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L 102 endeligt svar pa spgrgsmal 24
Offentligt
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Talemanuskript til brug for samradsspergsmal A-C

Samradsspgrgsmal A:

Ministeren bedes redegore for de okonomiske konsekvenser
(anlaeg og drift) ved at bygge en letbane i Ring 3-korridoren
sammenholdt med en alternativ BRT-losning, herunder

hvilken losning der sikrer mest mulig kollektiv transport for

pengene?
Svar:

For jeg kommer med tal der kan belyse de gkonomiske
konsekvenser, vil jeg starte med - kort - at ridse historien op fra
2009 og frem til i dag for projektet om at forbedre den
kollektive trafik pa Ring 3 i Hovedstadsomradet. Og sa i gvrigt

henvise til de skriftlige svar jeg har givet til udvalget.

Historien er helt nodvendigt for at forsta tallene og ikke mindst,

hvorfor vi ikke przecist har de tal som udvalget sparger til.

I aftalen om en gron transportpolitik fra januar 2009 afsatte
den gronne forligskreds 1,5 mia. kr. til et statsligt bidrag til en

kollektiv trafiklgsning pa Ring 3.
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Forligskredsen aftalte efterfalgende at fa udarbejdet et grundlag
for systemvalg af hgjklasset kollektiv trafik i Ring 3-korridoren.

Systemvalget, der blev undersggt neermere, stod mellem, om
korridoren skulle betjenes med letbane eller med en hgjklasset
buslgsning kaldet BRT. BRT-system blev her defineret som en
hgjklasset buslgsning, der som letbanen overvejende korer i

eget tracé.

Resultatet af undersggelsen fremgar af rapporten "Ring 3 -
Letbane eller BRT?” udarbejdet af COWI. Rapporten fra COWI
blev fremsendt til Folketinget den 6. juli 2010.

Pa et forligskredsmade den 9. juni 2011 gav forligskredsen
transportministeren mandat til at indga en samarbejdsaftale
med kommunerne langs Ring 3 og Region Hovedstaden om at

begynde arbejdet med etablering af en letbane.

Pa den baggrund indgik staten, Region Hovedstaden og de 11
kommuner langs med Ring 3 den 29. juni 2011 en
samarbejdsaftale om at arbejde videre med anlaeg af en letbane

og at udarbejde beslutningsgrundlag herfor.

Transportministeriet og Ringby-samarbejdet offentliggjorde i

marts 2013 “Udredning om Letbane pa Ring 3” udarbejdet af
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Metroselskabet. Konsulentvirksomheden Incentive var inde

over de samfundsgkonomiske beregninger

Den 20. juni 2013 blev der pa den baggrund indgaet en
Principaftale mellem staten ved Transportministeriet, Region
Hovedstaden og de 11 kommuner om anlaeg og drift af letbane

pa Ring 3.
Vasentlige punkter i denne aftale er:

e Staten bidrager med 40 pct. af anlaegsbudgettet svarende til
ca. 1,8 mia. kr. inklusive reserver. Det samlede

anlaegsbudget er pa ca. 4,0 mia. kr.

e Staten bidrager ikke til de driftsrelaterede
anlaegsinvesteringer pa ca. 1,3 mia. kr. (tog, kontrol- og

vedligeholdelsescenter m.m.).

e Den endelige beslutning om letbanen tages forst, nar
resultatet af udbuddet af de store anlags- og
leverandgrkontrakter, og dermed de samlede gkonomiske

konsekvenser af projektets gennemforelse, kendes.
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e Parterne er enige om, at der kan anvendes op til 375 mio.
kr. til projektering, forberedende arbejder udarbejdelse og

gennemforelse af udbud.

Den 13. november 2013 blev der fremsat forslag til lov om
Letbane pa Ring 3, som blev enstemmigt vedtaget af Folketinget
26. februar 2014. Med loven blev letbaneselskabet stiftet med
det formal at projektere, anlaegge og drive en letbane pa Ring 3,
og der blev aftalt en fordeling af og en betalingsplan for
indskuddet i selskabet mellem de deltagende parter.

Endelig fremsatte jeg den 13. januar 2016 forslag til anleegslov

for en letbane pa Ring 3 (Lovforslag nr. L. 102).

Som det fremgar, blev det tidligt i processen pa baggrund af den
ovennavnte rapport fra 2010 besluttet alene at arbejde videre
med en kollektiv trafiklgsning pa Ring 3 i form af en

letbanelgsning.

Der har pa den baggrund ikke veret arbejdet videre med at
belyse skonomi, miljgmaessige og trafikale konsekvenser for en

BRT-lgsning siden analysen fra 2010.
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For at gare en lang historie kort, sa er det "bedste”
sammenligningsgrundlag, vi har i gjeblikket, derfor ogsa

systemvalgsrapporten fra 2010.

Det er i sandhedens interesse naeppe retfaerdigt hverken for
letbanen eller for BRT lgsningen at drage fornyede konklusioner
baseret pa en sammenligning af det overordnede BRT-projekt
fra 2010 og letbaneprojektet, som er detaljeret i betydeligt
omfang siden. Det var ogsa en af konklusionerne ved den

hering, der for nylig blev gennemfort i udvalget.

Hvis der skulle laves en “retfeerdig” sammenligning mellem de
to systemer, ville det kraeve at BRT lgsningen mindst blev
undersggt svarende til udredningsrapporten for letbanen fra

2013.

Med det — vaesentlige — forbehold, vil jeg dog gerne gentage

nogle af de vaesentlige tal fra systemvalgsrapporten fra 2010:

e Det skonnede passagertal pr. hverdagsdegn for letbanen
blevi 2010 vurderet til at vaere 57.820 mod 53.400 for BRT
lasningen, og det blev vurderet at hver 10. passager i
letbanen tidligere korte i bil medens hver 13. passager i
BRT tidligere korte i bil.
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e De samlede anleegsomkostninger til letbanen blev i 2010
skonnet til 3.749 mio. kr. 1 2010-priser og for BRT
lasningen 2.350 mio. kr. ogsa i 2010-priser. Det vil sige, at
en letbane blev vurderet til i anleegsomkostninger at veere
ca. 60 pct. dyrere end en BRT-lgsning. Og der var i 2010
rapporten ikke tale om en skrabet BRT model, men en
model med eget trace som letbanen, signalprioritering mv.
Selv om det ikke er undersagt, vil jeg ikke tro, at der bliver
rykket meget ved prisforholdet mellem de to systemer, hvis

det skulle blive aktuelt at opdatere BRT lasningen.

e De arlige driftsomkostninger for letbanen blev vurderet til
185 mio. kr. mod 97,2 mio. kr. for BRT lgsningen; det vil

sige dobbelt sa store for letbanen som for BRT.

e Letbanen blevi 2010 skennet til at betyde et
samfundsgkonomisk tab pa ca. 2,6 mia. kr., mens BRT
lasningen ville betyde en samfundsgkonomisk gevinst pa

ca. 0,5 mia.

e Det skal bemarkes, at det samfundsekonomiske tab i

Udredningsrapporten fra 2013 for letbanen steg til 8,3 mia.
kr.
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e Endvidere skal bemarkes, at de driftsrelaterede
anlegsudgifter ved en BRT-lgsning er veesentligt mindre
end ved en letbane. Dette pavirker ikke staten, da det er
aftalt, at de gvrige parter finansierer udgifterne, men har

naturligvis betydning for det samlede billede.



