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har og sikkert i mange, mange ar fremover
vil have et ganske overvaldende trafikpro-
blem i Kobenhavns indre bydele?

Hvorvidt Cityanlegget skal bringes til
udferelse i hele sin udstrekning, vil jeg ikke
i dag tage stilling til, men jeg ser klart, at
der er problemer, ogsd i forbindelse f. eks.
med trafikafviklingen til Amager. Vi har
nogle broer, som tilsyneladende for eller
senere ikke kan klare kapaciteten. Vi skal
pé en eller anden made have lost trafikpro-
blemet bade for Amager og City, ogjeg troz,
det er nodvendigt, at vi stadig vek far vort
3- og tunnelbaneanleg videre udbygget i
Kebenhavn.

(Kort bemeerkning).

Guldberg: Jeg kunne have lyst til at sige til
hr. Skovmand, at hans lovsang for busser
bringer i erindring, hvordan det egentlig er
gaet. Forst havde man sporvogne, der korte
pé skinner i gaderne; de fyldte sa meget, at
man ikke kunne f& plads til bilerne, og s&
syntes man, det var rart at komme af med
dem til fordel for busser, for de kunne kore
ind imellem de andre biler. 84 satte man
busserne ind — de larmer lidt mere, og de
oser ogsd ldt mere end sporvogne — og rev
skinnerne op, og derefter fandt man ud af,
at man skulle bruge den samme plads pa
gaderne til busserne, for at de kunne komme
frem. Det er altsd udviklingen for bustrafik-
ken.

Uanset hvad hr. Skovmand i gvrigt me-
ner, tror jeg nok, det bliver noget vanskeligt
for ham at forklare, hvordan man kan fore-
stille sig udbygningen af et kollektivt trafik-
net 1 Kebenhavn, uden at det er et, der star
1 forbindelse med S-banenettet over leengere
afstande, og uden at man far hewegtet vee-
sentlige dele, forst og fremmest Amager,
pa. Hvordan det skulle gores pa nogen an-
den fornuftig mide end gennem S-togsfor-
bindelsernes udbygning, det kan jeg altsd
ikke forsta.

(Kort bemseerkning).

Ordfereren for forslagsstillerne (Skov-
mand): Jeg vil gerne sige til hr. Guldberg,
at jeg er ikke i stand til at svare ps hans
sporgsmal her pa stedet. Det er ogsé en af
grundene til, at det vil veere en god ting at
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18 det dreftet i udvalget. Men jeg vil dog
lige sige én ting, nemlig at det nytter ikke
noget, at man stiller de ideelle lasninger op
uden at tage i betragtning, hvad de koster.
Det er jo den samme situation, som folk er i
med hensyn il deres privatekonomi; de ide-
elle fremgangsméader kan somme tider ikke
benyttes, fordi man ikke har rad til at gore
det. Derfor synes jeg, det er enormt vigtigt,
at vi, ndr vi ser pa disse lseninger i trafikud-
valget, far ,,sat penge pa“, sa vi selv kan
treeffe et fornuftigt valg med hensyn til,
hvad vi helst vil: betale nogle flere penge
eller nojes med en lidt ringere lgsning.

Hermed sluttede forhandlingen.

Lovforslagets overgang til anden behandling
vedtoges uden afstemning.

Formanden: Jeg foreslar, at lovforslaget
henvises til udvalget om offentlige arbejder.
Hvis ingen ger indsigelse mod dette for-
slag, betragter jeg det som vedtaget. (Op-
hold). Det er vedtaget.

Den neste sag pad dagsordenen var:

Forste behandling af forslag til lov om hoved-
stadsomrddets kollektive personbefordring.

(Lovforslaget (nr. 204) findes i tilleg A.
sp. 5705, fremswettelsen i tidenden sp. 3640).

Lovforslaget sattes til forhandling.

Horn: Som ministeren har nevnt i frem-
switelsestalen, geres der med dette lovfor-
slag et nyt forseg pa at fa koordineret over-
fladetrafikken her i hovedstadsomradet, og
forslaget knytter sig jo meget steerkt til de
forslag, der ligger om en hovedstadsordning.

Nar jeg teenker tilbage til 1958, da vi sidst
beskeeftigede os med det foreliggende pro-
blem, var det jo en skuffelse, da vi métte
konstatere, at befolkningen i omegnskom-
munerne ikke var moden til at acceptere, at
man lavede en bedre koordinering af trafik-
ken her i omradet. Vi var klar over, at der
méatte ga adskillige 4r, inden man kunne
vende tilbage til sagen.

