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ogsé 1 disse tilfeelde — som ved svar pa
sporgsmél til ministrene — og for gvrigh til
alle folketingsudvalg er tale om store variatio-
ner. I nogle tilfeelde kan det maske klares
meget rutinemeessigh af en yngre medarbej-
der, i andre kan det udkreeve flere perso-
ners indsats gennem nogen tid. Man kan
méske som noget specielt ved udvalgs-
sporgsmélene fremhewve, at de hyppigt stil-
les i tilknytning til vigtigh lovgivningsarbej-
de, der skal gennemfores inden for et kor-
tere tidsrum, og der derfor ikke sjeldent
forekommer overarbejde i forbindelse med
udarbejdelse og mangfoldiggerelse af svare-
ne.

Den neeste sag pd dagsordenen var:

Redegorelse af ministeren for offentlige ar-
bejder om trafikpolitik.

(Redegorelse nr. II).

Ministeren for offentlige arbejder (Niels

Matthiasen):

Der klages tit over, at vi her i folketinget
alt for sjeldent prover at se tingene i sam-
menheng, at vi tager stilling til sagerne
stykkevis og delt. Helheden — visionerne,
om man vil — fortoner sig.

Mit hovedformal med nu ved samlingens
begyndelse at give en samlet trafikpolitisk
redegorelse er at rade bod pd dette. At
prove at forklare, hvorledes vi ad mange
forskellige veje og pa et realistisk grundlag
kan lede trafikudviklingen i en bedre ret-
ning — det vil sige i kollektiv retning.

Der er ogsé andre gode grunde til at
komme med en sadan redegorelse netop nu:

Der forestar i denne samling flere vaesent-
lige enkeltafgorelser. Den vigtigste er valget
af udformningen af en fast Storebeeltsforbin-
delse og den forhébentlig endelige beslut-
ning om at sette dette arbejde i gang.

Jeg synes endvidere, det er vigtigt at fa
preeciseret, at trafikpolitikken reekker videre
end til den fastsesttelse af rammer for trafik-
investeringerne, som har veeret hovedte-
maet for tidligere trafikredegorelser her i
tinget. Trafikpolitik er i lige s& hoj grad
sporgsmélet om hele driftssiden, det vil sige
dels om taksterne, dels om betjeningen af
trafikapparatet, altsd driftsomkostningerne.
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Som veesentlige elementer i trafikpolitikken
indgér samspillet med den generelle plan-
leegning, med miljopolitikken og energipoli-
tikken. Jeg vil issr pege pa den sammen-
heeng, der er mellem veesentlige sider af den
redegorelse, jeg afgiver her i dag, og den
landsplanredegerelse, som miljeministeren
afgav i slutningen af forrige samling, og som
ogsd kommer til debat her i efteraret.

Jeg tror, det vil fremgé, at vi i den trafik-
politik, jeg leegger op til, har et virksomt
middel til at fremme blandt andet de lands-
planmeessige bestrabelser for en mere lige-
lig udvikling af landets egne.

Endelig foreligger der op til denne sam-
ling resultater af et omfattende undersogel-
ses- og planlegningsarbejde. Her kan jeg
n@vne som et eksempel DSBs Plan 90, som
mé indplaceres i en bredere sammenheeng.

Det er erfaringsmeessigt svaert for tilhe-
rerne at fastholde en mengde tal og kon-
krete detailoplysninger i en mundtlig rede-
gorelse, og samtidig er det belastende for
sammenhzengen i fremstillingen at bringe
dem. Jeg har derfor valgt i stedet at samle
dette stof i et skriftligt bilag, som er omdelt
til tingets medlemmer.

Trafikpolitikken mé nedvendigvis ses i
sammenhsng med den gkonomiske politik.
P4 den ene side bidrager en bedre trafikbe-
tjening til at forbedre erhvervs- og beskeefti-
gelsesmulighederne og dermed indkomster-
ne. P4 den anden side er der ret sneevre
budgetmsessige greenser for, hvad det offent-
lige kan bruge pa trafikformal under hensyn
til de krav, der i gvrigt stilles til de offent-
lige finanser i fremtiden.

I denne forbindelse vil jeg gerne under-
strege, at de bestrebelser, regeringen nu har
iveerksat for at forbedre beskeftigelsen,
bl. a. gennem offentlige anlegsarbejder,
herunder arbejder inden for trafikomradet,
drejer sig om de neermeste 1-2 ar. Der er
endvidere tale om en fremskyndelse af ar-
bejder, der enten var i gang eller 14 klar il
hurtig igangswttelse. Belobsrammen er ilcke
voldsomt stor, og endelig mé vi se i gjnene,
at de merbevillinger, vi nu far p4 denne
konto, vil blive modregnet i vore normale
bevillinger, nir beskeftigelse og produktion
i samfundet er kommet op igen.

Der er alts3 ikke, som nogle synes at tro,
tale om, at vi nu pludselig kan gennemfore
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en masse af de store og mindre projekter,
der er onske om nemsten alle steder runds i
landet.

Jeg har derfor ved udarbejdelsen af den-
ne redegerelse ilcke anset det for realistisk at
regne med, at der inden for de newmste 10-15
ar vil veere storre arlige belob til radighed
for trafikformal pa de offentlige budgetter,
end vi regner med ved udgangen af den fo-
restdende 4-arige budgetperiode.

Inden jeg gar ind pa omtalen af de for-
skellige trafikomrader, vil jeg gerne sli et
par hovedsynspunkter fast, hvad angér
opgavefordelingen. Staten har som initiativ-
tager og gennem lovgivningen ansvaret for
grundtreskkene 1 en trafikpolitik og dermed
blandt andet ogsad det endelige ansvar for,
at der overalt 1 vort land bydes borgerne en
rimelig trafikbetjening. Endvidere er det
regeringens opfattelse, at sivel den inden-
landske fjerntrafik som trafikken til og fra
udlandet mé veere et statsanliggende. Deri-
mod mé afgerelsen af, hvorledes de lokale
og regionale trafikopgaver skal lgses, princi-
pielt ligge hos amtsrdd, kommuner og ho-
vedstadsrad. Det geelder selviglgelig forst og
fremmest for persontrafikken. Kun derved
kan vi sikre det nedvendige samspil mellem
trafikplanlegningen og den generelle region-
og kommuneplanlegning, som netop er lagt
i disse myndigheders h@nder. Koordinerin-
gen mellem fjerntrafik og lokaltrafik og mel-
lem de enkelte regioners planer mi ske i
samarbejde mellem stat, amter og kommu-
ner.

Vi ma konstatere, at udviklingen inden
for den kollektive persontrafik i 1960erne og
i begyndelsen af 1970erne frem til energikri-
sen ikke har veret tilfredsstillende.

Samtidig med denne uheldige udvikling i
forholdet mellem kollektiv og individuel tra~
fik voksede der i befolkningen en forstdelse
frem af, at dette ikke kunne og heller ikke
burde fortsette. Da energikrisen og. dens
folger satte ind, blev befolkningen sig forde-
lene ved den kollektive trafik yderligere
bevidst, og dette bor vi felge op.

Uanset udviklingen inden for privatbilis-
men vil en stor del af befolkningen altid
veere afheengig af den kollektive trafik. Der-
for — men ogsd af ferdselssikkerhedsmees-
sige og miljemessige grunde og for at holde
igen pa ressourceforbruget — ma det efter
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regeringens opfattelse veere en samfundsop-
gave at styrke den kollektive persontrafik.

