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53. made

Tirsdag den 3. februar 1981 kl. 13.00

Dagsorden:

1) Anden behandling af:

Forslag til lov om @ndring af lov om til-
skud til strukturforanstaltninger inden for
konsumfiskeindustrien.

(Lovforslag nr. L 68).

2) Foresporgsel til ministeren for offentlige ar-
bejder:

Forespoergsel [om den kollektivé trafik] af
Margrete Auken (SF) og Kurt Hansen (VS).
(Foresporgsel nr. 21).

3) Forste behandling af:

Forslag til lov om tillegsbevilling for fi-
nanséret 1980.
(Lovforslag nr. L 125).

4) Forste behandling af:

Forslag til lov om indfedsrets meddelelse.
(Lovforslag nr. L 126).

Meddelelser fra formanden:

Fjerde nzstformand (Ebba Strange):

Udvalget for forretningsordenen har afgi-
vet:

Betwnkning og indstilling om cendring af
forretningsorden for folketinget.

(Beslutningsforslag nr. B 59).

Eksemplarer vil blive omdelt.

Den forste sag pa dagsordenen var:

1) Anden behandling af:

Forslag til lov om eendring af lov om tilskud
til strukturforanstalininger inden for konsumfi-
skeindustrien.

(Lovforslag nr. L 68. Fremsat 11/11 80.
Forste behandling 25/11 80. Betankning
14/1 81).

Der var ikke stillet 22ndringsforslag.

Lovforslagets paragraffer og spergsmalet
om dets overgang til tredje behandling sattes
til forhandling under ét.

Ingen bad om ordet.

Afstemning

§§ 1 0g2
vedtoges uden afstemning.

Lovforslagets overgang til tredje behand-
ling
vedtoges uden afstemning.

Fjerde nastformand (Ebba Strange):

Jeg foreslér, at lovforslaget gir direkte til
tredje behandling uden fornyet udvalgsbe-
handling. Hvis ingen ger indsigelse mod det-
te forslag, betragter jeg det som vedtaget.
(Ophold). Det er vedtaget.

Den neste sag pad dagsordenen var:

2) Foresporgsel til ministeren for offentlige ar-
bejder:

Foresporgsel af Margrete Auken (SF) og
Kurt Hansen (VS):

»Hvad vil ministeren gore for at fastholde
stigningen i brugen af den kollektive trafik
og altsd undgd, at DSB og de offentlige tra-
fikselskaber tvinges til at begr@nse passager-
tallet gennem voldsomme takstforhejelser
eller stadig forringet serviceniveau?«

(Foresporgsel nr. 21. Anmeldt 21/1 81.
Fremme af foresporgslen vedtaget 28/1 81).

Forhandling

Margrete Auken (SF):
Midt i 1950erne &ndredes situationen for

‘mennesker, der ikke havde adgang til privat-

bil. Den blev ringere. Og sidan fortsatte ud-
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[Margrete Auken)

viklingen og har den gjort det indtil dato.
Uligheden i befolkningen — hvad dette som
hvad sd meget andet angér - er taget til.

Midt i 1970erne skiftede om ikke situatio-
nen s dog den officielle holdning til den
kollektive trafik. Fra at vare noget, der efter-
hdnden havde karakter af fattighjelp, blev
det regeringens erklerede politik at satse pa
bdde en udbygning og en forbedring af den
kollektive trafik.

Det er der blevet sagt mange smukke ord
om siden. Det blev fremhzavet i statsministe-
rens dbningstale, og at det ikke behovede at
vere tomme lofter, vidner ministeren for of-
fentlige arbejders entusiasme om. Da mini-
steren i august 1980 oversendte den populzre
udgave af Nordkoltrapporten — resultatet af
det store officielle forskningssamarbejde i de
nordiske lande — var det med en fremhavelse
af denne rapports markante konklusion: den
grundleggende problemstilling er politisk og
drejer sig om, hvilken udvikling der er on-
skelig; midlerne findes, hvis malet er givet.

At befolkningen for en gangs skyld bakker
op om regeringens malsetning, ses klart af
de ganske overvaldende stigninger i brugen
af den kollektive trafik. Selv bilister bruger
den — noget, ikke engang Nordkoltrapporten
turde tro pa. Grunden er naturligvis den ind-
lysende, at benzinen er blevet si dyr, men
péfaldende er det alligevel, at folk bliver i
den kollektive trafik, og at der kommer flere
og flere til. Situationen ligner altsa ikke den
seedvanlige, som man kender fra cigaretterne,
hvor sparsommeligheden, hver gang der har
veeret prisstigninger, er meget midlertidig.

Alt skulle séledes veere i den skenneste
orden og udviklingen ga i de rigtige baner.
Men hvad har vi? Trusler om voldsomme
takstforhejelser i det meste af det kollektive
trafikomrdde. Sa far vi i hvert fald pa ny de
sociale skavheder og et serviceniveau, der
efterhanden minder om det, stormagasinerne
tilbyder den forste udsalgsdag. De af folke-
tingsmedlemmerne, der af og til er i kontakt
med fallesklasse pa togene, vil vide det. Ja,
selv 1. klasse kan de privilegerede ikke have
i fred mere.

Den storste stabilitet i togdriften er efter-
handen den sikkerhed, hvormed forsinkelser-
ne dukker op. Materiellet er nedslidt og
overbelastet; menneskene, der betjener det,
ogsd. Og rutebilerne, busserne, er i hvert fald
ikke bedre. Det kniber mildt sagt med at hol-

S—

de standarden — for slet ikke at tale om at
leve op til maélsetningen med at forbedre
forholdene for den kollektive trafik.

Vi kan ikke vere sikre pa, at stigningen i
passagertallet fortsatter. Det kan endda veare
tvivisomt, om det nuvarende tal kan fasthol-
des. Der er grenser for alt, selv danskeres
tdlmodighed.

Det er pd denne baggrund, vi gerne vil
here lidt mere om sammenhzngen mellem
lofter og handling i regeringens politik.

Ministeren for offentlige arbejder (Risgaard
Knudsen):

Jeg skal med det samme understrege, at
jeg har opfattet forespergslen pi den made,
at der alene sigtes til den kollektive person-
trafik ad vej og ad jernbane. Forespergslen
giver mig saledes en velkommen lejlighed til
at redegore for regeringens almindelige syn
pé udbygning af den kollektive trafik.

Indledningsvis skal jeg erindre om den
trafikpolitiske redegerelse, som den davaren-
de socialdemokratiske trafikminister, Niels
Matthiasen, afgav her i tinget i 1975. Det
anfertes i denne redegerelse som et hoved-
formal at klarlzegge, hvorledes man pa et
realistisk grundlag kan lede trafikken i en
bedre retning, det vil sige i en kollektiv ret-
ning. Ud fra bl. a. redegorelsens synspunkter
har et stort flertal her i folketinget herefter
vedtaget en ny lovgivning pa den kollektive
trafiks omréde, ligesom der som bekendt er
sket en betydelig omdisponering af den ind-
sats, der sker over de offentlige budgetter,
sdledes at en sterre del af trafiksektorens
midler anvendes til kollektive trafikformal pa
bekostning af foranstaltninger til gavn for
den individuelle biltrafik..

I de sidste par ar er der sket en drastisk
@ndring i trafikbilledet. Biltrafikken, der
gennem mange ar har vearet stadigt voksen-
de, stagnerede i 1978 og har siden endog ud-
vist et fald. Derimod har bade den lette tra-
fik og den kollektive trafik haft vasentlige
stigninger. Jeg kan siledes navne, at f. eks.
den regionale banetrafik pa det seneste er
steget med 20-30 pct. pa &rsbasis. Arsagerne.
til disse markante @ndringer i trafikefter-
spergslen skal soges i den almindelige ind-
komstudvikling sammenholdt med prisstig-
ningerne for personbiltrafik og en tilbagehol-
dende takstpolitik samt udbudsforbedringer
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for-den kollektive trafik. Endvidere kan det
nok ikke udelukkes, at der méske ogsd er
tale om en begyndende holdningsandring i
befolkningen.

Med baggrund i pd den ene side denne
voldsomme og ganske hurtige &ndring i tra-
fikmonsteret og pd den anden side de gene-
relle krav om tilbageholdenhed med offentli-
ge udgifter finder jeg det ikke overraskende,
at der i dag visse steder kan konstateres van-
skeligheder med at opretholde et rimeligt
serviceniveau for den kollektive trafik.

Disse problemer forekommer imidlertid
ikke alene for den del af den kollektive tra-
fik, der er statens direkte ansvarsomride,
men ogsa for den del af den kollektive trafik,
som henhorer under andre offentlige myn-
digheders kompetenceomréde.

Med den seneste lovgivning pa omradet er
der skabt en klar opgavefordeling mellem de
tre administrative niveauer, saledes at kom-
petence og ekonomisk ansvar folges ad. Sta-
ten har generelt ansvaret for fjerntrafikken
samt for banetrafik herudover med undtagel-
se af de lokale streekninger i hovedstadsom-
radet. Amtsradene har ansvaret for den regi-
onale rutebiltrafik samt adgang til at ove
indflydelse pa banetrafikken mod betaling af
de dermed forbundne eventuelle meromkost-
ninger og indtzgtstab. Kommunerne har an-
svaret for den lokale bustrafik. En undtagel-
se fra dette monster dannes af hovedstads-
omradet. Det samme galder privatbanerne.
Det er regeringens opfattelse, at den opgave-
fordeling, der hermed er skabt pa den kollek-
tive trafiks omrade, er velmotiveret, og der er
ingen aktuelle planer om at @ndre herpa.

DSBs trafikudbud er et vasentligt element
i det samlede billede af den kollektive trafik.
1 de senere ar er der sket en rekke forbed-
ringer i denne statslige del af det kollektive
trafikudbud. Der kan navnes den gradvise
udbygning af timedriften, introduktionen af
nyt materiel i den jysk-fynske regionaltrafik,
etableringen af Arhus nerbane samt en rek-
ke mindre kapacitetsudvidelser med lengere
og ekstra tog i de mest efterspurgte perioder.

Dertil kommer de kapacitetsudvidelser,
der er muliggjort gennem de ekstraordinzre
tildelinger af midler. Ved omdisponeringen
af beskaftigelsesplanen fra 1977 fik DSB 36
mill. kr. i 1980. I den vedtagne finanslov er
der som et led i »Beskaftigelsesplan 81« til-
fort DSB 95 mill. kr. i indeverende ar og 60

mill. kr. i 1982 samt yderligere 100 mill. kr. i
indevaerende 4r efter serlig aftale mellem
forligspartierne.

Det materiel, der anskaffes for disse mid-
ler, vil forst fuldt ud veere indsat ved som-
merkoreplanen 1982. Der vil saledes ske for-
bedringer i intercitytrafikken, hvor de mest
benyttede tog vil blive forlenget. 1 regional-
trafikken over hele landet vil der bl. a. ske
en udbygning af tilbuddene i bolig-arbejds-
sted-trafikken.

Der er imidlertid ikke tvivl om, at der her-
igennem kun delvis er skabt grundlag for en
genopretning af det skaeve forhold mellem
kapacitet og eftersporgsel, som den eksplosi-
ve vekst i passagertallet har afstedkommet.
Nar indsatsen péd trods af de navnte merbe-
villinger ikke har kunnet folge med, har det
sin baggrund i to forhold. For det forste har
der varet en vasentlig sterkere stigning i
eftersporgslen end forventet. For det andet
har behovet for ekstra penge til den kollekti-
ve trafik vist sig i en periode, hvor alle omré-
der inden for det offentlige har méttet vere
tilbageholdende med ensker og pa visse om-
rider endog nedsette serviceniveauet af hen-
syn til landets ekonomiske situation.

Inden for trafikomrddet har regeringen
bestraebt sig for at friholde den kollektive
trafik for besparelser mod til gengald at fo-
retage en ekstraordinzrt kraftig opbremsning
i den statslige anlegsaktivitet pa vejomradet.
I 1981 er der saledes foretaget en beskaring
pa 275 mill. kr. af det statslige vejbudget,
mens beskaftigelsesmidlerne som naevnt er
kommet kollektivtrafikken til gode.