Vi ved ogsa, at opgaven er vanskelig,
alene af den grund at det er yderst sveert at
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blive enig om, hvordan man skal fordele
omkostningerne. Der er jo betydelige om-
kostninger forbundet med det, og man ma
gere sig klart, at det, der navnlig skal skabe
forbedringer, er, at der bevilges nogle penge,
for den egentlige koordination giver naeppe
nogen bedre gkonomi. Det kan give visse
fordele med billetfzllesskab, nar det er et
enkelt apparat, der ordner det, men ellers
skal man ikke forestille sig, at den koordine-
ring, der i gjeblikket er imellem de private
og statslige organer, er foretaget s3 tabeligt,
at den skal laves helt om, og at betjeningen
derved bliver billigere. Det har ikke noget
med virkeligheden at gere. Men det er klart,
at hvis man vil ofre de penge, der skal til for
at f4 en bedre tveergiende trafik, som der
blev neevnt under behandlingen af det fore-
giende forslag, s4 loses problemerne lettere.

Vi har jo i bemsrkningerne til lovforsla-
get set, hvorledes man har tenkt sig at for-
dele omkostningerne, og jeg vil ikke undlade
at nevne, at det er noget, som befolkningen
ude i det gvrige land har heftet sig en del
ved. Hvordan det problem kan leses, mé
man jo se pa. Man ma nok indstille sig pa,
nar folk i den gvrige del af landet har set
denne model — hvis den da bliver til noget
— at de vil gnske at prove den samme mo-
del i deres omrader. Hvad det koster — og
om det koster noget — ved jeg ikke, men 1
alt fald er jeg stodt p4 udtalelser som denne
rundt omkring i landet: nu er det vel ikke
noget kebenhavneri, der skal foregs her?

I den forbindelse vil jeg gerne berore lidt
af det, som ogsa blev nevnt under debatten
om det forrige forslag pd dagsordenen af
hr. Knud Damgaard og andre — jeg sagde
det ogsa selv i 1958. Vi m4 ikke overse, at
Kobenhavnsomradet er en region, som har
nogle ganske sewrlige forhold. Der er mange
generationer, der har medansvar for, at for-
holdene er, som de er, og befolkningen ude i
landet bor ogsé erkende, at de nuverende
generationer kun har et begrenset ansvar
for, at forholdene er, som de er. Da denne
region i gvrigt bidrager overordentlig sterkt
til nationalproduktet, tror jeg ogsé, at man
vil acceptere i de gvrige regioner i landet, at
vi har opmerksomheden henvendt pa, at
her er nogle swrlige problemer, og at de nu
loses. Jeg synes, der er grund til at udtrykke
tilfredshed med, at det har veeret muligt for
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parterne at finde frem til en model, som
synes at kunne fungere.

Det er forslagets hensigt, at der skal laves
et trafikrdd, som skal planlegge tingene, di-
rigere tingene. Vi ved ogsé, at forslaget til-
sigter, at man i ferste omgang skal lave et
busselskab, ved at man fusionerer de mere
eller mindre offentlige selskaber og s soger
at f4 en lesning med hensyn til de private
ruter, som findes. En af de store vanskelig-
heder i 1958 og tidligere, da Kjerbel-kom-
missionen arbejdede med det, vedrerte spe-
cielt pensionsproblemet for Kebenhavns
Sporveje, som nu er lost, sddan som det her
foreligger — om end det ikke er udmentet i
kroner og gre, si er der i alt fald fundet en
ordning.

Det er oplagt, nar man laver en operation
som den, der her er patenkt, at der vil veere
nogle, som foler sig generet af det, ogjeg vil
ikke undlade at komme med en kommentar
til den sergmodighed, hvormed statsbaner-
nes busfolk har modtaget forslaget, og det
samme kan vel i nogen grad geelde for andre
selskaber. Det er, ligesom personalet siger:
har vi ikke gjort det godt nok? Har vi lavet
noget, der er forkert? Er befolkningen ikke
tilfreds med os? Sédan tror jeg ikke de skal
opfatte det; jeg tror, at alle busselskaber,
chaufferer og medarbejdere, uanset om det
er statslige eller kommunale eller private,
har gjort en indsats, som befolkningen 1 hgj
grad veerdssetter.

Nar det er sagt, vil jeg gerne foje til, at vi
befinder os jo pa et tidspunkt — det er jo
desveerre endda forskubbet i alle disse ar —
hvor det er nodvendigt, at der gores disse
indgreb. Og vi hiber, at dette busselskab
kan komme til at fungere pa en forsvarlig
made.

Det neeste, man forestiller sig, som ogsé er
foresliet her, er, at i 1978 skulle man drage
den sporbundne trafik ind i dette selskab.
Det lyder meget besneerende, og vi mé jo s&
se, hvad det forer til. Personlig vil jeg ud-
trykke min tvivl om, hvorvidt det er rigtigt
at lave det pa den made, som det her er til-
sigtet, men der er ingen grund til at disku-
tere det i dag, for der er nu 4-5 ar til ab
finde ud af, hvordan det eventuelt vil stille
sig, ndr man har gjort en rwkke erfaringer,
som kan vise, om det er righigh. Men for f&
&r siden har vi jo placeret os pé, at statsba-
nerne skulle vere et organ, der skullle have
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muligheder for at eksistere, og det hiber jeg
ogsd vi kan enes om, s& de, som skal forbe-
rede dette, 1 alt fald ikke foretager noget,
der skaber vanskeligheder for, at statsba-
nerne kan fungere pd en fornuftig méde.