Hvad kan vi s4 gare for at na dette mal?

Der findes ikke noget enkelt middel; som
alene kan vende udviklingen. Vi mi swmtte
ind pa flere fronter samtidig, og denne ind-
sats m& veere godt koordineret. Afgorende
resultater nas ej heller med et snuptag, men
krasver leengere tid. Derfor er det vigtigt, at
vi her kan leegge en kurs, som har bred poli-
tisk opbakning, og som vi derfor kan fast-
holde pé lang sigt.

De omréder, hvor der isser mé seettes ind,
er efter regeringens opfattelse folgende:

Vi mé omdisponere den indsats, der sker

over de offentlige budgetter, siledes at en
storre del af midlerne anvendes til kollektive
trafikformal pa bekostning af foranstaltnin-
ger til gavn for den individuelle trafik.
Dette er allerede i vidt omfang sket i de
seneste ar ved, at de betydelige besparelser,
som er foretaget ps trafikbudgetterne, si
godt som udelukkende har ramt vejbudget-
terne. Det gwlder om at fastholde dette re-
sultat og drage de nedvendige konsekvenser
heraf.
- Vi m4 have forbedret det kollektive tra-
fiktilbud. Det er vi godt i gang med bade pa
den lokale og den statslige side. Men der
mangler meget endnu. DSBs Plan 90 viser
nye veje, og pa regeringens lovgivningspro-
gram for denne samling star flere forslag,
der skal fylde andre huller i det kollektive
system.

Vi méa serge for, at udbygningen af den
kollektive trafik sker i takt med udbygnin-
gen af nye boligomrider, ligesom vi ved
planlegning af nye boligomrider mé tage
hensyn til mulighederne for at forsyne disse
med en god kollektiv trafik.

Ogsd speorgsmélet om prisen for at be-
nytte den kollektive transport, det vil sige
takstsporgsmélet, er vigtigt i denne sam-
menheeng. Her gelder det om at finde det
rette balancepunkt mellem pa den ene side
gnsket om lave takster for publikum og pé
den anden side kravet om hoj kvalitet. Det
er en balancekunst; for vi m& jo negternt
erkende, at vi far ikke — selv med den
omlegning af bevillingerne til fordel for den
kollektive trafik, som jeg netop talte om —
s& stor en del af de offentlige budgetter, at
vi samtidig kan swtte taksterne i bund og
kvaliteten 1 top.
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P4 folketingets bord ligger nu DSBs Plan
90, som indeholder de tanker, DSB har gjort
sig med hensyn til udviklingen af jernbane-
trafikken over den neste 15 ars periode. Jeg
skal her omtale essensen af plenen, for sa
vidt angér fjerntrafiklen.

DSB vil ved at forbedre kvaliteten af tra-
fikken gore denne til et mere tiltreekkende
alternativ til den individuelle trafik og reg-
ner stort set med en fordobling af sin passa-
gertrafik i labet af denne periode.

Den vamsentligste nyskabelse er forslaget
om, at der pd det nuvesrende jernbanenet
gennemfores en ensartet betjeningsstandard
for fjerntrafikken, giende ud pa, at hver
station ber have mindst 1 afgang og 1 an-
komst i timen. Bysamfund med sterre rejse-
behov vil £ flere forbindelser, bl. a. i myl-
dretiden. Planen medferer saledes, at der
hver time vil veere forbindelse fra enhver
station il alle andre stationer.

Planen forudsmtter endvidere en veesent-
lig nedseettelse af rejsetiden gennem en forg-
gelse af togenes hastighed, samtidig med ab
sikkerheden yderligere forbedres gennem
anvendelse af ny teknik.

Efter planen paregnes ikke anleeg af nye
baner i planperioden. For visse banestreek-
ninger og stationer med et svagt befolk-
ningsgrundlag og ringe trafik leegger DSB to
alternative/forslag frem til politisk afgerelse.
Sporgsmalet er, om de pageldende stroek-
ninger skal betjenes med tog eller med bus.

I det omfang der udferes fjerntrafik pa de
pégwldende strakninger, mé afviklingen af
denne trafik anses for en statsopgave. Om
trafikken skal udferes med tog eller bus
heenger derimod neje sammen med, hvorle-
des man fra lokalt hold vil lgse de lokale
trafikopgaver. Forslagene vil derfor blive
forhandlet med de pageldende amtsrad, og
forst herefter vil der kunne traeffes afgorelse
1 sporgsmalet.

Der peges ganske rigtigh i planen pa, at
der md opbygges et sammenhsengende,
landsdekkende trafiksystem. I denne sam-
menhsng mé ogsé fremheeves den idé, DSB
peger pé, hvoretter byer med 5.000 indbyg-
gere og derover, beliggende uden for jernba-
nenettet, bor knyttes til fjerntrafiknettet
ved serlige tilbringerbusser.

Spergsmélet om en elektrificering af
DSBs hovedstrekninger er pd ny taget op,
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men det er pd nuverende tidspunkt ikke
Energiforbruget bliver
ikke mindre ved eventuel overgang til el-
drift, men man far storre frihed med hensyn
til de primeere energikilder, som kan anven-
des. Ogsa miljeforbedringer indgar sammen
med de driftsmesssige og ekonomiske for-
hold i undersggelserne, som DSB senere vil
fremleegge en samlet redegerelse for.

Det er min opfattelse, at DSBs Plan 90 er
udiryk for en betydelig kvalitetsforbedring
af banernes udbud. Planens gennemforelse
vil ud over at virke fremmende for den kol-
lektive trafik medvirke til den mere ligelige
udvikling af landets forskellige omrader,
som regeringen tilstreeber. Den maélseetning,
der er indeholdt i planen, kan regeringen til-
slutte sig, og de gkonomiske rammer, der er
opstillet for dens udvikling, finder jeg rime-
lige som udgangspunkt.

Med hensyn til indenrigsflyvningen tror
jeg, vi kan fastsla, at der ikke er noget be-
hov for oprettelse af flere indenrigsruter
her i landet. Man kan tvaertimod rejse det
sporgsmal, om vi ikke har for mange. Ser vi
frem til det tidspunkt, hvor vi kan tage Sto-
rebeltsforbindelsen i brug, og tager vi sam-
tidig forbedringen af togtrafikken mellem
landsdelene i betragtning, er der for mig in-
gen tvivl om, at grundlaget for visse inden-
rigsruter senest til den tid falder helt bort.
Af hensyn til den indenrigske ruteflyvning
er der siledes ikke behov for anleg af nye
lufthavne eller nogen veesentlig udbygning
af de bestdende.