Nar denne omdisponering navnes, bor det
samtidig understreges, at det er nedvendigt
at sikre en rimelig standard pd vort vejnet.
Langt den sterste del af trafikken benytter
vejene. Det gelder ogsd hovedparten af den
kollektive trafik.

DSB har opgjort det samlede behov for
materielinvesteringer til 500 mill. kr. i perio-
den 1982-84 ud over, hvad der kan afholdes
inden for de normale anlegsrammer. Denne
opgerelse er udarbejdet ud fra et forsigtigt
sken over passagertilveeksten over de kom-
mende 3 ar pa i alt ca. 15 pct. Belabet er dog

- ikke tilstrekkeligt til at genskabe det tidligere

serviceniveau for den kollektive trafik, men
sigter udelukkende mod opnéelse af et — for-
holdene taget i betragtning — acceptabelt ni-
veau.
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Dertil kommer, at udvidelser af de faste
anleg nu for alvor treenger sig pad som en
konsekvens af den ogede trafik. Der kan s&-
ledes blive tale om en fremrykmng af de
planlagte sporudvidelser pa strekningen Lej-
re-Holbzk, og det samme galder straeknin-
gen H«aje-Tﬁstrup—Roski]de. Det vil i forbin-
delse med de forestdende overvejelser om
beskaftigelsesplanerne blive afklaret, i hvor
stort omfang der er ekonomisk mulighed for
at tilgodese disse behov.

Nu er det heldigvis ikke ekstraordinere
bevillinger, der skal klare alle problemerne.
Der vil inden for DSBs samlede anlzgsram-
me lebende vaere mulighed for kapacitetsfor-
bedringer og moderniseringer. Dette gealder
naturligvis ferst og fremmest elektrificerin-
gen, der vil indebare ganske betydehge for-
dele i bade trafikal og energimassig henseen-
de. Desvearre kan et sa stort projekt ikke rea-
liseres pa f4 ar, men vi vil da allerede ved
dbningen af den ferste strekning, Keben-
havn-Helsingor, i 1985, hvis det gar som
planlagt, begynde at kunne se resultater. Jeg
kan dertil foje, at en fremrykning af elpro-
jektet ogsd indgér i beskeaftigelsesplanoverve-
jelserne.

Ogsa andre nyskabelser inden for DSB vil
se dagens lys i de kommende &r. Jeg kan her
nevne, at de jyske sidebaner, som endnu
betjenes af gammelt materiel, samt lyntogene
vil f& nyt materiel inden for de neste 5 ar,
ligesom 20 diesellokomotiver af typen ME
vil blive leveret inden overgangen til eldrift.

Selv om privatbanerne udferer en mindre
del af den samlede banetrafik, udger de dog
i de omrader, hvor de findes, et vasentligt
element i kollektivtrafikken. For sa vidt an-
gar finansieringen af investeringsforanstalt-
ninger pd privatbanerne er statens andel i
henhold til lovgivningen fastsat til 75 pct. af
udgifterne, mens de i den enkelte bane inter-
esserede kommuner udreder de resterende 25
pct. Finanslovbevillingen til dekning af sta-
tens andel blev i 1978 sterkt foreget i en er-
kendelse af de store moderniseringsbehov,
der treengte sig pa, og er for 1981 pa 38 mill.
kr. Til trods for denne forhejelse dekker be-
villingen ikke privatbanernes investeringsbe-
hov. Der er hidtil -givet storst prioritet til
sporfornyelser, der har veret nedvendige for
blot at holde kerslen i gang.

P4 beskaftigelsesplanen for indevarende
ar blev der afsat 60 mill. kr. med et aflob i
365 Ft

1982 pé 25 mill. kr. til anskaffelse af rullende
materiel til privatbanerne. De midler, der er
stitlet til radighed, kan imidlertid ikke opfyl-
de de behov, som blev opgjort af privatba-
neudvalget allerede i 1978, idet midlerne kun
muliggjorde anskaffelse af 15 togsat.

Privatbaneudvalget har i januar méaned i
ar ajourfort vurderingen af behovet for serli-
ge anskaffelser af rullende materiel til privat-
banerne. Denne vurdering viser et umiddel-
bart behov for 16 togsat til et beleb af ca.
120 mill. kr. Det vil indgé i regeringens over-
vejelser om beskeftigelsesplanerne for 1982
og 1983 at afsztte belob til fremskyndelse af
den fornedne materielanskaffelse.

Jeg skal herefter vende mig mod det regio-
nale niveau og her starte med den speciclle
ordning, der er etableret i hovedstadsomra-
det. Det er jo ikke nogen ringe del af den
samlede kollektive trafik, der udferes her.
Loven herom blev vedtaget i 1977 og har
som konsekvens, at det fulde politiske og

~okonomiske ansvar for lokal og regional

bustrafik samt for de lokale banestrzkninger
~— det vil sige S-banerne og dieselstraekninger-
ne Ballerup~Frederikssund og Hillered—Hel-
singer — péhviler hovedstadsradet. Hertil
kommer, at hovedstadsrddet har adgang til at
udeve indflydelse p4 takst- og billetteringssy-
stem samt driftsomfang pa de ovrige bane-
strekninger 1 omraddet mod at afholde de
hermed forbundne merudgifter og indtagts-
tab.

Af hensyn til opretholdelsen af den byrde-
fordelingsmaessige neutralitet mellem staten
og hovedstadsradet blev der fastsat en arligt
reguleret kompensationsydelse, som skulle
modsvare statens nettobesparelse ved opga-
veomlagningen. Resultatet i hovedstadsom-
radet er velkendt, og ingen vil antagelig be-
stride, at det felles takstsystem for bane og
bus, som loven gav mulighed for, byder pa
betydelige fordele for brugerne.

Problemerne for HT er sikkert ligeledes
velkendte. Hovedstadsradet kan med det nu-
veerende takstniveau imodese et voksende
underskud i forbindelse med den kollektive
trafik. Problemerne i hovedstadsomradet er
dog nzppe heller uden sammenhzng med
det meget lave takstniveau, hovedstadsradet
har lagt sig p4 fra starten, og vanskeligheder-
ne ved lobende at f& det reguleret.

De fernzvnte ekonomiske vanskeligheder
preegede hovedstadsradets budgetlegning for
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indevaerende ar og gav anledning til forhand-
linger mellem regeringen og hovedstadsrddet.
De resulterede bl.a. i, at regeringen gav ho-
vedstadsradet adgang til at optage udenland-
ske 1an pa op til 100 mill. kr. til finansiering
af faste anleg for den kollektive trafik.

Endvidere blev det besluttet at nedsatte et
udvalg med deltagelse af hovedstadsradet,
iseer med det formal at undersege, om der
under indtryk af udviklingen siden lovens
vedtagelse er sket en forrykkelse i forhold til
den tilsigtede fordeling af byrderne mellem
staten og hovedstadsradet. Dette udvalg har
netop afgivet betenkning, og det fremgdr
heraf, at den hidtil ydede driftskompensation
til de lokale statsbanestrakninger rimeligt
nojagtigt har modsvaret det driftsunderskud,
staten matte have paregnet at afholde, sé-
fremt opgavefordelingen ikke var blevet an-
dret.

P4 investeringssiden tyder beregningerne
derimod pa, at den givne kompensation ikke
ville have modsvaret statens udgifter, sdfremt
denne uden udsattelser skulle have realiseret
det anlagsprogram, der. 14 til grund for fast-
settelsen af kompensationsbelobet. Der kan
forudses en investeringspukkel i. de nzste 5
ar som folge af, at S-baneforlengelserne fort-
sat kraever afsattelse af betydelige arlige be-
lob, hvortil kommer, at den store tilvakst i
passagermengden har affedt behov for ege-
de investeringer i rullende materiel.

Hovedstadsradet har anmodet regeringen
om forhandlinger om disse spergsmil. Fra
regeringens side vil der ved disse forhandlin-
ger blive taget udgangspunkt i den specielle
ordning, der findes i hovedstadsomrédet, for
de lokale statsbanestrakninger.

Hovedstadsordningen, hvis ferste etape,
dannelsen af HT, ivaerksattes i 1973, skabte
politisk stemning for, at der matte tilveje-
bringes muligheder for at etablere ordninger
_for resten af landet, hvorved tilsvarende for-
dele kunne opnas. Resultatet blev vedtagel-
sen af kollektivtrafikloven for resten af lan-
det. Dette lovgrundlag er pa en rekke omré-
der afvigende fra loven, der galder her i ho-
vedstadsomradet. Der er sdledes ikke umid-
delbart tale om, at DSB som jernbanevirk-
somhed optreder i entreprenerrolien uden
for hovedstadsomradet, og dermed er der
heller ikke tale om nogen egentlig opgave-
omlegning mellem staten og de amtskommu-
nale myndigheder.

Loven palegger amtsrddene at forestd en
samlet planlegning af den kollektive trafik i
samarbejde med kommunerne og udeverne i
omradet. Samtidig skaber loven mulighed for
etablering af felleskommunale trafikvirksom-
heder med ansvar for den samlede kollektive
rutekersel. Endelig giver loven amtsraddene
eller den felleskommunale trafikvirksomhed
adgang til at eve indflydelse pd banernes
drift og takstsystem mod betaling af de her-
med forbundne meromkostninger og ind-
taegtstab. Der er med andre ord skabt mulig-
heder for, at en fuldstendig samordning kan
finde sted, men det er helt overladt til de
lokale myndigheder at afgere, i hvilket om-
fang det skal ske.

Jeg kan i den forbindelse nzvne, at man
pa nuverende tidspunkt har oprettet felles-
kommunale trafikvirksomheder i 4 amter,
men at der hidtil ikke er tilgdet DSB anmod-
ninger fra nogen amtskommune om takstfel-
lesskab eller foroget jernbanebetjening.

Ufrugtbar priskonkurrence mellem bus- og
banetrafikken, der er subsidieret af hver sin
offentlige kasse, er ikke onskelig. En sadan
konkurrence vil have tendens til at skabe
forvridninger i efterspergslen efter de for-
skellige trafiktilbud. Derfor ber man vere
opmazrksom p& mulighederne for takst- og
billetteringssamarbejde, og jeg er af den op-
fattelse, at det vil vaere muligt at opna aftaler
om takstsamarbejde, som er tilfredsstillende
for begge parter.

P4 bustrafikkens omrader er der utvivl-
somt sket meget store fremskridt de steder,
hvor ordningerne er tradt i kraft. Driften er
blevet intensiveret. Skolebusserne er, som det
ogsa var hensigten med busloven fra 1978, i
en rekke tilfelde blevet abnet for offentlig-
heden, og et falles zonetakstsystem gelder
for hele amter. Endelig er iser de lange rej-
ser og abonnementskortene blevet vesentligt
billigere. Alle disse forbedringer har medvir-
ket til meget betydelige stigninger i passager-
mengden.

Sammenfattende vil jeg gerne sld fast, at
det fortsat er regeringens enske at styrke den
kollektive trafik. Der er imidlertid pa det
seneste sket en forogelse af tilgangen til den
kollektive trafik af en sterrelse, som vel nok
de fzrreste ville have forventet for blot et
par 4r siden. Denne @ndring har naturligt
nok medfert problemer for den kollektive
trafik.
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Som det imidlertid fremgar af, hvad jeg
her har sagt, har regeringen ved budgetmas-:
sige omdisponeringer sogt at imedega disse
problemer ved at tilfere den statslige kollek-
tive trafik ressourcer ud over, hvad der ellers
var planlagt.

Jeg skal ved denne lejlighed give tilsagn
om, at regeringen fortsat vil bestrebe sig for
at udbygge den statslige kollektive trafik, sa
den kan optage og fastholde tilgangen af
passagerer.