Der er i forslaget skitseret regler for tra-
fikrad, busselskab, bestyrelse osv., det er jo
efter det almindelige danske menster, at de,
der betaler, ogsd bestemmer, og det har vi
intet at indvende imod.

Ud fra disse betragtninger kan vi give
forslaget vores tilslutning, og jeg haber, at
vi kan vedtage det inden grundlovsdag.

Steehr Johansen: Med det foreliggende
lovforslag om hovedstadsomradets kollek-
tive personbefordring skabes der mulighed
for og rammer for, at mange ars diskussio-
ner kan forvandles til et realitetsbetonet
samarbejde om denne vigtige sag.

Dette er tilfredsstillende for omradets
befolkning, der som bekendt udger ca. /; af
landets befolkning. Og nér dette omrades
betydning for det gvrige land tages i be-
tragtning, er det ikke blot et lokalt anlig-
gende, der her skal dreftes, men et anliggen-
de, som ngje henger sammen med den inter-
esse, et velfungerende hovedstadsomrade
nedvendigvis m& have for alle borgere i
dette land.

Der er nemlig ingen tvivl om, at trafikdis-
positionerne i hovedstadsomridet er meget
vigtige netop i disse ar, hvor den private
biltrafik truer med at spreenge rammerne,
og hvor formélet derfor mé veere at opbygge
et kollektivt trafikapparat, der fremstar
som et fordelagtigt alternativ til bilen.
Dette geelder i ganske seerlig grad trafikken
mellem bolig og arbejdssted.

Trafikministeren har i sin fremssettelses-
tale kraftigt understreget den endelige mal-
seetning som veerende en forening af alle kol-
lektive trafikmidler i omradet, altsd en inte-
gration mellem busser og bane. Jeg tror, at
dette er en rigtig malsetning pa lengere
sigh, men at der er en rmkke vigtige forud-
setninger, der mé opfyldes, for at det kan
ske. Det heenger sammen med en forskellig
udbygningsgrad. for de to transportformer,
hvoraf bustransporten er langt mere fleksi-
bel end banetransporten og stort set har
kunnet felge byudviklingen, men ikke i
storre grad har veeret bestemmende for den-
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ne. Bustransport er et offentligt serviceap-
parat, som folger med den byudvikling, der
rent faktisk finder sted. Bustransporten er
et lokalt preeget fenomen og uegnet over
lange afstande, simpelt hen fordi den dér
deler overfladetrafikkens villkdr.

Anderledes forholder det sig med bane-
transporten; dens udbygning og retninger er
i vidt omfang bestemmende for byudviklin-
gen, fordi S-toget og andre nwmrbaner er det
mest hensigtsmessige transportmiddel pa
leengere strak, ikke mindst i bolig- og ar-
bejdsstedstrafikken. Banedriften er som
bekendt i Danmark en statsopgave, og nir
det tages i betragtning, hvorledes denne
opgave hidtil har veeret lost i landets sterste
bysamfund, hviler der et ikke ubetydeligt
ansvar pa folketinget for de problemer, der
herved er opstiet. Efter en hastig og hen-
sigtsmessig udbygning af S-banerne op til 2.
verdenskrig er der siden stort set intet sket,
nar man lige bortser fra den ferste udbyg-
ning i retning mod Kege og Nordbanens for-
leengelse til Hillerad.

Der er derfor et meget stort efterslaeb i
hovedstadsomridets kollektive trafikbetje-
ning, og det er altsd ikke kommunernes
ansvar, men folketingets og de skiftende
regeringers. Dette er vigtigt at erindre sig,
nir man taler om en forening af bus- og
banedrift i hovedstadsomradet pa ekonomi-
ske vilkar, der forudsetter kommunal delta-
gelse. Forudsmtningen for en samordning
eller en sammensmeltning ber vel derfor
veere, at staten indhenter det eftersleb at
udbygge de S-baner til kebstadringen, som
har veaeret planlagt, men som altid, nar spa-
rekniven har skullet bruges, har varet et af
de forste ofre for enhver siddende regering.

S8 er der sporgsmalet, om den frist, der
swttes 1 lovforslaget for trafikradets forslag
til forening af bane- og busdrift, nemlig den
1. april 1978, er realistisk og kan gennemfo-
res. Jeg mener nemlig, der forestar et meget,
meget stort og teknisk vanskeligh arbejde,
for at man kan nd s& langt, men det er na-
turligvis et spergsmal, som vi under ud-
valgsbehandlingen kan se neermere pa.