Hvad angdr de mindre flyvepladser og
den form for flyvning — den sakaldte al-
menflyvning — der sammen med skole-
flyvningen er disse pladsers eneste grund-
lag, er forholdet det, at persontransporten
med mindre fly hidtil kun har spillet en
talmeessigt ringe rolle. Derimod har der i de
senere ir veeret en steerk interesse for anlseg
af siddanne pladser yundt i landet. Jeg me-
ner derfor, at der er behov for at kunne
udeve en steerkere styring fra det offentliges
side. Der vil derfor i indeveerende samling
blive fremsat forslag til eendring af luftfarts-
loven med henblik p& ophsevelse af den
nugeldende, i princippet frie adgang til at
anlegge og udbygge private flyvepladser,
idet vi onsker et grundlag for, at der fra de
centrale luftfartsmyndigheders side kan
udeves en kontrol med pladsernes anvendel-
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se. Med hensyn til anleeg af nye flyvepladser
vil man fremtidig veere yderst tilbagehol-
dende og kun give tilladelse i tilfeelde, hvor
en ny flyveplads skal erstatte en eller flere
eksisterende pladser, eller hvor et behov
for en flyveplads virkelig kan dokumente-
res. Med en sddan politik mener jeg vi bade
tilgodeser veesentlige miljehensyn og hensy-
net til den kollektive trafik.

I forbindelse med behandlingen af lovior-
slaget om forlmngelse af SAS-samarbejdet
gav.jeg 1 skrivelse af 7. april 1975 til udval-
get om offentlige arbejder udtryk for, at
der, ndr koncessionsforlengelsen var gen-
nemfert, fortsat foreld en reekke problemer i
dansk indenrigsflyvning, f. eks. vedrerende
trafikudvikling, materiel, frekvenser, gkon-
nomi m. m., og at det var min hensigt at
lade disse forhold meermere analysere og
vurdere. I denne forbindelse mé vi ogsa se
p4 speorgsmélet om den indenrigske rute-
flyvnings placering i det samlede transport-
system.

En igangvewerende undersggelse i ministe-
riet af indenrigsruteines gkonomi kan forst
forventes tilendebragt om nogen tid. SAS og
DANAIR overvejer for tiden speorgsmalet
om det bedst egnede materiel til de danske
indenrigsruter.

I hovedstadsomradet spiller bade bane og
bus en central rolle i den kollektive person-
trafik, T den ovrige del af landet er busser
det dominerende trafikmiddel i lokaltrafik-
ken, og jernbanen spiller her de fleste steder
en mere underordnet rolle.

Et af de midler, regeringen vil bringe i
anvendelse for at styrke den kollektive tra-
fik, er det forslag til en revideret buslovgiv-
ning, som vil blive fremsat inden jul. Man
vil kunne opnéd betydelige kvalitetsforbed-
ringer ved en mere rationel og effektiv
udnyttelse af den skonomiske indsats, det
offentlige i dag ger pa persontrafikkens
omrade.

Hovedprincippet vil blive, at al erhvervs-
meessig buskorsel skal ind under en regule-
ring. Kun herved vil det blive muligt at sik-
re, at der ikke sker en unedig opsplitning af
passagergrundlaget for den kollektive trafik
p4 forskellige keorselsarrangementer, som i
dag frit kan etableres. Samtidig vil man
opnd, at de store belob, det offentlige i dag
yder i form af tilskud til befordring af f. eks.
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skoleelever eller andre befolkningsgrupper, i
hojere grad ogsé kan komme den alminde-
lige kollektive trafik til gode. Dette kan ske
ved, at disse grupper henvises til at benytte
de offentlige trafikmidler, eller omvendt ved
at f. eks. skolebusserne medtager alminde-
lige passagerer. Ikke mindst det sidste kan
bidrage til at lose problemer visse steder i
tyndtbefolkede egne. Jeg er klar over, at
sadanne trafikale helhedslosninger er ps vej
flere steder, men lovgrundlaget har hidtil
manglet. I forbindelse med behandlingen af
loviorslaget vil der ogsé blive lejlighed til at
se pé, hvilken plads telebussystemer kan
teenkes at f4 i trafiksystemet.

Samtidig med busloviorslaget vil det
blive nedvendigt- at foretage visse konse-
kvensendringer i den gmldende hyrekorsels-
lov. Samtidig tilsigter jeg at gere det mu-
ligt at benytte hyrevogne til losning af kol-
lektive transportopgaver dér, hvor dette
matte vise sig mest praktisk.

T indledningen til min redegorelse fastslog
jeg, at amtsrad, kommuner og hovedstads-
rid principielt m& have beslutningskompe-
tencen med hensyn til, hvorledes den lokale,
kollektive persontraflk i deres respektlve
omrader skal indrettes og drives. Kun her-
ved kan man fuldt ud sikre det nedvendige
samspil mellem region- og kommuneplan-
leegningen og trafikplanlegningen og ikke
mindst sikre, at disse planer ogsa feres ud i
livet, séledes at de virkelig harmonerer.
Denne kompetencefordeling forudseetter
naturligvis, at disse myndigheder loser de
lokale trafikopgaver pa en made, som er i
samklang med de generelle trafikpolitiske
retningslinjer, der fastlegges af regering og
folketing.

Vi er i gang med at tilrettelzegge tingene
efter denne retningslinje, men vi mangler
endnu en del.

I hovedstadsomradet fik vi i forste om-
gang samlet alle offentligt ejede busser i ét
kommunaltejet busselskab: HT. De private
busser 1 omradet kerer som entreprengrer
for HT, siledes at hele busdriften med hen-
syn til driftsplanlegningen og i forhold til
publikum nu fungerer som en helhed. I foréa-
ret fik vi yderligere zonekortordningen og
det steerkt udvidede takstsamarbejde mel-
lem bus og bane. Der er ingen tvivl om —
med de begyndervanskeligheder, der har
veeret — at det for publikum har betydet en
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stor forbedring og har styrket den kollektive
trafik.

Jeg har palagt Hovedstadens Trafikrad
inden den 1. april 1976 at fremkomme med
forslag til den endelige losning, nemlig fore-
ningen af bane- og busdriften i omradet,
sidan at jeg som forudsat i den gwldende
lov kan fremsemtte loviorslag herom i folke-
tingséret 1976-77. Det er regeringens enske,
at det ma lykkes at na frem til en ordning,
som placerer ansvaret og dermed selvsagt
ogsé beslutningskompetencen med hensyn
til hele omridets lokale kollektive personbe-
fordring — altsd bade baner og busser —
hos én myndighed, nemlig hos hovedstads-
radet. Kun herved kan man sikre sig; at der
kommer overensstemmelse mellem omradets
planlegning og udbygning i almindelighed
og planleegningen og udbygningen af trafik-
systemet 1 serdeleshed.

Det er samtidig klart, at med retten til at
beslutte m4 ogsé felge det skonomiske an-
svar for beslutningerne. Dette betyder imid-
lertid ikke, at det er regeringens hensigt
med en sadan reform at veelte de betydelige
udgifter pa dette omréde, som i dag afhol-
des af statskassen, ikke bare 1 hovedstads-
omradet, men ogsd ude i landet, over pé de
pégeldende kommunale kasser. Meningen
er, at man gennem en statslig tilskudsordning
skal sikre kommunerne samme ekonomiske
stilling, som hvis opgavefordelingen var for-
blevet uwndret. Hvis man derimod 1 et
omrade vil g videre og udbygge sin kollek-
tive trafik ud over dette niveau, mi omré-
det selvislgelig selv finansiere en sidan
merudgift.