Nar det er sagt, ma det naturligvis ogsa
samtidig understreges meget sterkt, at rege-
ringens muligheder for yderligere okonomisk
stotte til den kollektive trafik ma ses i sam-
menhang med kravene til regeringens samle-
de okonomiske politik. I denne forbindelse
ma ogsd erindres, at kollektiv trafik til den
lavest mulige takst ikke altid er den bedste.
Lave takster og store driftsunderskud stiller
krav til skatteprocenterne. Et stzerkt voksen-
de driftsunderskud vil derfor have tendens til
at begrense investeringsmidlerne. Herved
forhindres den lebende anlegsfornyelse og
-udbygning, som er nedvendig for at undgé
kvalitetsforringelser.

Afslutningsvis skal jeg gere opmarksom
pa, at langt den storste del af den kollektive
trafik udferes under kommunalt og amts-
kommunalt ansvarsomrade samt under ho-
vedstadsradet. Generelle forbedringer for den
kollektive trafik forudsetter siledes ikke ale-
" ne statens, men ogsa disse instansers positive
interesse og vilje til at gennemfore en ompri-
oritering af tilsvarende karakter som den
statslige.

Margrete Auken (SF):

Der er forskellige opfattelser af retferdig-
hed og lighed i dette folketing. Der er helt
givet adskillige herinde, der mener, at det er
i sin orden, at det er de rige og raske og
sterke, der privilegeres, sd alt kan gi endnu
hurtigere og endnu effektivere pa deres pree-
misser.

_ Men regeringen og socialdemokratiet er
mig bekendt ikke enige i denne holdning.
Ogsé for dem er det en anfegtelse, at de 35-
50 pct. af befolkningen, der er afhangige af
kollektiv trafik, har si meget ringere vilkar
end dem, der har nem adgang til privat bil.

Dertil kommer en anden og mere brutal

forskelsbehandling. Med Nordkoltrapportens

formulering: store dele af befolkningen op-
fylder pa én eller flere mader ikke de krav,
der stilles til trafikanterne. De har med andre
ord tilpasningsvanskeligheder til det, som
burde vare det selvfolgeligste af alt for dem.
Hvad vil det nermere sige, ud over at det er
besverligt at komme rundt, at masser af
mennesker simpelt hen er bange for trafik-
ken og med god grund? Det samlede ulyk-
kestal er faldet — ja vel, men det galder ikke
de grupper, der med et makabert udtryk kal-
des »de blede trafikanter«; man spekulerer
af og til pa, om de kaldes det, fordi de ikke
laver sd store buler i bilerne. Det er virkelig
livsfarligt at g& rundt blandt biler, for slet
ikke at tale om, som nogle af os dristigt for-
soger af og til, at cykle imellem dem. For
bornene, for de gamle og for de handicappe-
de er trafikken et mareridt. Alligevel er det
stadig vaek de harde trafikanters effektivitets-
og tryghedsbehov, der prioriteres hejest. Gad
vide, hvornédr det er sket, at man i en gade,
hvor nogle slds for cykelstier, har sagt: det
skaber vi plads til, sd er der kun plads til én
rekke biler. Nej, nar det hedder, at der ikke
er plads til cykelstier, betyder det i reglen
altid: uden at man generer bilerne, for dem
vil man jo ikke genere. Hvad man byder
bern og gamle og andre sikaldte afvigere —
nej, det kalder man dem ikke, men det ma
de jo veere ud fra den norm, som de rige og
raske s@tter — ville man ikke byde nogen af
disse grupper pd nogen arbejdsplads i dette
land og heldigvis da. -

Men ud over, hvad der ligger pa dette
plan af menneskelig hensynsleshed over for
de svage, er det spergsmalet, om den ekono-
mi, der bestandig bruges til forsvar for det
kyniske system, overhovedet holder vand.
Hvis de samlede udgifter til privatbilismen
fra samfundets side gores op, og hvis man
heri f. eks. indregner, hvad det koster, at mil-
joet belastes af privatbilerne, og at sygehuse-
ne bruges i det omfang, de gor, til trafikulyk-
ker, ja, s @ndrer billedet sig betydeligt. Ifol-
ge vejdirektoratet koster en ulykke med per-
sonskade i gennemsnit 225.000 kr. Det m4 da
kunne lokke selv de mest griske kynikere til
at fa gjort noget effektivt ved det.

I det hele taget er priser noget sert noget.
For nok vil ifelge diverse ekspertberegninger
udgifterne til f. eks. et amtskommunalt tra-
fikselskab vare netto 100 kr. om &ret pr. ind-
bygger, men hvis man s herfra trekker de
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betydelige udgifter til bil, bliver besparelsen
voldsom. Nordkolt har et tal, hvis man bru-
ger den model, de kalder fase 3, der siger
4.000 kr. pr. indbygger sparet pr. ar. Det vil
sige 16.000 kr. pr. 4-familie pr. ar. Det er dog
noget. Hertil kommer si den rigdom, som
ganske vist ikke kan gores op i penge, men
som maske er nok si betydelig, der ligger i,
at man far chance for at gere nxrmiljoerne
rigere ved at fa en anden form for trafik. Det
gzlder jo trods alt om, at vi nedbringer det
samlede transportarbejde, og det vil'fremmes
af en sadan udvikling, som ikke prioriterer
centrene i den grad. Det vil sige, at vi kan fa
en meget bedre og mere menneskelig plan-
lzegning, hvor skoler, butikker og fritidsfacili-
teter kan treekkes tilbage til de miljeer, hvor
mennesker lever og er.

Endelig kunne man navne den rigdom,
der ligger i, at bern kan fa lov til at lege frit
uden at vaere under konstant opsyn, at vi alle
sammen kan komme til at cykle uden at
skulle fole os meget tapre, ja, i det hele taget,
at der er plads til os.

Vi er alle sammen afhangige af kommuni-
kation, ikke bare bilejerne. En sterk udbyg-
ning af kollektiv trafik og nedsettelse af bru-
gen af privatbiler vil naturligvis gd ud over
transportservicen for bilejerne — den vil blive
ringere — men for befolkningen som helhed
vil der vaere en meget stor stigning i niveau —
nu siger jeg som helhed; jeg mener selvfolge-
lig for de mennesker, der ikke har adgang til
privatbiler — og gennemsnitsniveauet for den
fart, man kommer frem med, bliver ikke ret
meget mindre, selv om man altsd prioriterer
sadan, som Nordkolt foreslar man gor ud fra
dens fase 3.

Her kunne jeg godt teenke mig at foje en
overvejelse ind, som den amerikanske sam-
fundskritiker Ivan lllich har gjort vedrorende
farten, hvor han sammenlagger al den tid,
en gennemsnitsamerikaner bruger pd at have
en bil, ikke bare den tid, det tager at kere de
20.000 km om &ret, men ogsd den tid, det
tager at ga til og fra parkering, finde parke-
ringsplads, vedligeholde bilen-og tjene -penge
til- at have den. Det viser sig, -at man.kommer
frem med en hastighed af 8 km.i timen. Det
kan man gé! '

Sporgsmilet er ogsd; om' den fart, hvor-
med man kan komme frem ved hjzlp af de
biler, som -vi- hele tidén forkales med — og
jeg er da en af dem, der oplever, at man bli-

ver forkalet som bilejer — egentlig er si vig-
tig for at fA hele samfundet til at fungere;
der er meget, der tyder pa, at den ikke er
det. Meget tyder jo heldigvis ogsd pd, at re-
geringen ikke er uenig med os i disse betragt-
ninger, ikke nar den skal udtale sig officielt i
hvert fald. Som navnt i begrundelsen er be-
folkningen tydeligvis ogsd i stadig hejere
grad indstillet pa at folge denne udvikling.

Men hvad gor man sa for ikke at odeleg-
ge det, der nu gir sd godt? Nar vi endelig
har noget, der udvikler sig positivt i disse
krisetider, burde vi jo juble og stette. Det
sker ikke; tvertimod tyder meget pé, at man
giver op over for denne udvikling. Man spa-
rer, og disse besparelser bliver ikke &gte be-
sparelser, hvor man altsa sikrer niveauet med
mindre forbrug eller hajner niveauet med det
samme forbrug, men det bliver til nedskarin-
ger; man forsemmer at udbygge, og det er
reelt nedskaringer, sddan som situationen
har udviklet sig.

Man er lige ved at kunne tale om succes-
ramte amtskommunale trafikselskaber. Det er
ejendommeligt at jagttage, nir man leser
hele diskussionen om den kollektive trafik, at
man lukker den, fordi der ikke er passager-
grundlag, og at man ogsd lukker den, nar
passagergrundlaget er for stort. Jeg siger ik-
ke, man lukker den, men man synes, den er
besverlig, ligegyldigt hvordan og hvorledes.
Det er en meget bagvendt historie.

Hvis disse succesramte amtskommunale
trafikselskaber ikke har planer om at gen-
nemfare takstforhojelser, er det, fordi de
stort set allerede har gennemfort dem. Og
skulle miraklet ske — vi ved det ikke endnu —
at det ikke rammer passagertallet, har det i
hvert fald igen ramt de svageste grupper.

" Den nye, gode lighed imellem befolkningsla-

gene, der har veeret der med det lave takstsy-
stem, gar hermed flojten.

Hvad gor man s&? Ja, regeringens redege-
relse, som vi herte for lidt siden, giver egent-
lig ikke indtryk af, at - man gor s& forferdelig
meget. Det forste, man overhovedet ger, er i
hvert tilfelde at fraleegge sig ansvaret for de

amtskommunale og kommunale trafikselska-’
.ber. Her kunne ‘staten jo i virkeligheden ud-

market komme kommunerne til hjelp. Vi
har flere gange nevat muligheden af en

‘momsfritagelse, og man sperger sig om og

om igen: hvorfor ikke? Af HTs budgetter for
1981 fremgar, at der er budgetteret med 111,4
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mill. kr. til anskaffelse af busser — de af 0s,
der bruger dem, ved, at der treenges til dem —
og sé ser vi, at man regner med at skulle be-
tale 130 mill. kr. i moms. Der ma vare et
eller andet at flytte rundt her.

Onde tunger péstar, at det igen er et EF-

direktiv, der forhindrer os i at bzre os an-
svarligt ad. Men om det sa ogsa er EF, kan
vi vel ikke mene, at EF kan sammenlignes
med selveste den urerlige skabne. Vi kan vel
gd andre veje eller lave direktivet om, for slet
ikke at tale om at lave EF om, men det er jo
en anden snak.

Ifolge Nordkoltrapporten gar nesten alle
indtegter fra trafikken til staten, mens kom-
munerne har fornejelsen af at bere udgifter-
ne stort set alene. Der er altsd mange penge
at tage fat p4, og i hvert fald mener jeg ikke,
det vil stride imod majestzeterne i EF, at vi
nedsatter momsen til f. eks. den ene procent,
der skal afregnes dér. Men det kan ministe-
ren sikkert svare pd, for jeg gar ud fra, det er
ideer, der for lnge siden har vaeret pa mini-
sterens lystavle.

Der kan selvfolgelig ogsad overvejes andre
mader end momsen, hvorpad man ekonomisk
kan stotte den mals@tning, som regeringen
fremlaegger hele tiden, med at styrke og ud-
bygge den kollektive trafik, og jeg skal her-
med love regeringen, at SF vil stille sig uma-
delig positivt til de forskellige muligheder,
der md veere for at komme kommunerne til
hjelp, sa vi kan fa sikret en udbygning af
den kollektive trafik.