Derimod er der efter min opattelse ingen
hindringer for, at trafikradet koncentrerer
sig om sin opgave som koordinator mellem
bus og bane. Her spiller spergsmal som tra-
fikniveau, kereplaner, takster og fwelles bil-
letter og kort en betydelig rolle. Dette har
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med hensigtsmseessig drift og med serviceni-
veauet at gere og er naturligvis overordent-
lig vigtigt for omradets befolkning og for
balancen mellem kollektiv og privat trafik.
Det samme geelder fwlles planlegning i de-
taljer, herunder tidsfelgen, medens sporgs-
maélet om kompetenceforholdet i den over-
ordnede trafikplanlegning er mere uklart, 1
hvert fald i dag.

Regionalplanlegningen mé ses som en
helhed, og her har det stor betydning at f4
loviwestet egnsplanradets virksomhed. Teen-
ker man sig bade egnsplanrddet og trafikra-
det lovfestet som ad hoc-organer, er det jo
sédan set et sporgsmal, om der bliver brug
for en treleddet ordning med et hovedstads-
réd, og jeg erindrer her om de forslag, der
pa dette omrade er fremsat af det konserva-
tive folkeparti. Men som sagt, det herer jo
en anden diskussion til, og jeg skal derfor
kun lige nevne det.

I det samarbejde, der har veret mellem
trafikministeren og hovedstadskommunerne
om det foreliggende lovforslag, har det vee-
ret magtpéiliggende for kommunerne at
understrege disses evne og vilje til at del-
tage i opgavens losning med dannelsen af et
stort busselskab. Vi, der har deltaget i disse
forhandlinger fra kommunal side, har folt,
at omradets kommunale problemer er vore,
at staten med sine mange institutioner er,
hvis jeg ma bruge et serligt udtryk, lejer og
ikke ejer af dette omrade kommunalt set.
Der er ikke tale om noget hovedstatsomra-
de, som en pudsig trykfejl i lovforslagets § 1
kunne give indtryk af — men hvad hjertet
er fuldt af, lober pennen let over med. Der-
for er det vigtigt, hvorledes sammensetnin-
gen af de organer, der skal bestemme, bli-
ver, og hvad disse kommer til at bestemme
over.

M4 jeg om sammensaetningen sige, at tra-
fikrddet er foresliet sammensat af 7 med-
lemmer udpeget af regeringen og 6 af de
kommunale representanter. Her er det vig-
tigt, at formanden, der jo altsé er den sy-
vende, og som veelges af regeringen — de 6
veelges af trafikministeren, de 6 af kommu-
nerne — og hvis stemme meget let kan blive
udslaggivende, er, som det udtrykkelig un-
derstreges, uafhengig af de interesserede
parter. Maske burde det fore til overvejelse
af, om det eventuelt skulle veere folketinget
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og ikke regeringen, der bestemmer, hvem
der skal veere formand. Man kunne ogss
teenke sig, at formanden skulle have denin-
teresse 1 foretagendet, som folger af, at han
skullle veere bosiddende i omradet. Men som
sagt, det er alt sammen detaljer, som jeg
mener vi kan drefte i udvalget og se newr-
mere péi.

Der bliver altsd uden tvivl en rekke van-
skeligheder af teknisk art, der skal overvin-
des i forbindelse med stiftelsen og udbygnin-
gen af busselskabets virksomhed til at be-
gynde med, og senere kommer der jo en
raekke problemer om pensionssporgsmal og
meget andet. Selv synes jeg, at det, man har
fundet frem til, er en hensigtsmessig og en
retfeerdig losning.

Derfor vil jeg gerne sige, at jeg mener, de
vanskeligheder, ogsd med hensyn til over-
gangsbestemmelser, som uveegerlig vil
komme, kan loses, men om de kan loses ps
den tid, trafikministeren forudssetter i sit
forslag, er altsd noget, som jeg i hvert fald i
gjeblikket tvivler pé.

Til slut vil jeg gerne takke trafikministe
ren for, at han tog initiativet til samarbej
det mellem stat og kommune om dette be
tydningsfulde forslag. Det har vewret et
samarbejde, som begge parter ivrigt har del
taget i, hvor der fra begge sider er kommet
et veerdifuldt materiale p& bordet, og hvor
synspunkterne har faet lov til at brydes, s4
man har naet et resultat, der lover godt for
det kommende samarbejde.

Derfor kan vi fra konservativ side tilsige
positiv medvirken under den kommende
udvalgsbehandling til at gennemfore lovgiv-
ningen stort set efter de angivne retningslin-
jer.

Enggaard: Der ligger jo en meget lang vej
forud for, at vi i dag kan diskutere etable-
ringen af hovedstadsomridets kollektive
personbefordring.

Vi hilser fra venstres side med tilfredshed,
at vi er kommet sd langt, at vi i dag har et
forslag, der kan danne udgangspunkt for de
videre forhandlinger om den endelige ud-
formning af dette. Nar jeg siger den endelige
udformning, henger det sammen med, at det
forslag, som trafikministeren har lagt frem,
baserer sig pa, at indenrigsministerens for-
slag om et storamt skulle realiseres. Nu ved
enhver, at regeringen har frafaldet denne
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tanke og i stedet er gaet ind for at oprette et
andet organ i dette omride, et hovedstads-
rad, som strukturelt naturligvis er noget
ganske andet, end et storamt ville veere det,
og derfor er der behov for, at det forslag, vi
behandler i dag, forskellige steder tilpasses
denne nye ydre ramme, som det vil komme
til at virke 1.