Et af de vesentligste speorgsmal at {4 lost
i denne forbindelse er forholdet til jernbane-
driften i gvrigt. Det vil hverken vemre tek-
nisk muligt eller praktisk at bryde den lo-
kale persontrafik fuldstendig ud af omré-
dets jernbanenet. Lgsningen ligger derfor
efter min mening i, at DSB udfgrer den lo-
kale persontrafik med jernbaneihovedstaden
som entreprenor for hovedstadsrddet. Jeg
tror, at vi herigennem ogsé kan sikre den
ngdvendige koordination mellem nsertrafik
og fjerntrafik, men skal i gvrigt ikke i dag
forsege at foregribe de igangveerende under-
sogelser og beregninger, hvis resultat som
neevnt skal foreligge til april neste &r.

45 Ff
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I hovedstadsomridet fortsmtter udbyg-
ningen af S-banerne.

Hareskovbanen abnes i 1977, og DSB
péregneri 1981 at kunne fuldfere anleggene
til Hoje-Téstrup, Malev samt Koge.

Herudover patenker jeg i indeverende
samling at fremseette loviorslag om trafikbe-
tjeningen af stationerne mellem Hoje-T4-
strup og Roskilde med virkning fra 1982.

Det er endvidere tanken ogsd i denne
samling — som ensket af udvalget om of-
fentlige arbejder — at f& lovene om Lund-
toftebanen og Citybanen taget op til droftel-
se.
Trafikbetjeningen af Amager er utilfreds-
stillende og har i mange &r staet pa dagsor-
denen. Nar vi ikke er kommet videre, hen-
ger det nok i hej grad sammen med hele
usikkerheden omkring lufthavnen og Sveri-
gesforbindelsen. Som bekendt er der ikke 8-
bane til Amager i dag, og vi er ikke i stand
til at tage stilling til, hvorledes og hvornar
en saddan bane skal anlwegges, for vi kender
det endelige svar pa spergsmalene om luft-
havnen og Sverigesforbindelsen. En forbed-
ring af busbetjeningen er hovedstadsomra-
dets egen sag gennem HT, og der pihviler
derfor HT’s besluttende organer et stort
ansvar for trafikbetjeningen af de godt
170.000 mennesker, der bor i denne del af
hovedstaden, og for dem, der arbejder pa
Amager, men bor andre steder. Staten kom-
mer ind i sagen om Amagers trafikforbindel-
ser med motorvejsanlegget, der skal for-
binde motorvejsnetitet pa Sjeelland via Kal-
veboderne med lufthavnsmotorvejen. Et
anleg, som ma laves uanset udgangen pa
lufthavnssagen, og som vil give os den
fjerde forbindelse til Amager.

Det er pa baggrund af, hvad jeg har sagt
om foreningen af bane- og busdriften i ho-
vedstaden, en selviolge, at disse spergsmal
vil blive indgéende dreftet med omradets
kommunale representanter, inden der tages
endelig stilling,

P4 baggrund af den ordning, man har el-
ler er i feerd med at skabe for hovedstads-
omrédet, har man naturligvis rejst spergs-
malet: hvad sd med det gvrige land?

Det er min opfattelse, at der ber vare de
samme muligheder for etablering af regiona-
le, kollektive persontransportordninger
rundt 1 landet som dem, vi er i feerd med at
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skabe 1 hovedstadsomradet. Det er derfor
hensigten samtidig med forslaget til ny bus-
lovgivning at fremsestte ef forslag til en
lovgivning om den kollektive persontrafik
uden for hovedstadsomridet.

Jeg ved, at forholdene i flere henseender
er forgkellige i landets forskellige egne. Be-
hovet for at skabe sddanne trafikordninger
foles maske ikke lige sterkt alle steder;
udgangssituationen, det vil sige den nuvae-
rende trafikbetjening og dennes organisati-
on, er givetvis temmelig steerkt varierende,
og ogsd andre relevante forhold stiller sig
anderledes. Jeg tror, man gor klogt i at tage
disse kendsgerninger til efterretning, og det
er da ogsd min agt at forelmgge forslag til en
rammelov, som leegger afgerelsen af, hvor
langt man vil gd, hos de lokale politiske
myndigheder.

En hovedtanke i loviorslaget vil veere, at
der af amtsrddene i samarbejde med de
pégeldende kommuner inden for hvert af
landets amter skal udarbejdes en samlet
plan for den lokale kollektive personbefor-
dring. En s&dan planlegning er nedvendig,
hvis man skal f& opbygget et for regionerne
og de enkelte lokale samfund tilfredsstil-
lende rutenet gennem en bedre udnyttelse af
de bestdende transportressourcer. Ved at
indfere bestemmelser, der pélegger de lo-
kale myndigheder at udarbejde planer for
den lokale kollektive trafik, far man fra lo-
kal side ogsé et bedre styr pa, at den politik,
der fores pa dette omrade, samordnes med
den fysiske planlegning i evrigt — nemlig
med hensyn til f. eks. nye byvekstomrader,
placering af overordnede centre og andre
ting — sddan at de beslutninger, der treeffes
pé det ene omride, folges op af tilsvarende
beslutninger pa det andet.

I forslaget vil ogsd indgd bestemmelser,
der gor det muligt for de regioner, der matte
onske det, at indfere en ordning som den, vi
har eller er ved at f& i hovedstadsomradet
med dannelsen af et regionalt busselskab.
Samordningen af busdriften vil, hvis man
lokalt foretreekker det, i stedet kunne ske
ved oprettelse af entreprensrordninger med
eksisterende busvirksomheder. Herved og
ved regler, der sikrer et nsermere samarbejde
mellem busselskabet og banerne, vil man fa
mulighed for-en bedre koordinering af tra-

29/, 75: Redegorelse vedr, trafikpolitik.

708

fikken og for et takstsamarbejde mellem bus
og bane som i hovedstadsomradet.

I modseetning til den kollektive person-
trafik kan vi for godstrafikkens vedkom-
mende groft sige, at vi i dag har et trafikap-
parat, der har kapacitet til fuldt ud — og
mere til — at deekke behovet i alle omrader
af landet. Problemet er altsd her et andet,
nemlig: hvorledes skal man forholde sig over
for den overkapacitet, vi har i det nuvee-
rende transportapparat, og hvorledes skal vi
pé lengere sigt sikre os, at vi fir transpor-
terne udfert billigst muligt og med hensyn-
tagen til sikkerhed og miljs?

Det er regeringens opfattelse, at man for
at nd dette mal dels ma skeere toppen af
overkapaciteten, dels fore en politik, der til-
streeber en rationel fordeling af transportop-
gaverne mellem de forskellige transportmid-
ler. :

Ved transporter over lange afstande vil
der i modsetning til de korte transporter
som regel foreligge mere end én mulighed:
lastbil — jernbane — skib. Det er med an-
dre ord her, mulighederne for at drive tra-
fikpolitik ved at pavirke valget af trans-
portniddel ligger. Hvilket transportmiddel
der i det enkelte tilfeelde er mest hensigts-
meessigh, beror imidlertid pé forskellige fak-
torer: godsets art, kravet til hurtighed og
til levering hos kunden inden et bestemt
tidspunkt. Der ber derfor pad transporter
over lange afstande vwmre et alternativt
udbud af forskellige transportmidler, men
generelt md man sige, at miljshensyn og
gnsket om at begrense fwrdselsulykkerne
taler til gunst for skib eller jernbane.

Hvilke virkemidler kan man nu tage i
brug for at sikre-en rationel fordeling af
godstransporterne over lengere afstande pa
de forskellige transportmidler?