Angdende DSB, som er under statens di-
rekte ansvar, kan vi glede os over, at vi her-
om kan henvende os direkte til regeringen.
Men ogsd her oplever man, synes jeg, en
treeghed og fantasileshed. fra statens side. De
tal, der er blevet nzvnt i redegorelsen, kend-
te vi godt i forvejen; det er omtrent de sam-
me tal, som vi s& i fjor. Vi ved godt, at det er
andre summer, DSB har brug for. Leg mar-
ke til, at der stod »for at fastholde en stig-
ning pd 15 pct.«! Den stigning var sket i fjor,
da vi sa tallene forste gang. Nu far vi den
altsd én gang til, hvor stigningen er betydelig
sterre, og hvor vi stadig vaek opererer med
det millionbeleb, som var fra i fjor. Intet ty-
der pd, at DSB kan komme op pa det enske-
de serviceniveau, det niveau, vi havde for
bare nogen. tid- siden. Der skal investeres
mange flere penge, bade til nye anleg, til
udgifter i forbindelse med aflastning og for-

nyelse og udvidelse af materiellet og til for-
bedring af driften. '

En af betingelserne for et forhojet service-
niveau er naturligvis ogsd, at der kommer
flere folk i beskeftigelse pa nzsten hele
fronten. Det burde jo kunne glaede, at der
her er et si stort behov for arbejdskraft, nar
vi ser pa de nyeste tal for arbejdslesheden,
men man har en fornemmelse af, at den sam-
menhang, som er indlysende for en hvilken
som helst dansker, ligesom ikke gir op for
regeringen; der er i hvert fald ikke en masse
initiativer. Tenk, hvis vi her havde faet lagt
en rekke forslag frem til, hvordan det kunne
gores, men vi kan jo glede os til at se ar-
bejdsministerens redegerelse om et par dage
— det er maske chancen for den kollektive
trafik.

Jeg ved godt, at problemet er lidt mere
kringlet. Sagen er jo, at det offentlige niveau
for lenninger efterhdnden er si elendigt, at
det kniber med at fa kvalificerede folk til at
tage job. Den smukke korpsand, som der har
veeret talt meget om i hvert fald inden for
DSB, mener folk tydeligvis de ikke kan leve
af mere; det skal ikke bebrejdes dem. Men
heller ikke pa dette punkt stir vi over for
den urerlige skabne; det er jo ikke kun
transportsektoren, der viser os, at det gar galt
med de lave lonninger til offentligt ansatte.

Alt, hvad jeg hidtil har nzvnt, er udgift-
krevende, det ved jeg godt. Men her er det
altsd. et spergsmél om at investere for at spa-
re, jfr. hvad jeg sagde for om de spare- og
rigdomsmuligheder der for samfundet som
helhed ligger i en satsning pa den kollektive
trafik. Det er skatteyderne, der kommer til at
betale, og i betragtning af, at de er godt bun-
det op med at virkeliggore regeringens smuk-
ke projekt nede i det sydlige, den sakaldte
Farebro, kan man jo have ondt af dem, om "
vi skal legge mere pd dem. Kan vi blive ved
med at presse dem? Ja, jeg tror det. For hvis
fordelingen lzegges bedre — og vi ma jo hele
tiden have det mil, at det ikke altid er de
svageste, der skal betale det gilde — hvis ma-
let bliver tydeligere: en velfungerende offent-
lig transport, sterre tryghed, bedre narmiljo-
er, sd er det nasten sikkert, at vi ogsid pa
lang sigt kan fa hentet de penge hjem; de
kommer igen: der er ogsd direkte besparelser
for familierne, hvis det bliver pa denne ma-
de.
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Vi kan fremdeles ikke undvere bilen. Jeg
vil gerne allerede nu tage hejde for, at nogen
skulle komme og sige, at jeg nok har tenkt
mig at nedlegge samtlige landsbyer i dette
land. Et af problemerne — det storste uden
tvivl — er de tyndtbefolkede omréder. Selv
om disse omrader aldrig vil kunne opnd et
serviceniveau svarende til det, Nordkolt taler
om, kan der alligevel gores meget. Ogséd her
savner man ikke alene regeringens penge,
men ogsa regeringens initiativ med forsk-
ning, med forseg — mig bekendt er der ingen
forseg her i landet — og med fantasi forst og
fremmest. Fra en rekke eksempler i udlandet
ved vi, at der kan gores betydelig mere, end
vi gor i Danmark. Det kan blive muligt at bo
i landomraderne ogsé uden egen bil. Det er
fantasi, vi mangler; jeg synes, regeringens
redegorelse bar preg af en utrolig nejsom-
hed, hvad angér fremtiden inden for den kol-
lektive trafik. Der var nasten ikke naring
for en syg gasling i det, der blev fremhavet
her.

Jeg vil gerne til allersidst sige, at argumen-
tet med lovgrundlaget for at komme kommu-
nerne og amtskommunerne til hjelp gelder
alle andre steder i landet end herinde. Akku-
rat her har vi mulighed for at skabe et lov-
grundlag, der sikrer lofter over taksterne, der
sikrer en minimumsstandard; det er der nem-
lig ikke sat lov for i gjeblikket. Kommunerne
kan samend lave en plan, der ikke har no-
gen som helst kollektiv trafik i sig, og s& bli-
ver den godkendt. Vi ser da meget gerne —
og skal eventuelt senere vende tilbage til det
— at der kommer sidanne mere konkrete pla-
ner.

Otto March (S):

Fra socialdemokratiets side er vi godt til-
fredse med at fa denne debat, for der skal
ikke vaere tvivl om, at socialdemokratiet har
meget sterke ensker om at prioritere netop
den kollektive persontrafik meget hejt. Vi
finder, at trafikudviklingen, saledes som den
kan konstateres i dag, ogsa giver os en gan-
ske serlig baggrund for at yde en ekstraordi-
ner indsats til gavn for den kollektive trafik.

Hvordan har trafikudviklingen da varet?

“Ja, det forholder sig jo sadan, at trafikudvik-
lingen fra 1950 frem til midten af 1970erne
bar praeg af, at der skete en femdobling af
det samlede persontransportarbejde, og at

vaeksten i praksis alene fandt sted i person-
biltrafikken. Den kollektive trafik var i
nevnte periode stort set konstant i mangde
og fik derved en stadig faldende markeds-
andel. Denne 25-arige periode med stabil
udvikling er imidlertid i den sidste del af
1970erne blevet aflost af veesentligt @ndrede
tendenser. Personbiltrafikken er efter en stag-
nerende periode i 1978 nu begyndt at falde.
Antallet af nyregistrerede personbiler er re-
duceret med ca. 10 pct. fra 1977 til 1979 med
forsterket tendens i 1980.

Der er observeret stigninger i anvendelsen
af den kollektive trafik, som man skal man-
ge, mange ar tilbage for at finde et sidestyk-
ke til. Disse stigninger optrader stzrkest dér,
hvor udbuddet er foroget eller kvalitetsmaes-
sigt forbedret. Men ogsd pé f.eks. S-banenet-
tet, hvor ®ndringerne har varet smai, er der
observeret en stigende benyttelse, som fra
1977 til 1979 andrager 37 pct. Nar der ses
bort fra rejser internt i hovedstadsomridet,
har DSB i perioden 1975 til 1979 séiledes haft
en tilvakst i antallet af rejser pa 42 pct.

I denne forbindelse er det endvidere verd
at bemerke, at omtrent halvdelen af denne
veekst fandt sted i periodens sidste ar. Der
ses ikke tegn p4, at en afmatning i udviklin-
gen finder sted pa dette omrade, tvertimod.

Ogsi bustrafikken er inde i en periode
med betydelige trafikstigninger. Dette gelder
ikke mindst i de omrader, hvor felleskom-
munale trafikvirksomheder er i gang. Anven-
delsen af lette transportmidler, is@r cykel,
ved vi ogsa er vokset betydeligt.

Situationen er saledes i dag den, at udvik-
lingstendenserne er de stik modsatte af, hvad
der var gaeldende fra 1950 til 1975. Den sam-
lede veekst i transportarbejdet er beskeden,
men den vakst, der finder sted, er koncentre-
ret omkring den kollektive trafik og de lette
trafikformer.

Hvad kan arsagerne nu vere til dette skif-
te? Ja, ministeren navnte ogsé, at de primeert
mé soges i det forhold, at det, vi kan kalde
den relative prisforskel mellem privatbil-
transport og kollektiv transport, i en periode
med almindelig ekonomisk stramning sim-
pelt hen er oget vasentligt i den kollektive
trafiks faver.

Hertil kommer, men antagelig som mere
sekundare arsager, den stedfundne forbed-
ring af kvaliteten og sterrelsen af det kollek-
tive trafikudbud samt tilsyneladende ogsd —
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og det gleder vi os over i socialdemokratiet
— at der er ved at ske en vis holdningsen-
dring til trafikformerne.

Den stedfundne udvikling svarer p4 man-
ge mader til, hvad der i den trafikpolitiske
redegerelse fra 1975 ud fra en rekke hensyn:
energi-, milje-, ressource- og - trafiksikker-
hedspolitiske, blev opstillet som eonskeligt,
men enkelte trek kan dog give anledning til
bekymring. Den ogede eftersporgsel har
medfert, at en raekke tog og busser simpelt
hen er blevet overfyldte. Da de seneste ars
udvikling netop i hej grad har varet praget
af et @ndret konkurrenceforhold mellem ba-
netransport og personbiltransport, et konkur-
renceforhold, der har vist sig overraskende
folsomt, har det indebaret en overfyldning af
togene.

Der er nu en betydelig risiko for, at det
ikke vil veere muligt at fastholde den kollek-
tive trafiks nye kunder, ligesom overfyldnin-
gen fremover kan virke som en bremse pa en
udvikling, som socialdemokratiet i alt fald i
en arreekke har ensket fremmet, nemlig steer-
kere kollektiv trafik.

Behovet for udbygning af den kollektive
trafik er altsa stort og akut, og vi anser det
for vigtigt, at der sével pa statsligt som pa
amtskommunalt og primerkommunalt ni-
veau ydes en ekstra indsats for at kunne fast-
holde og eventuelt yderligere forege bruger-
interessen for den kollektive trafik.

Nar det ligger siddan, er socialdemokratiet
derfor positivt indstillet over for at tilfore
den kollektive trafik ogede ressourcer, bl.a. i
forbindelse med anvendelse af beska&ftigel-
sesmidlerne.

Som ministeren navnte, har DSB for snart
et 4r siden fremlagt en behovsopgerelse for
materielinvesteringer pa 650 mill. kr. gelden-
de for drene 1981 til 1983, og det er ud over
DSBs ordinzre anlegsramme. De fortsatte
trafikstigninger nedvendigger imidlertid keb
af yderligere materiel. Selv om DSB allerede
har fdet stillet visse ekstra bevillinger i ud-
sigt, er der behov for flere penge. Jeg tilsiger,
at socialdemokratiet gerne vil medvirke til at
finde muligheder for en sddan yderligere
stotte, ligesom vi gerne vil vere med til at
skaffe flere midler til privatbaneomradet.

Her mé jeg netop rose ministeren; han er
vel en af de trafikministre, der har veret al-
lermest positive over for privatbanernes situ-
ation; det er klart dokumenteret i de bevillin-

ger, der allerede er tilflydt privatbaneomra-
det.

Men jeg er nedt til at sige, at det nok bli-
ver vanskeligt at fremskaffe tilstreekkelige
okonomiske midler alene via beskaftigelses-
planen. Vi finder derfor, at man meget noje
mé overveje mulighederne for at fortsatte de
senere ars omrokering af ressourcer inden
for trafikomrédet, siledes at der kan tilfores
den kollektive persontrafik ressourcer pa be-
kostning af ressourcerne til vejsektoren, lige-
som man maske ogsa skal til at inddrage ba-
nernes stykgodstrafik i overvejelserne.

Men ndr jeg har sagt det, er jeg ogsd nodt
til at sige, at vi med den aktuelle situation pa
vejomradet heller ikke skal skere si meget
ned pé vejsektoren, at det bliver alt for dyrt
for os, fordi vi-ikke holder en passende stan-
dard vedligeholdelsesmeassigt af vejene.
Mange af jer, der er ude at kere netop i den-
ne vintertid, ved jo, at det af og til kan give
nogle bumpeture, at der er nogle veje, der
treenger til istandsattelse, s& der er altsd ogsa
en grense for nedskeringer dér, bide kom-
fortmessigt og ikke mindst sikkerhedsmaes-
sigt; det bliver vi nedt til at tage op ved lej-
lighed.

