsyste-
met har potentialet til, at togene kan kere teettere pa
hinanden, og det kan i et vist omfang erstatte kravet
om en udbygning af skinnekapaciteten, jf. »Signal-
analysen«, der blev udarbejdet til Banedanmark i
september 2006.

— En udvidelse af sporkapaciteten med anlag af tred-
je og fjerde spor, jf. Baneplanudvalgets forslag A.
Rejsetidsforkortelsen ved at ivaerksaette forslag A
vil veere til gavn for bade de rejsende, gods-kunder-
ne og samfundet som helhed. Kortere rejsetider og
en mere robust kereplan med farre forsinkelser gi-
ver samfundet en varditilvakst, der vil forege ren-
tabiliteten i det nye baneanlaeg.

Overhalingsspor for godstog pa Vestfyn

Arsagen til, at der skal anlegges et overhalingsspor,
er, at det nuvaerende spor er for kort til at kunne udnyt-
te den maksimale laengde for godstog pd 750 m, som
er mulig mellem @resund og Padborg.

Trafikforliget fra den 5. november 2003 mellem re-
geringen, Dansk Folkeparti, Det Radikale Venstre og
Kristendemokraterne afsatte 47,5 mio. kr. til projek-
tet, men i trafikaftalen af 26. oktober 2006 blev det be-
sluttet at afsztte yderligere 20 mio. kr. i 2008.

Analysen »Overhalingsspor ved Tommerup — et
heringsnotat« (Trafikstyrelsen, juni 2006) af frem-
kommelighed pa streekningen Nyborg-Middelfart vi-
ser, at placering af et 1 km langt overhalingsspor ved
Tommerup vil give den bedste trafikale og kapacitets-
massige gevinst og tillige have den bedste samfunds-
ekonomiske effekt. : ‘

Et lengere overhalingsspor (ca. 1 km) skal bade
gore det muligt at kere fire lange godstog i timen mel-
lem Sjelland og Fyn og bidrage til, at togrejsende
over Fyn har ferre forsinkelser. I dag kerer der hver
uge ca. 120 godstog i hver retning over Sjzlland og
Fyn, og det forventes, at der bliver brug for at kere fle-
re godstog i fremtiden.
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Godstog optager mere plads pa skinnenettet end
persontog, da godstoget kun kan kere med ca. 100
km/t. mod persontogets 180 km./t. For at skaffe den
nedvendige plads til at afvikle togtrafikken ma per-
sontog af og til kunne overhale godstog. I dag er der
kun f& steder pa Fyn, hvor lange godstog kan holde
ind for at lade sig overhale af persontog.

Resultatet af heringsperioden, som blev afsluttet i
marts 2006, er, at Trafikstyrelsen anbefaler, at en pla-
cering mellem Holmstrup og Tommerup undersgges
nzrmere. Dette skyldes, at prisen for overhalingsspo-
ret i Tommerup har narmet sig prisen pé et overha-
lingsspor placeret mellem Holmstrup og. Tommerup
(den billigste af de tre andre muligheder). Trafiksty-
relsen har derfor vurderet, at det ikke synes rimeligt,
at projektet.gennemfores. pa.det.eksisterende grund-
lag, hvor det vil genere flest mennesker. En mere de-
taljeret undersegelse af alternativet er nedvendig. Pro-
jektet ventes afsluttet med udgangen af 2008 (Gf.
Transport- og Energiministeriets »Status for anlegs-
projekter pa Transport- og Energiministeriets omrade
2. halvér 2006«, omdelt som TRU alm. del — bilag
190).

Regionale rejser

Rejser under 20 km udger 87 pct. af samtlige per-
sonrejser og ca. 40 pct. af de kerte personkilometer.
Det er derfor nadvendigt at tilvejebringe og oprethol-
de et velfungerende trafiksystem, der bestér af tog til
mellemlange og leengere rejser og busser til de kortere
rejser. Alt sammen velkoordineret og fri for kasse-
tenkning.

Infrastrukturen kan og skal understette muligheden
for at pge antallet af afgange markant. For at tiltreekke
flere togrejsende til regionaltrafikken skal der satses
pa hyppige afgange og kereplaner, der er pélidelige.
Hertil kommer pendlerkort til lave priser.

P4 Vestfyn er der — takket vere den halve snes sta-
tioner mellem Odense og Middelfart — i dag et godt
grundlag for en yderligere udbygning af forholdene
for pendlere og andre rejsende til/fra arbejdspladser
og uddannelsesstederne i de sterre byer. Disse mulig-
heder mé ikke forringes, ved at et antal stationer ned-
laegges, saledes som det har varet fremfort med hen-
blik pa at forege kapaciteten.

Afrejser og ankomster pr. station pa stationerne mellem Odense og Middelfart
Dagligt antal afrejser, ankomster og skift-pr. station-en hverdag i-efteraret 2005.