Jeg tror heller ikke her, man kan ngjes
med et enkelt middel, hvis vi vil n det rig-
tige resultat.

Det er vigtigt, at de enkelte transport-
midler belastes med og i deres prissetning
afspejler omkostningerne ved de pageal-
dende transporter, ikke blot et tilfeeldigt
udsnit af dem, men alle relevante omkost-
ninger.

I praksis er dette imidlertid nemmere sagt
end gjort. Men uanset ufuldkommenheden
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ved et sadant system tror jeg, det er at fo-
retreekke fremfor vor nugeldende ordning.

Afgiften p4d mellemstore og store diesel-
drevne lastvogne, der udferer den overve-
jende del af vore godstransporter, er en fast
afgift pr. periode, alene afheengig af bilens
vaegh. Derimod spiller et forhold som kersels-
leengden ingen rolle ved afgiftsberegningen.

Hvad betyder nu dette trafikpolitisk? Det;
betyder, at selv om {. eks. de tunge koreto-
jer tilsammen betalte en afgift, der svarede
til de samlede vej- og andre omkostninger,
de fordrsager — hvad de formentlig neppe
gor — s ville forholdet veere helt anderle-
des, nar man ser pa de enkelte keretojer. De
koretojer 1 en given veegtklasse, der kerer
relativt fa kilometer om &ret, betaler i for-
hold til deres transportarbejde for meget, og
omvendt betaler de koretgjer, der har stor
arskorsel — og det vil meget ofte vere dem,
der udferer de lange transporter i konkur-
rence med skib og jernbane — for lidt. At
langtursvognene, der konkurrerer med
skibsfart og baner, betaler for lidt, har vee-
sentlig trafikpolitisk betydning, fordi de
derigennem trekker trafik ud pa vejene, der
ikke harer hjemme dér.

Det er derfor mit onske, at vi hurtigt
kan fa tilslutning til en principbeslutning
om snarest muligt at overga til et mere rati-
onelt afgiftssystem.

Der foreligger principielt to muligheder:
En dieselolieafgift, som kendes i de gvrige
EF-medlemslande, eller en kilometerafgift,
som man har den i Norge og Sverige. Rege-
ringen foretrakker en kilometerafgift efter
svensk menster fremfor en dieselolieafgift,
fordi den kan ramme trafikpolitisk mere
preecist og administrativt er nemmere at
héndtere. Der vil gd et par &r, fra en princip-
beslutning er truffet, indtil en sddan afgift
kan trede i kraft.

Akseltryksporgsmélet har staet pid dags-
ordenen leenge. Regeringen var for s& vidt
indstillet pé at soge sporgsmalet lost 1 denne
folketingssamling, men fra Landsforeningen
Danske Vognmeend, som tidligere er gaet
steerkt ind for forhsjelsen af akseltrykket til
10 ¢, har jeg for ganske nylig modtaget en
henstilling om pd baggrund af den gjeblik-
kelige store ledighed i erhvervet ikke at
fremme sagen for tiden. P4 denne baggrund

29/,0 78: Redegerelse vedr. trafikpolitik.

710

finder regeringen ikke anledning til at fore-
tage videre i denne sag indtil videre.

Inden jeg forlader lastbiltrafikken, vil jeg
ogsé gore nogle bemerkninger til loven om
godstransport med motorkeretgjer, som
tradte i kraft den 1. april 1974,

Det var jo hensigten med loven at skabe
en rimelig balance mellem udbud og efter-
sporgsel inden for vognmandserhvervet.
Herved skaber man sundere konkurrence-
vilkér for erhvervet og medvirker til en
samfundsgkonomisk bedre fordeling af trans-
portopgaverne.

Pa grund af konjunkturnedgangen, som
satte 1nd nwesten samtidig med at loven
skulle til at fungere, har vi endnu ikke faet
den tilsigtede balance mellem udbud og ef-
tersporgsel. Med de tilladelser, der er ud-
stedt i henhold til lovens overgangshestem-
melser, er der stadig overkapacitet inden for
erhvervet, men nir opgangen engang slir
igennem, sd vil balancen kunne opnés.

Alligevel mé det fastslés, at loven har
haft en positiv virkning. Havde vi ikke haft
denne lov, ville der — netop i en periode,
hvor konjunkturerne svigter — givetvis
have varet en moerkbar tilgang til vogn-
mandserhvervet af folk, der var blevet le-
dige i andre erhverv. En sidan tilgang har
vi med loven kunnet forhindre.

P4 fragtmandsomridet har der vemret
visse problemer, idet indslusning i systemet
af et antal kontraktruter, der viste sig langt
at overstige antallet af de hidtidige konces-
sionerede ruter, uvilkarligt har givet anled-
ning til utilfredshed savel hos de hidtidige
koncessionsindehavere som hos de nye.

Det er imidlertid min opfattelse, at den
nye lov gor det muligt at & en styring ogsa
af fragtmandskerslen. Lovens regler om
fragtcentraler, som forst tradte i kraft den
1. januar i ar, og hvis virkning i praksis
forst nu er ved at melde sig, vil bidrage her-
til. Det samme vil den adgang, vejtransport-
radet har fiet ved loven til at skaffe sig
materiale til bedemmelse af behovet for de
enkelte ruter — materiale, som er en forud-
seetning for at kunne skabe et ensartet og
rationelt rutenet, der giver de enkelte store
som sma lokalsamfund landet over en for-
svarlig trafikbetjening.

Det fremtidige DSB-godstransportsy-
stem, som ogsd er beskrevet i Plan 90, skal
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veore landsdekkende og tilbyde der-til-der
transport af alle arter af godsforsendelser.

De tekniske forudsetninger for et sidant
tilbud til transportbrugerne skabes ved en
videreudvikling af DSBs systemtransport —
altsd kombineret transport med lastbil og
jernbane — samt ved mekaniseringen af
godshéndteringen. Den lange del af trans-
porten skal foregd med jernbane mellem ca.
10 godsterminaler, der er sidan placeret, at
de dekker hele landet. Mellem terminal og
transportforbruger foregér transporten ho-
vedsagelig med lastbil. Jeg vil i denne for-
bindelse tilfgje, at nar vi gennem det nye
afgiftssystem for lasthilerne, jeg for talte
om, far en prissetning for de lange lastbil-
transporter, som konkurrerer med banerne,
der virkelig afspejler de fulde vejomkostnin-
ger, er det for mig en selvfglge, at DSBs
godstakster og rabatter mé answmttes ud fra
tilsvarende omkostningssynspunkter.

Jeg fremsatte forleden her i tinget forslag
til en havnelov, og derfor skal jeg ikke ga
ind p4 havnenes og spfartens problemer, men
blot understrege den betydning, som sgtrans-
porten har i vort samlede trafikmenster —
1kke blot 1 forhold til udlandet, hvor denne
transportform stadig er dominerende, men
ogsé 1 vort indenlandske transportsystem.

I juni 1973 vedtog folketinget med et
meget stort flertal forslaget til lov om anleg
af en Storebeeltsbro. Forinden havde tinget
ved anden behandling forkastet et forslag
om i stedet at bygge en sdkaldt biltogsfor-
bindelse.

