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til veersentlig mere COy-udslip end en biltur til Ar-
hus via Storebeelt. Hertil kommer, at-en del af den
pgede trafik erstatter trafik, der tidligere er foreget
som trafik internt i @stdanmark og Vestdanmark.

Trafikministeriet har foretaget miljeberegninger

under forudsatning af en stigning i vejtrafikken pa »

op til 2.000 keretojer pr. degn. 50 pct. forudsattes
overflyttet fra de nuveerende Kattegatruter, dels hur-
tigfaerger og dels konventionelle ferger. De resteren-
de 50 pet. forudsaettes at vaere et trafikspring i @st-
" Vest traﬁkken med en gennemsnitlig rejseleengde pa
150-200 km:

Der er i ovenstiende beregninger ikke taget hen-
syn til, at en overflytning fra fly til bil som folge af
takstnedsattelsen ogsd kan have en positiv indfly-
delse pd CO, reduktionén.

Med en gennemsnitlig belagning pa fergerne pa
50-60 pet. giver det et fald i CO,-udslippet p4 om-
kring 15.000 tons under forudsetning af, at fiergeud-
budet falder svarende til faldet i trafikgrundlaget.

' Det er vanskeligt at vurdere, om fergerne pa trods
af en eventuel overflytning stadig vil sejle med en
ringere belegning, si CO, reduktionen bliver min-
dre. P4 det lange sigt m& det dog leegges til grund, at
feergeudbudet i stort omfang afstemmes i forhold til
trafikgrundlaget.

P4 baggrund af ovennaevnte mllyavurdermg Skk‘fn-
nes det, at CO2-udshppet ikke vil stige som folge af
takstnedsettelsen.

Der er pé tilsvarende vis ogsd foretaget beregnin-
ger af udslippet af kvaelstofoxider, kulbrinter og par-
tikler. Hvis biler med katalysatorer og lastbiler, der
opfylder Euro 1-normen sammenlignes med den nu-
vaerende feergeteknologi, vil der veere tale om et no-
genlunde uandret niveau. Imidlertid er der sandsyn-
ligvis fremover mulighed for at reducere udslippene
betydeligt — ikke mindst fra fergefarten. Selv hvis
der i de kommende &r sker en veesentlig indsnasvring
i forskellene mellem fwergefart og vejtrafik, vil der
kun veere tale om meget smé sendringer i emissioner-
ne som folge af takstnedsattelsen.

Stejmeessigt vil takstnedsaettelsen medfore en stig-
ning. Safremt det leegges til grund, at en takstnedseet-
telse p& 20 pet. medferer en stigning i vejtrafikken pd
op mod 2.000 biler dagligt samt under forudsztning
af uendret fordeling mellem tunge og lette keretajer,
vil takstnedsettelsen medfere en foregelse af stajni-
veauet med under en dB. Det vil vere motorvejen i
begge ender af broen, som gér uden om byomrader-
ne, der fir denne foragelse, medens forggelsen for
sidetrafik til motorvejen naeppe vil blive meerkbar.
Samlet md stojforegelsen fra vejtrafik siledes be-
tragtes som ubetydelig. Togtrafikken forventes at sti-
ge i overensstemmelse med de oprindelige forvent-
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ninger og er sdledes omfattet af den prioritering, der
finder sted i forbindelse med DSBs eksisterende stg-
jisoleringsordning.

Togtrafikken forventes at stige i overensstemmelse
med de oprindelige forventninger. Det skyldes
blandt andet overflyttede passagerer fra indenrigs-
fly. Hvad angér CO, udslip skennes dette at medfore
en samlet reduktion i udslippet p& ca. 50.000 tons,
svarende til 0,5 pct. af transportsektorens samlede
CO, udslip. Med aftalen om reduktion af DSBs beta-
ling for brug af den faste jernbaneforbindelse er det
okonomiske grundlag for jernbanernes konkurren-
ceevnefordel blevet sikret.

4. Erhvervsekonomiske konsekvenser

Anlzgget af Storebeltsforbindelsen vil indebaere
betydelige tidsmassige og skonomiske gevinster for
store dele af erhvervslivet i tllknytmng til varetrans-
porter og erhvervsmessig persontransport. Konkur-
rencen fra den faste forbindelse ma dog antages at fa
en negativ skonomisk effekt pa en reckke faergeover—
farter.

De lavere takster m.v., der felger af lovforsiaget,
vil forstaerke de generelt positive ethvervsgkonomi-
ske effekter.

5. Forholdet til EU-retten

Lovforslaget indebarer en tilpasning af den nuva-
rende ordning vedrerende forbindelsen til den EU-
ret, der er vedtaget gennem de senere 4r pa jernbane-
omrddet.

Anlegsloven foreskriver, at brugsretten til jernba-
neforbindelsen i sin hethed skal overlades til DSB
fra ibrugtagningstidspunktet.

EU’s politik p jernbaneomradet tilsigter principi-
elt indfarelse af konkurrence mellem flere operate-
rer, og dette er i'dag en realitet for visse former for
jernbanevirksomhed, jf. Rédets direktiv (91/
440/EQF) om udvikling af Fallesskabets jernbaner.
Der skal herefter sikres andre jernbaneoperatarer,
der ensker at udfere transporter, adgang til jernba-
neinfrastrukturen. Det er infrastrukturforvalteren,
som efter direktivet er den, der anlegger og vedlige-
holder jernbaneinfrastrukturen, og som er ansvarlig
for forvaltningen af regulerings- og sikkerhedssyste-
merne. Dette direktiv suppleres af Radets direktiv af
19. juni 1995 (95/19/EQF) om tildeling af jernba-
neinfrastrukturkapacitet og opkreevning af infra-
strukturafgifter, hvorefter der bl.a. ikke m4 foretages

forskelsbehandling ved opkravningen af afgifter for

tjenester af tilsvarende art p4 samme marked.
- Det er Banestyrelsen, der efter forslaget bliver in-
frastrukturforvalter for jernbaneforbindelsen, og ef-