Station Afrejser Ankomster
Holmstrup 27 20
Tommerup 156 201
Skalbjerg 48 ) 49
Bred 78 53
Aarup 222 243
Gelsted 261 191
Ejby 241 259
Nerre Aaby 313 306
Kauslunde 26 29

Kilde: Vesttelling 2005 (udgivet juni 2006), som findes p4 www.dsb.dk under Baggrund og fakta— DSB i tal.

Abning af nye standsningssteder

Fredericia Kommune har reserveret areal til etable-
ring af et standsningssted ved Snaremosevej i Erritso
i byens sydlige udkant. Passagerunderlaget inden for
en radius af 1 km fra den potentielle station er ca.
7.200 indbyggere, hvilket er tilstreekkeligt til, at et
standsningssted her vil vaere rentabelt. I det nere op-
land ligger tre sterre uddannelsesinstitutioner — nem-
lig Teknisk Skole, Handelsskolen og AMU-centeret,
der alle deekker Fredericia-Middelfart-omrédet.

Endnu sterre er passagerunderlaget i Odense Vest
(Bolbro), som i 2002 havde ca. 8.200 indbyggere. Her

vil et nyt standsningssted kunne betjene savel Svend-
borgbanen som regionaltogstrafikken Odense-Mid-
delfart. :

Passagerunderlaget ved de to foresldede stationer
vil kunne foreges, sdfremt der som minimum er halv-
timesdrift og god korrespondance med andre trans-
portmidler.

Selv med en lav benyttelse af de to standsningsste-
der — f.eks. 500 passagerer i Erritse og 200 i Bolbro —
vil der stadig veere passagerer nok til, at der vil vare
et okonomisk plus (jf. Stationsstrukturen i Danmark,
Banedanmark 2001).
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Fjernrejser

Anleg af tredje og fjerde spor vil ogsd veere til nytte
for fjerntrafikken, idet togdriften kan tilrettelegges
langt mere fleksibelt, end det sker i dag. Afthengigt af
den valgte linjefering kan rejsetiden mellem Odense.
og Middelfart reduceres med ca. 5 minutter.

DSB’s planer om at iveerksette projektet »Gode
Tog til Alle« afventer leveringen af IC4-togene. Gode
Tog til Alle gér som bekendt ud pa at betjene landets
byer med tog, der kerer i faste minuttal pa samme
méade som de kebenhavnske S-tog. Dette indebaerer
imidlertid ogsa, at trengslen pad banenettet vil blive
markant forgget, og det er derfornedvendigt at fjerne
en rekke af de identificerede-flaskehalse, for-at DSB
og samfundet kan fa det fulde udbytte af de investerin-
ger, der er gjort og skal geres.

Godstransport

Europa-Kommissionen vurderer i sin hvidbog
»Den europaiske transportpolitik frem til 2010 — De
svaere valg« fra 2001 om bl.a. revitalisering af jernba-
nerne, at jernbanernes andel af godsmarkedet yderli-
gere vil falde fra 16 pct. til 9 pct. over de naste 10 &r.
Samtidig viser prognoserne, at den samlede godstrafik
vil stige med 30 pct.

Godstransport pa skinner er efterhdnden reduceret.

til transittrafik fra @resund til Padborg. Den rest, der
métte vaere indenlands, har det stedse svaerere og svae-
rere. Siden 2001 har Railion opgivet at kere gods fra
folgende destinationer: Hirtshals, Aalborg, Skov-
gardsgade i Arhus, Esbjerg og Vasbygade i Koben-
havn. Hermed er lastbiltrafikken pr. ar blevet foreget
med 40-50.000 keretgjer.

I efteraret 2006 opsagde Railion yderligere to kon-
trakter — nemlig med Carlsberg for streekningen Hoje
Téstrup-Fredericia og'med Stélvalsevarket for trans-
port af stélplader fra Frederiksveerk til Heje Téastrup.
Skensmaessigt vil det forage antallet af lastbiler pa ve-
jene med 15-20.000.

Tilbage bliver sa nasten udelukkende det gods, der
keres i transit fra @resund til Padborg og omvendt.
Herved mister det danske samfund en raekke miljofor-
dele, som gods p4 skinner har i forhold til lastbilerne.

Nar den indenlandske godstrafik har sa svart ved at
klare sig, skyldes det flere forhold, f.eks. folgende:

— Mere end 60 pct. af godsmangderne transporteres
internt i amterne eller mellem naboamter.

— De fleste godsterminaler er blevet nedlagt inden for
de sidste 20 ar, og det betyder, at der er relativt langt
mellem terminaler og godskunder, og for mange
kunder er det dermed blevet lettere og billigere at
benytte lastbiler.
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— Som et levn fra for adskillelsen af DSB og Bane-
danmark herer terminalerne stadig under DSB,
hvor de rettelig burde vare godstransporterens,
dvs. Railions, ejendom. Resultatet har siledes va-
ret, at DSB har brugt ejerskabet til terminalerne-til
at opkraeve hoje afgifter, hvilket har vanskehgg]ort

. den indenlandske godstransport.