Arbejdet pa grundlag af 1973-loven kom
aldrig 1 gang. I stedet bad min forgenger
Storebeltsstyrelsen om at foretage en ajour-
foring og supplering af det beslutnings-

grundlag, som foreld, da 1973-loven blev

vedtaget, for at {4 fastslaet, om der var sket
ting, som kunne endre den trufne beslut-
ning om forbindelsens form. At der skulle
laves en Storebeltsforbindelse, blev der der-
imod ikke sat: sporgsmalstegn ved.

I august i 4r fik vi denne supplerende
redegorelse.

Regeringen har nu haft lejlighed til pa ny
at overveje sporgsmaélet, og det er vor vur-
dering, at der ikke er pavist sddanne en-
dringer i det bedemmelsesgrundlag, der fo-
reld forud for lovens vedtagelse i 1973, at
der er nogen anledning til at foresld loven
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sendret. Det er derfor regeringens stand--
punkt, at forberedelserne til broarbejdet
skal swttes i veerk snarest muligt, og at ar-
bejdet fremmes sd meget, det er praktisk og
teknisk muligt. Den tidligere regering gav
tilsagn om, at arbejdet ikke wville blive
iveerksat, for folketinget havde faet lejlighed
til en fornyet draftelse af sagen. Det oliver
der nu, og jeg gar ud fra, at der i trafikud-
valget bliver lejlighed til en indgdende vur-
dering af det foreliggende materiale. Jeg er
selvsagt rede til pa enhver made at bista
udvalget 1 dette arbejde, men vil samtidig
gerne sige, at regeringen legger afgorende
veegt pa, at vi ndr frem til den endelige stil-
lingtagen inden jul.

Jeg gor opmeerksom pa, at vi ikke kan
stoppe enhver udbygning af feergeberedska-
bet, s& snart denne beslutning er truffet.
Det ma fortsat vere muligh at betjene tra-
fikken pé en rimelig made i de ar, der vil gé,
for forbindelsen kan abnes.

Vejpolitik er et meget vigtigt led i den
samlede trafikpolitik — trafikalt, bevillings-
meossigh og miljomeessigt.

I fordret fremlagde wvejdirektoratet i
samarbejde med andre vejbestyrelser den
sdkaldte ,,Vejplanskitse“ for perioden
1975-90.

Arbejdet med planen begyndtes 1 1972, og
der er nedlagt et meget stort arbejde i den.
Jeg méatte imidlertid allerede ved planens
fremkomst advare imod at tro pa, at man
her havde planen for de neeste 15 4rs udbyg-
ning af vort vejnet. Denne advarsel mé jeg
gentage og uddybe i dag.

Som al anden planlegning bygger vej-
planskitsen p& visse forudsesetninger. Vi kan
ikke i dag bygge pa disse forudswmtninger,
hvis der skal veere sammenheng i den tra-
fikpolitik, jeg har opridset, og hvis vi skal
beveege .os pa et realistisk ekonomisk ni-
veau.

Investeringerne ligger ifolge planen pé et
vesentlig hojere niveau end det nuveeren-
de, og det er urealistisk, hvis man pi den
ene side mé erkende, at vi set over de neeste
15 &r ikke far flere penge til alle trafikfor-
mal tilsammen, end vi far nu, og hvis man
samtidig mener noget med at ville fremme
den kollektive trafik.

Hertil kommer, at det trafikbehov, som
planens anleg skulle dekke, nok ogsé méa
anses for noget for hejt regnet. For det for-
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ste har vi i de seneste dr kunnet konstatere,
at hverken bilparken eller trafikken vokser
helt s3 steerkt som efter de prognoser, pla-
nen bygger pd. Der er flere arsager hertil;
nogle er af forbigdende karakter, medens
andre utvivlsomt er et udtryk for varige af-
vigelser mellem prognosen og virkeligheden.

Til dette kommer imidlertid — og det er
vigtigt 1 denne sammenhseng, maske det vig-
tigste — at hvis vi gennemforer den trafik-
politiske kurseendring, som der leegges op til
her i dag, og som vi allerede er midt i, og
hvis vi selv tror pé, at denne politik vil &
de virkninger, vi siger den vil, far dette
uundgéeligt konsekvenser for vejtrafikkens
storrelse. 88 bliver vejtrafikken mindre, s4
bliver behovet for nye veje mindre — og det
var jo netop en veasentlig del af meningen
med det hele.

Man vil méske indvende imod det, jeg har
sagt, at en saddan politik kan indebsere en
risiko for, at vejstandarden her i landet vil
falde. Sagt med andre ord; at der kan veere
fare for, at bilerne pé visse tider af aret eller
dognet, nar trafikken er teettest, ikke kan
komme s& hurtigt frem, som hvis man byg-
gede flere veje. Det vil jeg da ikke bestride.
Vi kan godt komme ud for flere situationer
— midlertidige eller mere varige — hvor
trafikken kommer lidt langsomt frem. Men
hvor stor er ulykken egentlig ved det? Det
kunne jo bl. a. animere én og anden til ab
lade bilen std og tage tog eller bus. Og hvem
har egentlig fastslaet, at de hidtidige normer
var de absolut rigtige?

Tingets medlemmer er alle bekendt med
den omprevning af tidligere standarder og
normer, som vi over et bredt felt er blevet
tvunget ud 1 i disse ar. Vejnormerne, her-
under kravene til at kunne komme hurtigt
frem under alle forhold, kan vi ikke holde
uden for denne omvurdering. Der er sandt
at sige adskillige omrdder, hvor en reduk-
tion af normerne er nok si sver at bere
som pé& vejomradet.

Jeg kan derfor ikke acceptere, at en stan-
dardforringelse for vejtrafikken i sig selv
skulle veere noget veegtigh argument imod
den mere tilbageholdende vejbygningspoli-
tik, jeg mé gore mig til talsmand for.

Selv om vore teknikere og landskabsarki-
tekter er blevet endog seerdeles dygtige til at
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indpassse vejanleg i landskabet, og selv om
vi har ofret og fortsat vil ofre store belsb
med dette formdl, kan det dog ikke sendre
pé det forhold, at det i de fleste tilfolde ikke
er nogen lykke, hverken set fra et wstetisk
synspunkt eller set i forhold til de omkringbo-
ende, at skulle fore et nyt stort vejanleg
gennem et omrade. Alt andet lige tror jeg
derfor, det vil veere en fordel, om vi kan
klare os med noget fwrre veje. Herved kan
vi blandt andet ogsd begrense de alvorlige
problemer, som det store vejbyggeri skaber
for landbrugserhvervet, herunder ogsa i for-
bindelse med jordomdelingsproblematikken.

Safremt man er enig i den grundholdning
til vejpolitikken, jeg har formuleret her, bli-
ver det nedvendigt over en bred front at
tage de eksisterende vejplaner og -projekter
op til nyvurdering. Heri ligger en betydelig
opgave og en stor udfordring til vore vej-
planleeggere og vejbyggere, en udfordring,
som jeg er overbevist om at de kan tage op.
Vi kan nemlig ikke i denne situation blot
holde fast ved de planer, der tidligere — og
under helt andre trafikale og gkonomiske
forudsetninger — blev lagt, og s& bare
skyde anlegstidspunkterne 5, 10 eller 15 ar
ud i fremtiden. Det ville fore til abenbart
urimelige resultater med overdimensione-
rede anleg visse steder og manglende gen-
nemferelse af gjeblikkeligt nedvendige for-
bedringer af vejnettet andre steder.