Jeg vil gerne i den forbindelse understre-
ge, at det er veasentligt for venstre, at ho-
vedstadsradet, som vi forventer bliver eta-
bleret, er det organ, som kommer til at vare-
tage den kollektive trafikbefordring i omréa-
det. Vi tror, det er vigtigt, at ansvaret forst
og fremmest er lokalt, og at det besluttende
ansvar og det gkonomiske ansvar er neert
forbundet.

Jeg skal derfor omkring selve det forslag,
der her foreligger, kun gé ind pé nogle en-
kelte principper. Det trafikrdd, som er for-
udsat nedsat allerede i sommeren 1973, har
en sammenseetning, som vi gnsker at drofte
nermere under det kommende udvalgsar-
bejde, ogsé i lyset af den nye ydre ramme,
som det vil komme til at fungere i.

Vi tror endvidere, det er vigtigt, at man i
forbindelse med selve loven far klargjort
forskellige af de forudseetninger, som matte
ligge bag udformningen af de enkelte para-
graffer. Jeg kan 1. eks. nevne spergsmalet
om § 5, der i princippet drejer sig om anleeg
og drift af banerne i hovedstadsomradet, og
hvor der star, at de varetages af DSB og
privatbanerne under hensyntagen til be-
stemmelserne i § 1. Dette kunne give anled-
ning til, hvis man leste det uden alt for
meget fortolkning, at tro, at kommende
baneanleg i hovedstadsomridet alene var
en anlegsopgave for staten, der derigennem
ogsé havde betalingsansvaret.

Jeg vil gerne understrege, at efter ven-
stres opfattelse er det sddan, at allerede den
fordelingsnogle, som blev etableret omkring
tunnelbanelovgivningen i sin tid med 75
pet. til staten og 25 pet. til de lokale kom-
muner, er forseldet i dag; jeg tror, at man
ved hver enkelt ny anlegsopgave mé over-
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veje, hvordan anlegsomkostningerne forde-
les mellem staten og de lokale instanser, og
at det dexfor er et anliggende, som m4 fast-
slds ved lov 1 hvert enkelt tilfeelde. Jeg vil
gerne bede trafikministeren bekreefte en
sadan opfattelse, sidan at man ikke ved en
overfladisk leesning af § b kunne forledes til
at tro, at her havde staten 100 pet. pataget
sig fremtidige anlegsopgaver.

Jeg hilser med tilfredshed, at man alle-
rede 1 denne sommer vil etablere et bussel-
skab i omradet, som skulle kunne fungere
pr. 1. oktober 1974. Jeg tror, der er et vel-
digt behov for, at vi far samordnet ikke
mindst denne del af trafikken. Man behover
ikke at veere meget kendt i omradet for at
kende situationen i dag omkring de private
busselskabers stilling. Mange korer med en
fortvivlet darlig ekonomi; kommunerne for-
handler med busselskaber om underskuds-
dxkning eller overtagelse af disse selskaber,
og her, hvor der af og til etableres kommu-
nale busselskaber, svigter koordineringen
indbyrdes i omridet. Der er i hej grad brug
for, at vi far en samlet drift af dette, en
koordinering af omstigningsmuligheder og
bhilletsystemer og andet, som vi i dette stor-
byomrade savner i forhold til den service,
man i mange andre af verdens storbyer er i
stand til at byde deres befolkning; jeg
kunne f. eks. henvise til London, hvor over-
fladetrafikken pé en ganske anden effektiv
og billig méde er i stand til at hjelpe befolk-
ningen mellem bolig og arbejdssted.

Jeg tror om selve den endelige samkoring,
det, som man kan kalde en forening af
busdriften og S-togsdriften i omrddet, og
som er forudset at skulle finde sted den 1.
april 1978, at der er anledning til at disku-
tere denne frist. Jeg tror aldrig, det er seerlig
lykkeligt at fastsectte en frist for en sédan
ganske stor sag som identisk med et tids-
punkt for et nyt lokalt valg i omradet. Man
skal som regel, nir man fastssetter frister i
sddanne anliggender, spge at undvige en
sddan valgsituation, som ikke altid er den
mest frugtbare for at finde losninger pé
sveere problemer.
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Jeg ville meget foretreekke, hvis det var
muligt, at skubbe denne frist frem i den
endelige formulering af loven, sddan at man
allerede i den forstkommende valgperiode
for det nye kommende hovedstadsrad ville
veere i stand til at finde en losning for denne
forening mellem bus- og S-togsdriften, hvor
jeg tror der vil opnés nye betydelige fordele
til gavn for befolkningen i omradet.