De ekonomiske fremtidsudsigter tilsiger jo
ikke, at der kan blive tale om stigende bud-
getter, hverken for personbiltrafikken eller
for den kollektive persontrafik. De vejmidler,
der fremover skal ‘investeres, bor efter social-
demokratiets opfattelse forst og fremmest
anvendes dels til trafiksikkerhedsfremmende
formal, dels under hensyntagen til den er-
hvervsmassige vejtransports behov, herunder
til gavn for den overvejende del af den kol-
lektive trafik, der benytter vejnettet.

" Socialdemokratiet finder, at den nuveren-
de lovgivning pa trafikomradet i det store og
hele har vist sig at fungere godt og tilfreds-
stillende. Vi er tilfredse med at se, at der al-
lerede er oprettet amts- eller felleskommuna-
le trafikselskaber, og vi regner med, at der
hurtigt kommer flere til. Det er en stor fordel
for brugerne, at der dermed sker savel en
driftsmassig som en takstmaessig samordning
og koordinering. Neaste trin pd denne udvik-
lingsvej mé veere at fa en tilsvarende koordi-
nering i stand mellem amternes regionale
trafik og DSBs fjerntrafik. Her pahviler der
ogsa amterne en forpligtelse til at udvise det,
jeg vil kalde god forhandlingsvilje, for det er
jo rigtigt, som ministeren ogsd understregede
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det, at amter og kommuner har et meget stort
ansvar for, at den kollektive persontrafik
kommer ud af den hidtidige onde cirkel og
ind i en god cirkel.

Socialdemokratiet ensker at bidrage til en
fortseettelse af den fra mange sider positive
interesse i at benytte kollektiv trafik, og det
fremgar da ogsd klart af det trafikprogram,
det meget markante trafikprogram, som den
sidste socialdemokratiske kongres vedtog, et
trafikprogram, som jeg ikke er bange for at
sige faktisk er forud for fremtiden.

Ivar Hansen (V):

Ja, s& kan man vist ikke komme l@ngere
forud.

Inden jeg tager fat pa mit indlag eller som
indledning til det, vil jeg gerne sige, at det
méaske kan vare nyttigt, at vi geor os klart,
hvad det er for sterrelsesordener, vi taler om,
nar vi taler om den kollektive trafik og den
individuelle trafik og forholdet mellem de to
trafikformer, og her ma vi jo erkende, at den
struktur, det danske samfund har, i meget
hgj grad taler til gunst for den individuelle
trafik. Det er nappe tilfeldigt, nar man kan
aflaese, at sa sent som i 1978 dakkede biltraf-
fikken, altsd den individuelle trafik, omkring
80 pct. af den samlede transport. For busser-
nes vedkommende var det godt 12 pct., feerge
og fly dekkede en meget lille andel, og for
banetrafikkens vedkommende var det 6 pct.
af den samlede persontransport herhjemme.

Hvis vi kigger pa den energimassige side
af sagen, og jeg tenker her pd energiministe-
riets sakaldte midtvejsrapport, »Energiplan
81«, som blev offentliggjort den 18. decem-
ber 1980, og man her ser pé, hvad vi skennes
at matte forbruge af energi pé trafiksektoren,
transportsektoren, de naste 20 &r, kan man
her aflzse, at forholdet mellem de forskellige
trafikformer de naste 20 ar efter energimini-
steriets opfattelse ikke antages at ville forsky-
de sig, om man s& m4 sige, n@vnevaerdigt.

Nu ved jeg meget vel, at man skal vare
varsom med at bruge tal, procenter og stati-
stik. Jeg ved meget vel, at man kan ga til
omrader af landet, hvor den kollektive trafik
har en betydelig storre andel af den samlede
trafikmangde, end de her refererede tal angi-
ver. Der er ogsd andre omrdder af landet,
hvor man har en noget mindre andel. Men
alligevel, tallene giver en vis fornemmelse af

storrelsesforholdet mellem de forskellige tra-
fikformer herhjemme.

Derfor vil jeg gerne gore den bemarkning,
at det er fortsat sddan, at mange steder i lan-
det er den kollektive trafik ikke noget brug- -
bart alternativ til privatbilen. Det er fortsat
sadan, som det allerede er naevnt i debatten,
at i de tyndtbefolkede omrader af landet,
hvor folk har deres bopal eksempelvis i de
mindre landsbyer og har et dagligt transport-
behov, er forholdet stadig vaek sadan i 1981,
at der ikke er noget egentligt alternativ til
privatbilen og den individuelle transport.
Men vi har i mange ar erkendt, at den kol-
lektive transportform har en forpligtelse, ek-
sempelvis over for de sakaldt svage trafik-
grupper, dvs. skolesegende og @ldre medbor-
gere, som ikke har nogen egentlig anden mu-
lighed, og det har vi da ogsé forsegt at tilgo-
dese gennem lovgivningen.

Men vi skal ikke se bort fra, at den kollek-
tive trafik maske nok i sig har den tendens,
at den meget let virker som en fremme af
store bymassige samlinger. Jeg tenker pa
den tidligere landsplanredegerelse, hvorom
folketinget havde debat sidste 4r omtrent ved
denne tid. I denne landsplanredegerelse ind-
gik det jo som en af forudsatningerne for
tilrettelegning og planlegning af nye byom-
rader, at .der var udarbejdet en plan for en
kollektiv trafikafvikling, inden man tilrette-
lagde nye byomrader. Og det er klart, at det
er forudsztninger, som peger i retning af en
udvikling, hvor man fremmer bebyggelsen i
de storre byer pa bekostning af de mindre.

Jeg har med disse bemarkninger gerne
villet sige, at vi ikke skal gore os overdrevne
forestillinger om den kollektive trafiks mulig-
heder i fremtiden.

Jeg vil gerne have dette sagt, fordi jeg har
en fornemmelse af, at i hvert fald nogle i de
senere ars debat om trafikproblemer har
fremstillet tingene pd en sddan maéde, at nu
gjaldt det alene om at fremme den kollektive
trafik. Vel, det skal vi gore pa en rekke fel-
ter, men det er fortsat sidan, at det ikke er
en mulighed, der er realistisk for en stor del
af befolkningen.

Jeg vil gerne gore et par bemarkninger
om loven om den kollektive trafik uden for
hovedstadsomradet, som folketinget vedtog i
foraret 1978. Venstre stemte for denne lov-
givning. Det gjorde vi af flere grunde. For
det forste fordi det var en decentral lovgiv-
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ning, som gav amter og kommuner mulighed
for at fastszette regler om trafiktaethed, detal-
jeringsgrad, takstsystemer m. v., og det fandt
vi alt taget i betragtning var en hensigtsmas-
sig udvikling. Vi har ogsa registreret, at man
allerede er kommet et stykke vej med hensyn
til denne trafikplanlegning i amterne pa
grundlag af denne lovgivning, og det er vi
tilfredse med. Men nar det er sagt, skal det
tilfejes, at jeg tror, det vil vere hensigtsmaes-
sigt, om man rundt omkring i amterne, om
jeg s& ma sige, tager ved lere af de fejl, man
efter min opfattelse gjorde inden for HT-om-
rédet fra starten for nogle ar siden. Man ma
anlegge, hvad jeg vil kalde for et rimeligt
takstsystem, og man m4 ogsi i fremtiden la-
de takstniveauet udvikle sig i en rimelig sam-
menhang med driftsomkostningerne.

Jeg gor opmarksom pa i den forbindelse,
at HT gennemforte takstforhejelser pa 33
pct. med virkning fra omkring august mined
sidste ar. Efter de oplysninger, jeg har, har
det ikke betydet nogen afgang fra trafikken,
og det har hermed vist sig, at man godt kun-
ne bare — hvad skal vi sige? - et hojere
takstniveau, der pa mere rimelig made korre-
sponderede med de omkostninger, der er ved
denne trafikafvikling.

Jeg vil gerne nevne en anden ting. Jeg vil
gerne advare imod, at man fra regeringens
side spekulerer p4, har planer om eller kunne
forestille sig at g4 ind i, hvad jeg vil kalde
for selektive statslige tilskudsordninger — ud
over de strukturer, vi kender nu pa det omra-
de - til forskellige trafikselskaber. Jeg tanker
her selvfolgelig i forste rekke pa HT, men
ogsd pd andre amtslige trafikselskaber. Det
er efter vores opfattelse ikke vejen frem, sa
det vil vi gerne sikre os at man holder sig
fra. Og jeg vil gerne derudover tilfaje, at de
afskaffelser af gratisprincipper, som vi i ven-
stre har talt en del om, ogsd i noget mal ma
gore sig geldende inden for trafikomradet
ifolge det, jeg just har sagt om en lebende
rimelig tilpasning af takstniveauet.

Det er klart, at energiprisernes udvikling
her i de senere 4r har givet en betydelig
vaekst i den kollektive trafik, og fra venstres

“side vil vi gerne deltage i gleeden over, at det
har varet muligt. Vi vil gerne deltage i gle-
den over, at denne vakst klart har medfort,
at man har faet en bedre udnyttelse af det
kollektive transportapparat. Og det er jo ikke
lose pastande, der her er tale om, det har

bade ministeren og andre allerede navnt i
debatten. Jeg har set tal fra DSB, som fortal-
ler, at man alene fra oktober 1979 til oktober
1980 har haft en vakst i persontrafikken pa
sdkaldte registrerede streekninger pd mellem
15 og 20 pct., og at man pa nogle streeknin-
ger i ovrigt har haft en betydelig hejere
vaekst i trafikken, Det er klart, at det giver
problemer. Det giver problemer for trafik-
kens afvikling, og det er lige sa klart, at inve-
steringsbehovet hermed ogsid vokser. Her vil
jeg gerne gore den samme betragtning gal-
dende - og jeg var ganske tilfreds med, at
ministeren ogsé fandt anledning til at sige
det — at investeringerne i DSB og de ogede
midler, der er behov for at tilfere DSB, selv-
folgelig ikke kan ses uden sammenhang med
den ovrige okonomiske politik, det er ned-
vendigt at fore her i landet, og med de be-
grensede investeringsmidler, vi i evrigt ope-
rerer med.

Jeg vil gerne gore yderligere en betragt-
ning galdende i forbindelse med ressource-
forbruget. Det er klart, at investeringerne i
trafik, bade i vejtrafik og i kollektiv trafik,
naturligt anlegges i sammenhzng med de
spidsbelastninger, vi har. Og hvad angar kol-
lektiv trafik, iseer i byomraderne, er det jo
oplagt, at der er en reekke spidsbelastnings-
problemer, typisk omkring arbejdsdagens
begyndelse og afslutning. Man kunne i og
for sig onske, at der var en haejere grad af
samarbejde mellem de forskellige myndighe-
der og organer her i landet. Jeg tenker her
pd en hgjere grad af samarbejde mellem de
planleggende myndigheder, trafikmyndighe-
derne og erhvervslivet. Der er ingen tvivl om,
at hvis det var muligt for os i nogen grad at
tage toppen af disse spidsbelastningsproble-
mer, ville der ogsd her veare nogle investe-
ringspenge at spare. Jeg navner det blot som
en ting, jeg gerne vil have frem i debatten
som en mulighed, som et omrade, hvor et
storre samarbejde mellem de forskellige be-
sluttende myndigheder og organer uden tvivl
ville kunne give rimelige resultater.

Kollektiv transport skal vere et alternativ
for borgeren. Det skal ogsd vere et brugbart
alternativ i de omréder, hvor vi har den kol-
lektive trafik. Det fordrer efter min opfattelse
timedrift, og det fordrer en meget heoj grad af
regularitet. Det er nedvendigt, at vi satser
meget pa at fastholde den heje regularitet, og.
i den forbindelse er jeg selvfolgelig klar over,
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at DSB har haft en raekke problemer, som
jeg ogsa er klar over hanger sammen med, at
man i nogen grad har haft et forholdsvis
nedslidt treekmateriel. Derfor har vi ogsa fra
venstres side haft en meget positiv holdning
til elektrificeringsprogrammet. Vi ser meget
gerne, at det bliver gennemfort efter de ter-
miner, der er fastlagt. Der er ingen tvivl om,
at det vil vere et forhold, som er med til at
oge regulariteten og ogsd kapaciteten inden
for den kollektive trafiks omrade.