Den @ndring af tidligere planer, som bli-
ver ngdvendig, og som vi er i gang med, vil
utvivlsomt f& en meget blandet modtagelse
rundt omkring pa de steder, hvor de rent
praktiske og meget handgribelige folger vil
vise sig. F. eks. tror jeg, at nedtrapningen af
den oprindeligt planlagte indfering af Lyng-
byvejen til det projekt, som nu udferes, er
blevet meget positivt modtaget. Et andet
eksempel er den hidtil planlagte sydlige
motorvejslinje over Amager, som jeg senere
i denne samling vil foresld opheevet.

Omvendt er der heller ingen tvivl om, at
man andre steder vil fole skuffelse over, at
et anleeg, som man havde ventet at f& og
méske indrettet sin planlegning efter, flyt-
tes, bliver mindre, end man troede, eller
maske slet ikke kommer. Derved foles en
skuffelse. Vi m4 imidlertid se helt nogternt
pé disse ting og erkende, at skulle vi indfri
alle de forventninger, der tidligere er skabt,
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ville vi spreenge de skonomiske rammer,
som vi har, og viljelest sidde som fortidens
fanger.

Blandt de vejprojekter; som vi pd ny mé
se pé, er ogsé nogle meget store broprojek-
ter over Storstremmen og over Alssund. De
er nzermere omtalt i den skriftlige del af rede-
gorelsen.

Der er pd vejtrafikkens omrdde endnu
nogle trafikpolitiske virkemidler, somikke
er omtalt, men som er veesentlige. Det er de
direkte restriktioner pé kersel og parkering.

De spiller en veesentlig rolle 1 helheden,
fordi de dekker et omrade, som vi ikke kan
gore os hab om at nd med de generelle ind-
greb. I modsetning til disse er restriktio-
nerne meget malrettede og forskellige. Deres
anvendelsesomrade er bytrafikken, ismr de
store byer. De spander fra tidsbegreenset
parkering til permanent lukning af gader
eller hele omrader for bilkersel; reservering
af en vognbane for busser er et andet ek-
sempel. Jeg tror, at en bevidst anvendelse af
denne reguleringsmulighed udger et uund-
veerligh element i den trafikale ordning for
ethvert sterre bysamfund. Samtidig har den
— rigtigt anvendt — ogsd en videregdende
betydning ved at medvirke til at fremme
brugen af den kollektive trafik pd privathbi-
lens bekostning.

En meget veesentlig bestanddel i begrebet
vejstandard er sikkerheden. Medens jeg som
sagt er temmelig kritisk over for visse af de
andre sider af dette standardbegreb, gwelder
dette ikke sikkerhedssiden. Selv inden for
rammerne af begrensede vejbudgetter me-
ner jeg, vi skal prioritere siklcerheden hgjt.
Samtidig vil jeg fremheve, at i indsatsen for
feerdselssikkerheden er vejene, deres udform-
ning og tilstand kun et enkelt led. En lang
reekke andre faktorer har lige sa stor betyd-
ning, nér det drejer sig om at nedswmtte tal-
let af drebte og lemlwstede. Hastigheds-
greenserne og brugen af sikkerhedssele er
blot to markante eksempler. Derfor mé vi
anskue sikkerhedsproblemet pa tvers af
ministeriernes arbejdsomrader og legge
vaegh pa: hvor far vi det storste resultat for
en given indsats? Ger vi det, vil vi se, at i
visse tilfeelde er det p& vejsiden, indsatsen
skal gores, i andre tilfeelde far vi mere ud af
at satse pa andre faktorer. Ogsid med hen-
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syn til sikkerheden vil et skift fra individuel
til kollektiv trafik veere en gevinst.

Med vejloven af 1972 skete der en radikal
organisatorisk nyordning af det danske vej-
veaesen, idet vi fik 3 principielt sideordnede
vejbestyrelser.

Der har i den forlobne tid, navnlig fra
Amtsradsforeningen, veeret rettet kritik mod
ordningen. De to veesentligste punkter i kri-
tikken har vearet, at veegten i investerin-
gerne ikke som forudsat er flyttet over pa
hovedlandevejene, og at administrationen af
hovedlandevejene giver anledning til dob-
beltarbejde.

Jeg er til enhver tid bereds til at diskute-
re, om det middel, vi har valgt til losning af
en opgave, er det mest praktiske. For vi kan
fore en sddan diskussion med udbytte, mé
vi imidlertid veere helt klar over, hvad opga-
ven er. Jeg er derfor rede til, ndr vi har faet
gennemdroftet det vejpolitiske opleg, jeg
her er kommet med, sammen med Amtsrads-
foreningen og andre at tage en fordomsfri
droftelse af, hvilket middel der skal bruges.
Men rekkefolgen mé fornuftigvis vere den,
jeg siger.

Som medlem af EF m4 vi naturligvis ogsé
se transportpolitikken i en Femllesskabssam-
menhang. Bide mine forgengere og jeg har
haft flere lejligheder til at drofte disse
sporgsmél sdvel med folketingets markeds-
udvalg som med trafikudvalget. Jeg skal
derfor begranse mig til et par enkelte be-
meerkninger.

Den trafikpolitiske grundholdning, jeg
har trukket op i min redeggrelse, stemmer,
sd vidt jeg kan se, meget godt overens med
den fremherskende holdning i de gvrige
medlemslande. Udgangspunkterne og ma-
den at gribe tingene an pa er imidlertid
temmelig forskellige. Samtidig er det mit
indtryk, at man pd transportomradet fra
Kommissionens side er tilbgjelig til at ga
videre 1 bestrsbelserne pa at harmonisere
forholdene, end der egentlig foles et praktisk
behov for i medlemslandene. Det er, ligesom
om man glemmer, at den overvejende del af
trafikken, selv i de smi medlemslande, er
rent national trafik — man kan kalde det neer-
trafik, om man vil. Vi har derfor ofte varet
— og vil muligvis ogsé i fremtiden veere — 1
den situation, at vi ikke har kunnet g8 ind
for meget af det, som foreslds, simpelt hen
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fordi det ville skabe komplikationer, som
ikke har deres naturlige modstykke i prakti-
ske fordele.

Et enkelt andet EF-sporgsmal vil jeg
benytte anledningen til at fremholde. Det
har flere gange s&vel i som uden for tinget
veeret hevdet, at vi helt eller delvis kunne
18 vore store trafikinvesteringer finansieret
gennem EF. Jeg har for sagt, at man ikke
matte regne med swmrlige muligheder herfor,
men jeg har tillige pd den givne foranled-
ning konsulteret EF-Kommissionen om
sporgsmalet. Svaret er ganske klart: under
de nuveerende forhold vil af EFs forskellige
fonds kun regionalfonden kunne komme pa
tale, og den vil formentlig ikke engang blive
aktuel, idet der stilles en rekke betingelser
for stotte herfra, som neppe vil kunne op-
fyldes. Ud over forudsetningen om, at pro-
jektet ligger i en egn af landet, som tidligere
er udpeget som stotteberettiget, kreves
blandt andet, at det stetteberettigede pro-
jekt i princippet skal veere direkte knyttet
til skabelse af industri-, handveerks- eller
servicevirksomheder, hvilket i EF-sammen-
hzeng f. eks. ikke betyder en Storebzltsbro.
Der findes i ovrigh i praksis kun ganske en-
kelte undtagelser fra kravet om direkte til-
knytning. I givet fald ville der kunne ydes
stotte pd mellem 10 og 30 pet. af de natio-
nale, offentlige udgifter, og det samlede
stottebelob er ganske beskedent. Af fondens
samlede belgb pé ca. 2,2 mia kr. i 1975 kan
smé 30 mill. kr. tildeles Danmark, hvoraf
storstedelen forventes at g til projekter i
Gronland. Man m& nok forstd, at der henset
til fondets formal og kriterier faktisk ikke
her er nogen mulighed for stotte til vore
store trafikprojekter.