Jeg skal anbefale forslaget til et udvalgsar-
bejde, som jeg vil foresla finder sted i det
serlige udvalg, der er nedsat til behandling
af hovedstadsproblemerne.

Niels Helveg Petersen: Dette loviorslag er
jo resultatet af et lidt dramatisk handlings-
forleh, hvor det efter pres fra trafikministe-
ren og pi forslag stillet af ham lykkedes
kommunerne i omradet at enes om et for-
slag. Det er i store treek det forslag, vi be-
handler i dag, og jeg mener, trafikministe-
ren har ret til at notere som et betydeligh
resultat, at det lykkedes at f& kommunerne
til at enes om et fwlles forslag.

Det betyder ikke, at folketinget uden vi-

dere skal acceptere dette forslag; iseer er der

jo problemer med at sikre det rigtige forhold
til det overordnede hovedstadsorgan, som
nu etableres, og iseer ma vi se pad, hvilke
konsekvenser der flyder af, at vi i forbin-
delse med hovedstadsradet fastslar som
princip, at den kollektive trafikbetjening er
et lokalpolitisk anliggende henlagt under
det kommende hovedstadsorgan. Som falge
af netop dette ma man forudse visse seendrin-
gerfi forslaget, men forslaget er et godt
grundlag for en videre behandling.

Maigaard: Jeg vil forst sige, at regeringen
har indlagt sig stor fortjeneste ved at g om
bord i de store lovkomplekser som den nye
hovedstadsordning og nu ogsa trafikordnin-
gen, der jo er et led 1 den. Jeg er ikke altid
og er heller ikke for denne sags vedkom-
mende ganske enig med regeringen i ét og
alt, men jeg synes, at regeringen fortjener
anerkendelse for det forhold, at den er gaet
om bord i disse store og kreevende opgaver.

Dette forslag har efter min mening 2 ska-
vanker; den ene er, at forholdet mellem tra-
fikordningen og den nye hovedstadsordning
— det, der formentlig bliver et hovedstads-
rdd — er for uklart og upreecist, den anden
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er, at fusionen mellem bane- og busdrift
ikke er tilstreekkelig preecist udtrykt i forsla-
get. Derfor synes jeg, man kan tilsige lovfor-
slaget en velvillig behandling med 3 be-
meerkninger med pé vejen.

Den forste er, at fusionen mellem bane-
og busdrift skal lovfmstes; det skal ikke blot
underseges, men det skal lovfestes, at ende-
malet skal veere en fusion.

For det andet mé tidspunktet for denne
fusion rykkes frem. Der star 1. april 1978 i
forslaget, og det synes jeg er lwngere tid,
end det er rimeligt og sagligt. Vi star her
over for to forhold: fra august 1973 og frem
til oktober 1974 skal man arbejde med bus-
fusionen, og det, der s& er problemet for at
{3 bus- og banedriften til at fusionere, er vel
forst og fremmest DSBs regnskabsudskil-
lelse i hovedstadsomradet, men denne regn-
skabsudskillelse kan man jo begynde pa nu,
og den behover ikke at veere 4-5 &r om. at
blive feerdig. Derfor vil jeg altsd som min
anden indvending sige, at tidspunktet for
fusionen mé rykkes frem.

Den tredje indvending, jeg har mod for-
slaget, gar pa trafikridets sammensestning
og placering. Jeg mener, det m4d veere sidan,
at hovedstadsridet, eller hvad det nu kom-
mer til at hedde, far ansvaret for trafikkens
drift i hovedstadsregionen. Det kan kebe
ydelser af DSB, det kan drive busserne, men
ansvaret for driften ma indiskutabelt ligge
hos hovedstadsrddet. Derfor mener jeg,
at det trafikudvalg, ministeren har foresla-
et, forst og fremmest bor vere et tekniker-
udvalg med representanter for DSB og for
det kommende hovedstadsorgans teknikere,
sddan at man dér kan ordne de praktiske
ting; men ansvaret mé efter min mening i
Igbet af £4 ar placeres hos hovedstadsrédet.

Ministeren for offentlige arbejder (Kamp-
mann): Jeg vil godt takke for modbagelsen
af forslaget, som jeg synes var gledelig
varmhjertet, nar man tager i betragtning,
som en reekke ordferere har veeret inde pa
det, dels hvilken skeebne tidligere forseg pa
en vaesentlig bedre koordination af hoved-
stadsomridets kollektive personbefordring
har faet, dels hvilke trods alt meget omfat-
tende og ind imellem dramatiske forhandlin-
ger der har fundet sted mellem kommunerne
og amterne inden for hovedstadsomradet, for
dette lovforslag kunne foreligge.
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. [Ministeren for offentlige arhejder.]