— Kravet om, at jernbanegodstrafikken skal drives pa
forretningsmessig basis.

Det er forslagsstillernes opfattelse, at infrastruktu-
ren skal understette forsendelsen af gods pé skinner.
Det gzlder sével det indenlandske gods, som det, der
sendes i transit. For at tiltreekke mere gods til jernba-
nen skal dertages initiativer, der fremmer denne pro-
ces, og her mener vi, at en foregelse af skinnekapaci-
teten pa den navnte straekning vil vaere et skridt i den
onskede retning,

Udgangspunktet ma vare, at skinnekapaciteten for-
oges s meget, at der sikres plads til minimum to god-
skanaler pr. retning hver time i est-vest-trafikken.

Elementer i en revitaliseringsproces af jernbanerne
bestér dels af en udbygning af skinnenettet, sa der bli-
ver plads til flere godstog, siledes at disse ikke skal
konkurrere med persontogene om pladsen, og dels
skal der tilvejebringes en finmasket, decentral termi-
nalstruktur med korte afstande til godskunderne. Det-
te vil kunne bidrage til bedre muligheder for kombi-
transporten.

Med anleg af et tredje spor pa Vestfyn fjernes en

_generende flaskehals mellem @resund og Padborg,

hvilket vil give en langt smidigere afvikling af transit-
godset mellem Norden og kontinentet.

Og det er der i hgj grad brug for. Siden dbningen af
Storebaltsforbindelsen er trafikken pd den fynske
motorvej steget ganske betydeligt. Vacksten har vaeret
sterst pa streekningen syd om Odense — med en stig-
ning pé ikke mindre end 150 pct. fra 1990 til 2001. Si-
den broens ébning i 1998 er antallet af lastbiler ifolge
Vejdirektoratet vokset fra godt 1.200 pr. dag til ca.
2.600 i dag,.

Med udgangspunkt i trafikaftalen af 5. november
2003 har Vejdirektoratet igangsat en VVM-underse-
gelse for udbygning af motorvejen fra fire til seks spor
fra Odense til nord for Vejlefjordbroen (Hornstrup).
VVM-undersegelsen ventes at vere feerdig i fordret
2007.

12007 vil der desuden blive abnet op for forseg med
modullastbiler, der kan kere pd motorvejene og til/fra
udvalgte havne. Der argumenteres med, at modullast-
bilerne i kraft af deres sterrelse kan reducere antallet
af mindre lastbiler (to modullastbiler erstatter tre al-
mindelige lastbiler). Dette forudsetter imidlertid, at

Fremsatte lovforslag (undt. finans- og tillegsbev.lovforslag)
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der opnas en langt bedre udnyttelse af lastbilernes la-
stekapacitet, end det er tilfaeldet i dag.

EU anslar sdledes, at ca. 40 pct. af alle last- og va-

rebiler kerer tomme, og at just in time-princippet ikke
gor det bedre. Det skyldes enten, at keretgjerne er pa
vej for at hente et nyt las eller er pa vej hjem, eller at
dérlig planlegning har gjort, at lastbilerne ikke er
fyldt op. To tredjedele af lastbilerne udnyttes kun med
70 pct. Det giver en tomkerselsandel pa 50 pet. — et
tal, der er stigende.

Og endelig skal en udvidelse af skinnekapaciteten
ses i lyset af, at nogle EU-lande enten allerede har ind-

fort seerlige lastbilafgifter eller vil gere det. Tyskland,
strig og Schweiz har dem, og i 2008 planlaegges de
indfort i England. Europa-Kommissionen er positivt
indstillet med hensyn til lastbilafgifter, men under-
streger, at de skal harmoneres med hinanden og kunne
bruges overalt i Europa. Det vil med andre ord blive
dyrere fremover at sende gods med lastbil, og nér det-
te sammenholdes med, at der inden for en overskuelig
arraekke vil veere en begyndende mangel pa olie og
benzin, er der al mulig grund til at satse pa en udbyg-
ning af jernbanenettet:

Skriftlig fremscettelse

Rune Lund (EL):
Som ordforer for forslagsstillerne tillader jeg
mig herved at fremsztte:

Forslag til folketingsbeslutning om anleg af
tredje og fjerde jernbanespor mellem Odense og
Lillebeeltsbroen samt mellem Lillebeeltsbroen og
Snoghoj og Fredericia. ‘

(Beslutningsforslag nr. B 137).

Jeg henviser i gvrigt til de bemerkninger, der
ledsager forslaget, og anbefaler det til Tingets
velvillige behandling.