Tilbage bliver den velkendte mulighed for
at optage 18n i den europmiske investerings-
bank p& vilkdr, der i hej grad svarer til
markedsvilkdrene. Om man skal fore-
treekke det frem for ldnoptagning andre
steder i udlandet, skal jeg ikke tage stilling
til nu, blot nevne, at ansegninger til inve-
steringsbanken skal forelsegges Kommissio-
nen til udtalelse — en udtalelse, hvis ind-
hold ifelge Kommissionens svar til mig vil
afhenge af, om der bestar et rimeligt for-
hold mellem det pageldende projekt og Feel-
lesskabspolitikken.

Jeg haber, jeg herved har gjort det klart
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for enhver, at det nok er onsketenkning,
hvis man tror, der ligger en masse billige
EF-penge til finansiering af vore trafikpro-
jekter og venter pa os.

Jeg haber, at den redegorelse, jeg nu har
givet, m3 have bibragt tinget et klart ind-
tryk af, hvori regeringens trafikpolitik be-
star. Jeg tror ogsd, man vil have forstdet, at
der er en klar mening med og en sammen-
heong imellem de mange smd og store en-
keltdispositioner, hvori denne politik i deb
daglige finder udtryk. Det er klart, at der
kan veere forskellige meninger om dette eller
hint, og det bliver der nu lejlighed il at
drafte.

Inden jeg slutter, vil jeg imidlertid gerne
fremdrage endnu én ting: trafikministeriets
organisatoriske opbygning peger ikke serlig
frem imod en sidan trafikal helhedsopfat-
telse — tveertimod, mé man vel sige. Man
har da ogsd ved tidligere lejligheder peget
pé, at der savnes et overordnet planleg-
nings- og styringsorgan til bistand for mini-
steren og deekkende hele ministeriet for of-
fentlige arbejders omrade.

I forbindelse med loviorslaget om nedleg-
gelse af trafikkommissionen i fordret blev
sporgsmalet om oprettelse af en planleg-
ningsafdeling igen rejst under udvalgsdref-
telserne.

Det i 1974-75 stillede forslag om opret-
telse af en planlegningsafdeling bortfaldt
som et led 1 sparebestreebelserne, men det er
pi ny optaget pd ministeriets bidrag til fi-
nanslovforslaget for finansaret 1976-77.

Af min redegorelse er det flere gange
fremgéet, at der i de enkelte styrelser under
ministeriet foregdr et omfattende planleg-
ningsarbejde. Som aktuelle eksempler herpd
er blandt andet nwvnt ,,Skitse til vejplan®
og ,DSB — Plan 90“. Det er min opfattelse,
at planleegningsarbejdet 1 princippet ber ske
decentralt, i generaldirektorater, direktora-
ter m. m.

Men der savnes 1 ministeriet det organ og
de ressourcer, som skal til for lsbende at
sikre den koordinering og styring af plan-
legningen, som er en nedvendighed, hvis
ressourcerne skal udnyttes bedst muligt.

Jeg haber, at den debat her i salen, som
vil folge efter redegorelsen, sivel som de
senere droftelser i trafikudvalget vil fore
frem til en klar stillingtagen til de grundleeg-
gende sporgsmél, som det har veeret denne
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redegorelses hovedformdl at legge op til.
Hertll kommer s8 de lovforslag, der er
ngevnt i dbningstalen, og hvis baggrund og
sigte jeg har placeret i en sammenheng.

Det kreever imidlertid beslutsomhed, stee-
dighed og samarbejde at leegge og fastholde
den langsigtede trafikpolitiske linje, som
alene kan give resultater.

(Den mundtlige redegorelse er ledsaget af

et skriftligt bilag, der er trykt som sertryk -

og vil blive optaget i Folketingstidende, til-
leeg B.).

Den neste sag pa dagsordenen var:

Anden behandling af forslag til lov om tnd-
fodsrets meddelelse.

(Loviorslag nr. 15. Fremsat 9/10 75. For-
ste behandling 15/10 75. Beteenkning 16/10
75).

Der var ikke stillet sendringsforslag.

Lovforslagets paragraffer og spergsmalet
om dets overgang til tredje behandling sat-
tes til forhandling under ét.

Ingen bad om ordet.

Lovforslagets §§ 1 og 2 og dets overgang til
tredje behandling
vedtoges uden afstemning,.

Formanden:

Jeg foreslar, at lovforslaget gér direkte il
tredje behandling uden fornyet udvalgsbe-
handling. Hvis ingen gor indsigelse mod
dette forslag, betragter jeg det som vedta-
get. (Ophold). Det er vedtaget.

Den. neeste sag pa dagsordenen var:

Anden behandling af forslag til lov om en-
dring af forskellige lovbestemmelser for Feero-
erne om pristalsrequlerede sociale ydelser.

(Lovforslag nr. 11. Fremsat 8/10 75. For-
ste behandling 15/10 75).

Der var ikke stillet sendringsforslag.
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Loviorslagets paragraffer og sporgsmalet
om dets overgang til tredje behandling sat-
tes til forhandling under ét.

Ingen bad om ordet.

Lovforslagets §§ 1-5 og dets overgamg til
tredje behandling
vedtoges uden afstemning.

Den nexste sag p& dagsordenen var:

Anden behandling af forslag til lov om en-
dring af lov om statsgaranti for obligationslin
optaget af Faroernes Realkreditinstitut.

(Lovforslag nr. 16. Fremsat 9/10 75. For-
ste behandling 16/10 75).

Der var ikke stillet @ndringsforslag.

Lovforslagets tekst og speorgsmélet om
dets overgang til tredje behandling sattes til
forhandling under ét.

Ingen bad om ordet.

Lovforslagets tekst og dets overgang il tredje
behandling
vedtoges uden afstemning.

Den nzwste sag pad dagsordenen var:

Forste behandling af forslag &l lov om ind-
komstskat [af Pmann m. fl.].

(Lovforsalg nr. 25. Fremsat 15/10 75).

Lovforslaget sattes til forhandling.

Ministeren for skatter og afgifter (Svend

Jakobsen ) :

Socialistisk folkeparti genfremsesetter her
det forslag til lov om indkomstskat, der var
fremsat savel i sidste samling som i forrige
samling. Lovforslaget gér i hovedtraek ud
pa, at der gennemfores en statslig enheds-
skat, der skal aflose samtlige statslige,
kommunale og amtskommunale indkomst-
skatter. Skatten skal efter forslaget adskri-
ves efter en progressiv grundskala, men sé-
ledes at almindelige arbejdsindkomster be-
skattes med samme procent.

Derngst foreslair man en fuldstendig
ophmvelse af sambeskatningen mellem wmgte-