Jeg tror, jeg har lov til at habe pa, at for-
slaget vil f& en nogenlunde peen gang igen-
nem folketinget og — her er jeg i virkelighe-
den fremme ved besvarelsen af ét af speorgs-
méalene — vel 1 og for sig, uanset hvad den
egentlige udformning af forslaget omkring
hovedstadsomradets gvrige politiske organi-
sation métte blive. Det er vel i virkelighe-
den én af fordelene ved dette forslag, at det
kan indpasses, uanset hvad man i gvrigh
matte blive enig om i hovedstadsreformud-
valget her i folketinget, og derfor skal jeg
med det samme tilsige, at det, man matte
blive enig om vedrgrende den fremtidige
hovedstadsreform, vil dette lovforslag
kunne tilpasses til. Jeg vil ga s& langt som
til at sige, at uanset hvad man métte blive
enig om eller ikke enig om, vil dette lov-
forslag kunne gennemfores. og jeg héber, at
de b ordferere er enige med mig i denne for-
tolkning; det tror jeg er af meget stor be-
tydning for den videre gang i folketinget,
ganske uanset om lovforslaget skal placeres
i det ene eller i det andet udvalg.

Det er karakteristisk, at serlig de sidste 3
ordferere meget ngje relaterede forslaget il
de forhandlinger, som er pigaet omkring
indenrigsministerens forslag om en hoved-
stadsreform, og det er vel ogsa iser her, ab
mine bemarkninger skal komme.

For det forste vil jeg godt sige til hr.
Enggaard, at vi er fuldsteendig enige om hr,
Enggaards fortolkning, at der ikke i forsla-
get ligger en forpligtelse for staten til at
betale kommende nyanleg for S-baner eller
andre baner. Tvaertimod er det et punkt i
forliget med kommunerne og amterne, hvad
hr. Steehr Johansen vil kunne bekreefte, at
trafikministeren har forbeholdt sig at kunne
anmelde andre fordelingsnggler for anlaegs-
udgifterne fremover ved S-baner eller an-
dre jernbaner. Jeg er ganske enig i, at vi
ikke engang her kan bruge neglen 25:75,
som vi kender fra Citybanen, men at vi ma
sta frit. Jeg er ganske enig i, at det mi
fremgé af hvert enkelt lovforslag i den kon-
krete sag, og det vil, som jeg var inde pa det
i min besvarelse for til hr. Skovmand i an-
ledning af dennes lovforslag, fremga af de
lovforslag, der kommer fra trafikministeren
i den kommende folketingssamling, fordi vi
dels skal pinde op de to lovforslag, vi har
om Lundtoftebanen og om Citybanen, dels
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tage stilling til forleengelsen af S-banerne
mod Kege, mod Roskilde og mod Frederiks-
sund og eventuelt hele Amagerbaneproble-
matikken. Og dér md det nedvendigvis
fremga af én eller flere paragraffer, hvilken
procentfordeling anlegsudgifter til disse
baner skal have.

Hr. Niels Helveg Petersens indleg giver
vistnok ikke anledning til spergsmal ud over
dem, hr. Enggaard har rejst.

Hr. Maigaard har jeg ogsé svaret klart og
tydeligt 1 forbindelse med mine forste set-
ninger, at der de steder, hvor der métte
vere uklarhed i forhold til det, man var
blevet enig om i hovedstadsreformudvalget
herinde i folketinget, vil ske en tilpasning.

Jeg kan ikke se, at § 4 skulle kunne give
anledning til betragtninger om uklarhed.
Der star udtrykkelig, at der inden den 1.
april 1978 skal udarbejdes forslag til fore-
ning af bane- og bustrafik i hovedstadsom-
rédet og til fordeling af udgifterne. Det er
dog et ret koncentreret kommissorium for
trafikrddet. Jeg tror ogsd, man kan gi sd
langt i radgivning for trafikridet, nér de
skal arbejde hermed, at det, en reekke af os
vel stiler imod — og det vil jeg da gerne
have bekrftet, for det tror jeg far stor be-
tydning for det videre arbejde — er, at DSB
for jernbanestreekningerne inden for hoved-
stadsomradet skal kore i en entreprengrord-
ning. Jeg vil meget gerne have, at ordfe-
rerne afkraefter eller bekreefter dette syns-
punkt; det vil veere af ganske stor betyd-
ning for trafikradet i dets fremtidige arbej-
de, at vi kan f en sddan radgivning ogsa fra
andre kredse i folketinget end dem, jeg re-
preesenterer.

Derudover kan jeg erklere mig enig i hr.
Maigaards betragtninger om, at trafikradets
sammensetning ber preciseres til at ligge
pd et teknikerniveau. Vi havde selv, for s
vidt angdr de medlemmer, vi kunne udpege,
toenkt, at det skulle vmre teknikere. Vi
kunne naturligvis ikke umiddelbart bestem-
me, hvilke kvalifikationer den kommunale
sides medlemmer skulle have, men en praeci-
sering her i lovforslaget eller i bemeerknin-
gerne om, at det skal veere teknikere alle
sammen, synes jeg ville veere nyttig.