Jeg vil gerne veere fri for, at vi i en saddan
debat anskuer den kollektive trafik og den
private trafik som to sektorer, der stdr i et
spendingsforhold og et konkurrenceforhold
over for hinanden. Jeg vil i og for sig hellere
naevne de samarbejdsmuligheder og de sam-
keringsmuligheder, der gerne skulle veare i
vort samfund, mellem den kollektive trafik
og den individuelle trafik, og de muligheder
er jo adskillige. Men det forudsatter, at en
lang rekke ting er til stede. Hvis borgeren,
som skal pa arbejde eller har andre @rinder,
eventuelt skal kunne kombinere bilkersel
med kollektiv trafik, forudsatter det eksem-
pelvis en sa lille ting som, at parkeringsfacili-
teter og andre ting omkring vore banegirde
og vore busholdepladser er i orden, sddan at
man uden et for stort tidsforbrug har mulig-
hed for at kombinere sit trafikbehov.

Jeg vil gerne til slut summere op og sige,
at for venstres vedkommende er der nogle
ganske f4 ting, der er grundleggende og ve-
sentlige, og det er, at vi for det forste vurde-
rer den kollektive trafiks muligheder reali-
stisk og, som jeg indledte med at sige, ikke
bare siger: det er det, der skal fremmes, uden
indvendinger og uden at tenke pi, at det
ikke er et udbud, som vi alle har mulighed
for at bruge. Jeg vil ogsa gerne i den forbin-
delse saztte et lille spergsmaélstegn ved, hvad
der egentlig samfundsekonomisk er billigst:
den kollektive trafik eller den individuelle
trafik. Der har jo nok varet en tendens til at
sige, at den kollektive trafik samfundsekono-
misk er billigst. Det er jeg slet ikke sd sikker
p4 umiddelbart er rigtigt. Det kan der i hvert
fald gores en del beregninger over.

Vi siger for det andet, at det udbud, vi
har, m& fremstd som en brugbar mulighed
for borgeren. Hvor vi satser pa kollektiv tra-
fik, skal det vare en mulighed, der kan bru-
ges, og ikke blot en mulighed, der kan bruges
nogle fa gange i dognet.

Vi siger, at der ma anlegges et rimeligt
takstniveau, hvor man tager hensyn til de
reelle omkostninger, og jeg forstdr ogsd, at
det er et synspunkt, som ikke er fremmed for
ministeren.

Sa siger vi for det fjerde, at der mé laves
en langtidsinvesteringsplanlegning. Det kan
ikke veere sadan, at vi i den ekonomiske
planlzgning, eksempelvis af vor kollektive
trafik, i for stor udstrakning er ekonomisk
afhengige af — hvad skal vi sige? — beskefti-
gelsesplaner, som bliver gennemfort ved for-
skellige lejligheder. Det giver ikke nogen
serlig god investeringsplanlaegning for de
myndigheder og de trafikselskaber, der skal
operere i de kommende &r.

Dette er en opsummering af de hovedsyns-
punkter, vi'i venstre laegger til grund for den
fremtidige afvikling af kollektiv trafik her-
hjemme.

(Kort bem&rkning).

Glensgard (FP):

Nu er det maske ikke alle, der erindrer, at
hr. Ivar Hansen har varet trafikminister,
men det gor jeg. Nér s hr. Ivar Hansen star
her og fortzller, at venstre har lavet et opleg
til, hvorledes venstre ville have kert den kol-
lektive trafik, og hr. Ivar Hansen bl.a. naev-
ner, at vi skal lave en langtidsinvesterings-

" planlgning — jeg tror, det var det ord, hr.

Ivar Hansen nazvnte — og at man ikke skulle
vere afhengig af de aktuelle ekonomiske
situationer, vil jeg gerne sporge hr. Ivar Han-
sen: skal det forstas saledes, at de andrings-
forslag, hr. Ivar Hansens parti stillede til fi-
nansloven for 1981, bl.a. begrundet i den
okonomiske situation, hermed er trukket til-
bage? Er det sadan, at det, hr. Ivar Hansen
nevnte i december maned, hvor man skar
ned pa den kollektive sektor — vi var enige
med hr. Ivar Hansens parti — som en ned-
vendighed af ekonomiske arsager, nu er @n-
dret, fordi vi er kommet ind i begyndelsen af
februar?

(Kort bemarkning).

Ivar Hansen (V):

Nej, hr. Glensgard, sddan skal det selvfol-
gelig ikke forstés. Jeg tror, at de fleste partier
her i folketinget i de senere ar har veret klar
over, at det af hensyn til den ojeblikkelige
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~ okonomi har veeret nedvendigt at gennemfo-
re, hvad jeg vil kalde lidt panikpregede be-
sparelser og nedskeringer. Jeg tror ogsa, hr.
~ Glensgérd vil veere enig i, at nedskaringer,
som er meget hastige, og som har virkning
umiddelbart, giver nogle problemer for plan-
lgningen ogsa i den offentlige trafiksektor.

Derfor er min bemerkning af mere princi-
piel karakter, nar jeg siger, at vi ikke i for
hoj grad kan vere afhangige dels af kortva-
rige reguleringer, dels af beskeftigelsespla-
ner, men at det er vigtigt, for at vi kan fa et
rimeligt afkast af de investeringer, vi foreta-
ger i den offentlige sektor, ogsd for sa vidt
angdr den kollektive trafik, at de anlaegges
efter en langsigtet malestok.

(Kort bemarkning).
Glensgard (FP):

Na, hr. Ivar Hansen har altsé beg pa fing-
rene. Han erindrer godt, at venstre har siddet
i en regering, hvor man var inde i beskafti-
gelsesplaner. Man har veret inde i forlig, der
indeholdt beskaftigelsesplaner, som venstre
konstant er bundet af i finansudvalget. Nu
siger hr. Ivar Hansen, at disse beskaftigelses-
planer er en darlig lesning for den kollektive
trafik. S& vil jeg gerne spoerge hr. Ivar Han-
sen: tror hr. Ivar Hansen, at disse darlige
lesninger, altsd beskeftigelsesplanerne, var
gennemfort, hvis ikke venstre havde vearet
med? Nej, det var de ikke, og dermed ville
den kollektive trafik have veret bedre stillet.

Men nar sa hr. Ivar Hansen siger, at ven-
stre gerne vil lave en langtidsplanlagning for
den kollektive trafik, ma jeg sporge hr. Ivar
Hansen, som nu vil have forbedret parke-
ringsforholdene ved jernbanestationer og
busstoppesteder, og hvad han ellers navnte:
er det saledes, at folketinget — for det er vi
da noget spendte pad — kan 4 loftet bare en
flig af sleret med hensyn til, hvad venstre vil
med den kollektive trafik? Skal vi forstad det
saledes, at langtidsplanlegningen for venstre
vil betyde, at der investeres flere midler over
den kommende 10 eller 15 ars periode, eller
er det sdledes, at venstre ikke vil &ndre ved
det niveau, vi har, eller kunne man forestille
sig, at venstre maske ville skaere ned pé dette
niveau? Kunne vi fi leftet bare en flig af
sloret? Men jeg forstar godt, at hr. Ivar Han-
sen ligesom dakker sig ind under, at det var
mere principielle betragtninger; det kan man

selvfolgelig altid sige, men det var jo ogsa
rart for os andre at vide noget om ikke bare,
hvad venstre vil principielt, men ogsa, om
venstre har nogle ideer om den narmeste
fremtid eller om en planlegningsfase pa 10—
15 &r. Hvis hr. Ivar Hansen sidder inde med
disse oplysninger, vil folketinget naturligvis
veere glad for at modtage dem.

(Kort bemarkning).

Ivar Hansen (V):

Sddanne planer har folketinget sdmand
modtaget for leenge siden, idet venstres folke-
tingsgruppe blandt sine evrige initiativer her
i folketinget har prasenteret folketinget for
en anden budgetleegning, en mere fast bud-
getlegning for afholdelse af offentlige udgif-
ter, siledes at man kunne disponere pa lidt
lengere sigt, end det har vaeret muligt hidtil.

Jeg vil gerne fore, man kan vel ikke sige
krigen over i den anden lejr, men jeg vil ger-
ne sige til hr. Glensgérd: venstre har en poli-
tik for den kollektive trafik herhjemme, og
det har vi ogsd for den individuelle trafik.
Men de synspunkter, fremskridtspartiet har
fort i marken, hvad angar den kollektive tra-
fik, og hvad angér besparelser og nedskarin-
ger, ville i hvert fald efter venstres opfattelse
have betydet kaos i vores trafiksystem her-
hjemme, og det onsker vi selvfolgelig ikke at
deltage i.

Grove (KF):

I lebet af de sidste par ar er kravet til kol-
lektiv trafik steget bade i by og pa land. Hvis
vi udelukkende folger det krav, vil det blive
dyrt for samfundet, fordi vi i de sidste man-
ge ar har udbygget vort samfund uden at
tage hensyn til nogen speciel persontrans-
portform. Vi har i valg af vor boligform med
store parcethusomrédder, vi har i valg af vor
bopzl i forhold til arbejdsplads og vi har i
valg af ferier og fritidsfaciliteter, sommerhuse
og camping ikke taget noget specielt hensyn
til transportformerne. Igennem disse valg har
vi udbygget et samfund, som i hej grad er
baseret pd individuel transport, iser pa pri-
vatbilismen. Det har veeret grundlaget for
den forte politik. Ligesom hver familie havde
sin bolig, skulle hver familie have sin bil el-
ler to. Ogséd planlegningen inden for det of-
fentlige er p4 mange omrader blevet baseret
pé, at befolkningen fik sit transportbehov
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dakket gennem individuel trafik, f.eks. hele
kommunalreformen, der med sit storre ner-
demokrati alligevel medferte en stor centrali-
sering.

Vi kan se koncentration i form af kommu-
nekontorer, centralbiblioteker, centralskoler
osv. Alt dette kunne foregd uden de helt sto-
re problemer, fordi befolkningen kunne klare
transporten let og billigt med egen bil. Men
ogsd planlegningen inden for staten blev
tilrettelagt med henblik pa at fremme den
individuelle persontrafik. Der blev nedlagt
mange sidebaner og private busruter, hele
vejsektoren blev sterkt udbygget. Motorveje,
broer og fergefart blev hejt prioriteret i for-
hold til den kollektive trafik.

S4 vendte det, da vi fik de store stigninger
pa olie og benzin. Det blev dyrt for den en-
kelte at kere i bil, og det blev dyrt for sam-
fundet at importere olie og benzin.

Nu er der selvfolgelig partier, der tror pé
lette losninger, og de tror, at lesningen pd
dette problem, at benzin og olie er blevet
dyrere, alene bestar i at udbygge den kollek-
tive trafik samt tvinge befolkningen til at
bruge kollektiv trafik ved at beskatte bade
benzin og bil med store serskatter.

Jeg vil godt advare imod, at man vil frem-
tvinge et oget behov for kollektiv trafik gen-
nem beskatning, for det bliver en meget dyr
lesning for et samfund, hvis man gar den vej
uden at teenke sig om.

En stor kapital vil komme til at std uvirk-
som hen. Hele serviceapparatet, bilforhandle-
re, mekanikere, bilvaerksteder, vil std uvirk-
somt hen. De store investeringer i vores bil-
park vil komme til at std uvirksomme hen.
De store investeringer, vi har foretaget i vej-
sektoren, vil komme til at std uvirksomme
hen, hvis man tror, man kan lese al transport
gennem kollektiv transport. Men endnu vigti-
gere er det, at det bliver en meget dyr los-
ning for de tyndtbefolkede egne i landet, og
dem findes der stadig va&k mange af. De kan
ikke forvente en fornuftig kollektiv trafik. De
mindre byer, landsbyerne og landdistrikterne
bliver taberne, og de reddes ikke ved, at man
starter nogle forseg eller fantasifulde pafund.
Deres krav er ikke et krav til fantasien, men
et reelt befordringskrav.