Jeg har vist nok med disse bemeerkninger
svaret pa, hvad der er kommet frem, og tak-
ker endnu en. gang for modtagelsen.
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Maigaard: Jeg skal for god ordens skyld,
og for at man kan veere opmerksom pa det i
regeringen, sige, at ndr ministeren vil std
frit med hensyn til fordelingsneglen ved
kommende anlegsudgifter til baneanlwmg,
ma modsvaret blive, at s§ stir vi andre frit i
forhold til den kommunale landsudligning,
der er lavet. For nir der er et ekstraordi-
neert behov i Kgbenhavnsomradet, i Koben-
havnsregionen, for udgifter til trafikformal,
s& mé det ogsd veere sadan, at det tilgodeses
i den landsudligning, der er mellem kommu-
nerne i landet. Jeg synes altsd, at ministeren
1 sin pakke skal vaere opmeerksom pa, at det
ikke bare er anlaegsudgifterne for trafikanleeg,
vi nu snakker om; vi snakker ogsé om lands-
udligning p& kommunal basis.

Hermed sluttede forhandlingen.

Lovforslagets overgang til anden behandling
vedtoges uden afstemning.

Formanden: Jeg foreslar, at lovforslaget
henvises til udvalget angéende forslaget til
oprettelse af en amtskommune for hoved-
stadsomrédet m.fl. forslag. Hvis ingen gor
indsigelse mod dette forslag, betragter jeg
det som vedtaget, (Ophold). Det er vedta-
get.

Den nzste sag pd dagsordenen var:

Forste behandling af forslag til lov om gods-
transport med motorkoretojer.

(Lovforslaget (nr. 206) findes i tilleg A.
sp. 5717, fremsmttelsen i tidenden sp. 3644).

Formanden: Sammen med denne sag fore-
tages den sidste sag pa dagsordenen, nemlig:

Forste behandling af forslag til lov om en-
dring af lov om omnibus- og fragimandskorsel
med motorkoretojer.

(Lovforslaget (nr. 205) findes i tilleg A.
sp.6745 , fremseettelsen i tidenden sp. 3644).

Lovforslagene sattes til forhandling,

Otto Merch: At en kommission ogss kan
arbejde hurtigt, er den underudvalgsbe-
teenkning, der den 9. oktober 1972 forels fra
trafikkommissionen, et klart bevis for, Ved
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skrivelse af 9. juni 1972 anmodede trafikmi-
nisteren kommissionen om at fremkomme
med en indstilling om og et forslag til zn-
dring af den gwldende lov om omnibus- og
fragtmandskersel med motorkeretajer, og alt-
sé allerede 4 maneder efter forel der en be-
teenkning fra kommissionen. Det er den
beteenkning, som nu er grundlag for ministe-
rens forslag til lov om godstransport med
motorkeretojer. For ovrigh et forslag, hvis
tekniske og rationelle udformning der er
grund til at rose ministeriets personale for.

Vi star nu over for en vigtig nydannelse
pé transportomradet med hensyn til lande-
vejstransporten, der hidtil har veeret mere
overladt til tilfeldigheder end til en tilpas-
ning til den internationale udvikling og til
de store samfundsmeessige interesser, som
landevejstransport vitterligt udger. Jeg ser
da ogsa, at man i nr. 3 af bladet Danske
Vognmeend, der just er udkommet, betegner
forslaget som en afgerende begivenhed i
dansk trafikpolitik, og det er jeg ikke uenig
i

Der vil kunne fores transportpolitik via
denne lov p4 en mere effektiv made, s3 man
gennem erhvervsstabilisering opnir en
bedre ressourceudnyttelse og ogséd en bedre
fordeling af landets transportmuligheder,
hvilket jeg finder meget vigtigt.

Jeg kan derfor kun hilse forslaget med
stor tilfredshed, forst og fremmest ud fra
samfundsmeessige hensyn, men ogsé ud fra et
erhvervspolitisk synspunkt, idet vi nu far
taget hensyn til et erhvervs interesser, som
leenge — alt for lenge — har vewret treengt
gkonomisk og konkurrencemeessigt.

Jeg vil gerne sige, at det geelder vel alle
partier i dette ting, uanset om man var til-
heenger eller modstander af EF-tilslutnin-
gen, at vi ma fele en forpligtelse til at til-
passe os de nye vilkar, vi som EF-medlem
har at virke under. Derfor gar jeg ud fra, at
alle partier er enige om, at vi ikke udsatter
vore egne transporterhverv for en ringere,
en svagere beskyttelse end den, der er gel-
dende for andre EF-landes transporter-
hverv. Det vil vi gore, hvis vi lader det kore
som hidtil, for s4 risikerer vi, at Danmark
kommer til at ligge 4ben for f.eks. store
transportvirksomheder i EF-landene, som
p4 grund af stramme reguleringer i disse
lande foler, at det kunne veere betimeligt for
dem at etablere sig i Danmark, og dermed