Nu herte vi jo lige SFs ordferer gennem et
meget snedigt regnestykke regne ud, at alle
bilister kom hurtigere frem ved at ga. Ja men
sa har vi jo slet ikke brug for kollektiv trafik,

s4 kan SF jo bare sige til hele befolkningen:
det er bedst og billigst for hele befolkningen
at ga. Det var jo det, regnestykket konklude-
rede i.

Fra konservativ side mener vi, at der fort- -
sat er behov for en udbygning ikke alene af
den kollektive trafik, men ogsa af den indivi-
duelle trafik. Det er ikke et enten-eller. Det
er et bade-og. Men det kraver naturligvis, at
vi bruger en omhyggelig prioritering af de
ressourcer, vi har, og jo mere knappe res-
sourcerne er, jo mere kreever det egentlige
prioriteringer. Og ser vi pd den kollektive
trafik, ma man nok sige, at en del af den pri-
oritering, der er foregdet de sidste &r, vel er
glet si sterkt, at man ikke har prioriteret
efter, hvad der var fornuftigt, men blot efter,
at nu skulle der stables kollektiv trafik pa
benene. Det har veret en dyr lesning, nar
man i amtskommunerne har, jeg vil nasten
sige nationaliseret de private busruter. Med
de underskud, de offentlige trafikselskaber
ude i amterne tegner sig for, 40-50-60 mill.
kr. rundt omkring, bliver det en dyr lesning,
og det bliver en losning, der vel kun kommer
de tztbefolkede egne til gode og kommer til
at koste de tyndtbefolkede egne meget.

I den forbindelse kunne jeg egentlig godt
tenke mig at sperge ministeren, om ikke han
ogsd mener, at der i dag skal veere plads til
privat initiativ inden for den kollektive tra-
fik. Jeg er helt sikker pd, at ministeren er
klar over, hvor mit spergsmél baerer hen. Jeg
tenker selvfolgelig pd ansegningen fra en
privat rutebilmand i Arhusomradet om tilla-
delse til at kere til Kebenhavn. Han ville
tage chancen og give et tilbud om kollektiv
trafik, uden at det kostede det offentlige en
krone. Blev det negtet? Jeg vil gerne sporge
ministeren: finder ministeren egentlig ikke, at
mah i denne tid, hvor alle ensker et bedre
tilbud inden for den kollektive trafik, nasten
med kyshdnd skal tage imod, at nogen ogsa.
starter pa private initiativer pa dette omride?

Jeg kunne fortsette spergsmdlet til mini-
steren og sperge: nar nu vi méske far private
kollektive europeziske trafikruter, hvorledes
er ministerens indstilling sé til det? Er mini-
steren indstillet pa, at man kollektivt, privat
kollektivt, skal have mulighed for at trans-
portere os ud i Europa? Der er jo tegn i sol
og mane p4, at det kan blive aktuelt.

Nar jeg siger, at vi skal prioritere de res-
sourcer, vi- har, si mener jeg ogsd, at vi skal
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have et rimeligt takstsystem. Hvis vi gor det
nesten gratis at keore kollektivt, er det klart,
at vi kan presse meget trafik frem pa den
kollektive trafikform, men det behever ikke
at vere et reelt behov, man far frem. Derfor
" mener jeg, at der ber vere rimelige takster,
der fortzeller lidt om, at det trods alt er en
dyr transportform for det offentlige at stille
til ridighed, og derfor ma man ogsa betale
noget for det.

Nar jeg navner prioritering, tenker jeg
selvfolgelig ogsa p4, at inden for nogle af de
statslige omrader er der en tendens til at tro,
at kollektiv trafik skal vare et kollektivt su-
permarked, forstdet pad den made, at et kol-
lektivt trafikselskab bade skal have butikker
og restaurationsvirksomhed, udgive blade
osv. Jeg mener, at nar det er knappe tider,
ber man prioritere ressourcerne og bruge
dem fortrinsvis til det, der i dag mangler,
nemlig rullende materiel. Jeg tenker ogsa pa
de dyre stationsbyggerier, man dels har i
gang, dels tenker pa at igangsatte. Var det
ikke bedre, at man ventede lidt med det? Jeg
tror, befolkningen hellere vil komme frem til
tiden end std og vente % time i flotte omgi-
velser. Det er ogsd et sted, hvor man skulle
prioritere. ’

Jeg kan ikke lige huske det nejagtige tal,
der er sat pa budgettet til reklame for DSB
for at fa sterre tilgang til offentlig trafik. Det
er vel ikke det, DSB har brug for i ojeblik-
ket. DSB havde vel brugt de penge bedre til
rullende materiel, sidan at man kunne udfe-
re servicen' og opfylde den ambitiose kore-
plan, som man har lagt for dette ar. Det ville
nok vere den bedste reklame for DSB. Det
ville nok medvirke til, at der var endnu flere,
der ville bruge DSB.

I det hele taget mener jeg, prioriteringen

kan geres pd mange mader. Nu har jeg varet

inde pa det ekonomiske. Men jeg mener og-
sd, at man gennem et seriost arbejde kunne
prioritere, og her tznker jeg pa fordelingen
af trafikken, det, man kalder spidsbelastning.
Hvis man virkelig satte et samarbejde i gang
med erhvervslivet og de offentlige institutio-
ner, for det er jo ogsd dem, der er med til at
fremme trafikken lige i myldretiden, kunne
man udnytte ressourcerne betydelig bedre.
Det er ogsé en slags prioritering.

Der skal ikke vare tvivl om, at vi fra kon-
servativ side meget gerne vil vere med til at
skabe en rimelig kollektiv trafik, men der

skal heller ikke vere tvivl om, at vi ikke me-
ner, at kollektiv trafik er sagen fremfor alt
andet. Skal vi efter den planlegning, vi har
haft de sidste 20-30 &r i dette land, tilfreds-
stille  befolkningens persontransportbehov,
kan det ikke udelukkende geres med kollek-
tiv trafik. Der ma ogsa, og der skal ogsa ve-
re plads til individuel trafik. Jeg tror, det er
til gavn for befolkningen, at vi tilretteleegger
en politik efter det.

Glensgard (FP):

Det undrer mig egentlig lidt, at ingen af
de foregdende ordferere har haft en bemaerk-
ning til generaldirektor Povl Hjelt, men jeg
vil gerne sige ham tak, en dyb tak, for hans
sidste indsats, den indsats, der har varet sa
meget omtalt i dagspressen, nemlig indsatsen,
der-bestar i, at han har indgivet sin afskeds-
ansegning, og hvis ellers Hendes Majestzt
Dronningen tager imod et rad, vil vi rade
dronningen til at efterkomme denne af-
skedsansegning. Hvorfor vil vi si det? Det
vil vi, fordi hr. Povl Hjelt er en farlig em-
bedsmand. Han er kolossalt dygtig. Han har
sine fingre dybt plantet i regeringspartiet.
Han har sin koordinering til regeringen og
dens politikere i orden. Hvis hr. Povl Hjelt
har besluttet sig til et eller andet, er der ikke
syv vilde heste, der kan stoppe det, og det
har de seneste érs trafikpolitik ogsa baret
dybt praeg af. Det er jo blevet sadan, at vi
ikke laengere diskuterer, hvor meget det ko-
ster at blive transporteret frem pr. tog i rela-
tion til, hvad det koster at blive transporteret
frem pr. bil. Hr. Hjelt har jo ogs& lanceret
den bemerkning, at der ikke er tale om, at
DSB giver underskud, overhovedet ikke, si-
ger hr. Povl Hjelt. Det, det drejer sig om, er,
at vi skal diskutere, hvor stort et tilskud sta-
ten skal give til DSBs drift.

Hr. Povl Hjelt er ogsd farlig pa en anden
made. Han er nemlig meget malrettet, og det
vil sige, at med den embedsmandsstol, som
han sidder i, har han veret i stand til at gen-
nemfore en politik, der bevirker, at folketin-
get konstant har bevilget ham stort set det,
han har onsket. Naturligvis — for si meget
politiker er han jo — er han godt klar over, at
maélet skal settes lidt hojere, for at hr. Ivar
Hansen og andre kan rejse sig op og sige: nu
skar vi 7 pct. af det, hr. Povl Hjelt enskede,
men sd fik han faktisk gennemfort 103 pct.
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af det, han havde forventet. Det er den dygti-
ge embedsmand, og derfor takker vi for, at
hr. Povl Hjelt nu har besluttet sig til at trek-
ke sig tilbage. Vi tvivler ikke om, at en rege-
ring, som virkelig havde magt over proble-
merne, ogsd kunne anvende en mand som
Povl Hjelt, idet han naturligvis ville udfere
de opgaver, som han ville f4 palagt. At han
sa ikke har faet palagt den opgave at f4 DSB
til at fungere lidt bedre okonomisk, er natur-
ligvis ikke hr. Povl Hjelts fejl. Det er regerin-
gens fejl.

Jeg synes, vi kunne diskutere lidt, hvad
det koster at blive transporteret kollektivt.
Jeg vil godt sperge ministeren: hvad koster
en gennemsnitlig personkilometer pd DSB?
Hvad koster en gennemsnitlig personkilome-
ter pa privatbanerne? Heroverfor star jo de
oplysninger, vi kender fra FDM, om, hvad
det koster at blive transporteret frem i et el-
ler andet bestemt automobil.

Jeg kan ogsd godt sige til trafikministeren,
nu vi i den grad er kritiske, at vi er ikke kri-
tiske over for, at folk slar sig sammen, fordi
det maske er billigere og behageligere, for at
blive transporteret fra sted til sted. Nej, vi er
kritiske, fordi den méde, det geres pd, er
okonomisk uansvarlig.

Hvem kender ikke disse pragtfulde, store,
nye rode DSB-busser — jeg skal ikke h@nge
lenge ved farven, men hvem kender dem
ikke? — der eksempelvis korer ovre i Jylland
fra by til by, fra kebstad til kebstad. I mange
tilfelde, det skal jeg erkende, har de passage-
rer med, men desvarre er det kun nogle fé
stykker. Men vi ser ogséd eksempler pd, at
busserne transporteres frem ved hjzlp af en
chauffer uden passagerer. S& kan man sige,
at passagererne er jo heller ikke nedvendige
for, at bussen korer, det ma vi erkende, men
der vil ikke veere nogen forretningsmassigt
fornuftig disposition i at lade tomme busser
kore. Hvis det var en privat vognmand
f.eks., ville han jo i en lang rekke perioder
indsztte mindre biler, men i det hierarki,
som er opbygget omkring DSB og for den
sags skyld ogsd omkring de amtslige trafik-
selskaber, ville en siddan ordning vare utan-
kelig.

I min lille hjemby, Horsens, har vi varet
sa uheldige at f4 DSB til at besorge bybustra-
fikken. Vores problem er altsa, at de busser,
som DSB rent faktisk anvender, ikke kan
kore rundt i Horsens, de er for store. Sa kun-

ne man sige: na ja, men det er jo ikke byens
problem. Jo, det er det, for med de kempe-
busser, man har sat ind fra DSBs side, har
man rent faktisk edelagt bybilledet.

At DSB ogsa i bybustrafik stort set er lige-
glade med den okonomiske side, ser vi af
den made, hvorpa vi i Horsens lider under
DSBs bybusdrift. Indtil for 4-5 ar siden kom
det ikke skatteyderne ved. Skatteyderne var
ikke impliceret i bybusdrift, men det er de i
dag, for DSB skal jo have dekket sit under-
skud over kommuneskatten i Horsens, og det
forer mig frem til ekonomien, som hr. Ivar
Hansen delvis berorte. Hr. Ivar Hansen sag-
de nemlig, at venstre var tilfreds med udvik-
lingen i amterne.

Skal vi se lidt p4 ekonomien bade i amter-
ne og i staten, er det ikke forkert at sige, at
underskuddet pa den kollektive trafik belo-
ber sig til et sted imellem 6 mia og 7 mia kr.
Det samlede underskud pa den kollektive
trafik er af den sterrelsesorden. Jeg skal ger-
ne erkende, at venstres amtsborgmester i Vej-
le, Erling Tiedemann, er géet forud. Jeg skal
ogsa erkende, at da vi startede det amtskom-
munale trafikselskab i Vejle, forventede man
et mindre underskud pa nogle fa millioner
kroner, men pa nuvarende tidspunkt har vi
oversteget de 100 mill. kr. i underskud i Vejle
amt. Hvis vi tager det som et gennemsnit-
samt, og det vil ikke vere forkert, fordi vi
for det forste har jernbanen, hovedjernbanen,
igennem — der vil veere andre amter, som har
endnu sterre trafikproblemer, og som der-
med bliver péfert et endnu sterre underskud
— vil vi na op pé et samlet underskud i den
kollektive trafik af den sterrelsesorden.

Men hvordan kan vi sd rette op pa det?
Ja, vi kan rette op pa det ved at sige, at den
kollektive trafik ikke udelukkende skal an-
skues ud fra betragtningen, at det skal vaere
sa billigt som -overhovedet muligt. Vi kan
sige, at vi naturligvis skal drive kollektiv tra-
fik, men at kollektiv trafik naturligvis i om-

kostninger skal sammenlignes med den indi-

viduelle trafik. Mener regeringen s, at der er
et socialt problem? S& mé det klares over de
sociale kasser. Jeg skal ikke hermed sige, at
vi bare skal g pd kommunekontoret og hen-
te bybuskort til og fra arbejde, men jeg vil
godt sige, at der skal ikke drives socialpolitik
over den kollektive trafik.

Jeg vil godt vende tilbage til en del af den
kollektive trafik, som jeg indledte med, nem-
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lig DSB. Her er jeg enig med hr. Grove, som
siger, at det nytter ikke meget, at man sidder
godt og lunt, hvis man ikke nar frem til ti-
den, og det forer mig frem til at sige: hvad er
det, man har opndet? Ja, man har opnéet for
DSBs vedkommende en bestemt stilart. Vi
har vel faet ensrettede hot dogs i Kebenhavn
og i Vestjylland ved hjelp af DSB-catering.
Det kan der da sikkert veere meget fornuft i.
Jeg mé indremme, at jeg anser det ikke som
noget positivt, men man kunne da godt fore-
stille sig, at der vil vare noget ekonomisk i,
at de var ens bade i Vestjylland og i Keben-
havn. Vi har fdet ensrettede jernbanestatio-
ner, ensrettede restauranter. Den bestemte
kniv og gaffel, som DSB nu kerer med, er
altsa tegnet pd, at her har vi en DSB-restau-
rant..

Det forste, hr. Povl Hjelt gjorde, var, at
han fik lokomotiverne malet om. Han var
lige tiltradt, lokomotiverne skulle males om,
og nu har vi fiet tofarvede lokomotiver. Det
i sig selv kan da godt ske at vaere noget for-
nuftigt, det skal jeg ikke benzgte. Jeg kan
kun sige, at umiddelbart finder vi ikke, at en
ansvarlig leder af en virksomhed med
25.000-30.000 ansatte forst og fremmest skal
koncentrere sig om farverne pa lokomotiver-
ne. Man kunne méske forestille sig, at man
havde spekuleret lidt pa trakkraften i stedet
for, men det har man ikke gjort. Nej, man
har lavet nogle dejlige personvogne, proble-
met er, at vi har ingen traekkraft til at trans-
portere dem fra det ene sted til det andet. To
lokomotiver, der kerer i Store Balt, s er det
galt, s& er hele planen odelagt. Var det dér,
ministeren bad lederen om at g i gang? Ne;j,
det var det ikke.

Men nu star vi altsd over for det, som Pe-
der Syv i ar 1683 beskrev som »en snublende
Hest maa holdes i Tejlen«. Vi stir over for
et problem med DSB, vi star-over for et end-
nu sterre problem med den kollektive trafik
ude omkring i amterne; de skal holdes i toj-
lerne, og dertil vil jeg godt tilsige regeringen
vor fulde stotte. Det er ikke sikkert, regerin-
gen vil anvende den, men den har vor fulde
stotte til, at den kollektive trafik i hoved-
stadsomradet og ude omkring i amterne ikke
lober lobsk.

I foresporgslen fra fru Margrete Auken,
som jo blev stillet engang i november maned,
s& vidt jeg erindrer, sperges der om, hvad
ministeren vil gore for at fastholde stignin-

gen i brugen af den kollektive trafik og altsa
undgé, at DSB og de offentlige trafikselska-
ber tvinges til at begranse passagerantallet.
Den foresporgsel skulle fru Margrete Auken
faktisk have stillet til ministeren for skatter
og afgifter, fordi det ger regeringen nemlig
alt for. Regeringen eger omkostningerne for
den individuelle trafik, vi fir egede benzi-
nudgifter, vi far egede udgifter til veegtafgift,
vi far ogede udgifter til reparationer osv.
osv., alt sammen pé grund af den ekonomi-
ske politik, s det kunne ministeren for skat-
ter og afgifter have givet et meget mere — for
fru Margrete Auken — tilfredsstillende svar
pa.

Der skal altsd ikke veere tale om, at rege-
ringen misforstar fremskridtspartiets signaler,
og jeg vil godt bede ministeren om at erindre
sig dette. Signalet fra fremskridtspartiet gar
p4, at vi naturligvis m4 serge for, at takstni-
veauet for den kollektive trafik bliver sat op,
sdledes at vi far en balance. Det skal ikke
forstds pd den made, at vi ikke eonsker at
gennemfore kraftige besparelser, for det gor
vi s sandelig, for inden for DSBs omrade
kunne man med et snuptag fjerne adskillige,
ikke millioner, men adskillige hundrede mil-
lioner kroner, uden at det ville 22ndre sa me-
get som en teddel ved det serviceniveau, vi
tilbyder borgerne med hensyn til transportfa-
ciliteter.

Fremskridtspartiet finder altsa, at det er
helt urimeligt, at regeringen ikke har taget fat
pd denne takstpolitik pd et langt tidligere
tidspunkt. '

Endelig til slut skal jeg komme med en
ganske lille bemeerkning om en del af den
kollektive trafik, som ingen andre ordferere
har taget sig af, og det er den trafik, der fo-
regdr i luften, men som ogsa er kollektiv.

Jeg vil godt bede ministeren om her at
bekrefte, at det er regeringens agt ikke lzn-
gere at finde sig i SAS-Danairs beslutninger,
SAS-Danairs trusler om at indstille ruter in-
den for det danske rutenet, uden at regerin-
gen samtidig meddeler SAS-Danair, at man
vil udlicitere de pageldende ruter til andre
selskaber.

Den méde, SAS har behandlet den kollek-
tive trafik pa i Danmark, er i hvert tilfelde
under al kritik, men jeg er ikke sikker pa, at
regeringen vil efterkomme et sidant enske
fra fremskridtspartiet. Jeg skal kun sige til
regeringen, at der vil komme, naturligvis ikke
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et folkekrav, for det er sd langtfra befolknin-
gen som sédan, der flyver, men der vil kom-
me et krav fra den del af erhvervslivet, som
nu bliver afskaret fra en hurtig transport til
Kobenhavn. Og s kan regeringen selvfolge-
lig med sin s@dvanlige hanlige vinken til er-
hvervslivet sige, at vi ensker ikke at efter-
komme disse ensker, men det er en urimelig
trafikpolitik. Og endnu verre, det er en uri-
melig erhvervspolitik.

Bilgrav-Nielsen (RV):

Jeg vil gerne takke de to partier, VS og
SF, for foresporgslen, og jeg vil gerne takke
ministeren for besvarelsen. Jeg synes, jeg ma
konstatere, at ministeren i sin besvarelse be-
kreftede, at det er regeringens hensigt at se-
ge tilvejebragt flere midler til investering i
den kollektive trafik.

Vi har i det radikale venstre interesseret os
meget for denne problemstilling, eller rettere
sagt, vi har interesseret os meget for det lyk-
kelige, der er sket, nemlig at stadig flere sy-
nes at interessere sig for at bruge den kollek-
tive trafik, og det har fert os frem til nogle
onsker om, hvordan vi kunne imedekomme
befolkningens interesse for den kollektive
trafik.

Vi stillede ved behandlingen af finanslo-
ven et endringsforslag, som kunne have ve-
ret med til at lede pengene derhen, hvor be-
hovet er storst, ikke ved at forege de offentli-
ge udgifter, men ved at omprioritere inden
for trafiksektoren. Jeg vil gerne i dag nzvne
det sporgsmél igen, og hvis ministeren skulle
have glemt det, er det altsd Kastrup lufthavn,
jeg teenker pa. Jeg vil godt sperge ministeren,
om han har overvejet den sag fortsat, om der
er noget i trafikudviklingen i Kastrup, der
siger ham, at vi maske godt kunne spare en
del af de 200 mill. kr., som er afsat for 1981
til investeringer i Kastrup lufthavn. Jeg er
overbevist om, at ministeren i sine underse-
gelser af de faktiske forhold vil stede pé tal,
som er markante. Der er markant nedgang i
operationstallet i lufthavnen. Der er endog et
markant fald i antallet af trafikanter, og det
er forste gang i lufthavnens nyere historie, at
vi har en markant nedgang i antallet af rej-
sende. Og vi har jo faet en lovgivning om-
kring Kastrup lufthavns videre udvikling, der
netop er udformet si fleksibelt, at ministeren
ikke er tvunget til at investere. Som han selv

sagde — jeg tror, jeg kan huske det nesten
ordret — i sit bidrag, hvis jeg ma udtrykke det
sadan, til betenkningen, vil der ikke blive
investeret i Kastrup i andet omfang, end det
er nodvendigt i forhold til udviklingen i tra-
fiktallet. :

Jeg tror altsd, at ministeren har en god
mulighed for, uden at vi skal til at andre i
lovgivningen, at udskyde disse investeringer
og vente med dem, indtil der mitte vare et
trafikalt behov derfor. Jeg tror ikke, folk vil
kunne forstd, hvis vi gér i gang med en stor
investering i Kastrup pa et tidspunkt, hvor
trafiktallene falder, og undlader de nedven-
dige investeringer samtidig i f.eks. DSBs ma-
teriel.

Jeg mener ogsd, vi er nedt til stadig at kig-
ge pa vejsektoren. Jeg indremmer over for
ministeren, at det sidste lovforslag, der just
er omdelt, om hovedlandevejsproblematikken
klart viser, at dér har vi prioriteret ned i me-
get stort omfang. Det er ogsd nedvendigt,
fordi alle de trafikplaner, de vejplaner, vi har
haft, er blevet skabt i en tid, hvor der ogsa
var stigning i antallet af trafikanter pa veje-
ne. Og ministeren n@vnte jo, at det har =n-
dret sig siden 1978.

Jeg ma give ministeren medhold i, at der
er sket en ganske kraftig reduktion i de plan-
lagte vejinvesteringer, men jeg tror stadig,
der er behov for, at vi gir vores vejprojekter
efter, og jeg vil godt nevne her et projekt
som Tarnbymotorvejen. Er det nu rimeligt at
fastholde den? Er det ikke siddan, at vi burde
overveje, hvordan vi kan betjene lufthavns-
omradet og Amageromradet i det hele taget
med kollektiv trafik? Jeg ved ikke hvilken
type af kollektiv trafik, men der er jo visse
overvejelser i gang i DSB om, hvordan det
kunne lade sig gore. Jeg vil godt sporge mi-
nisteren, om det kunne tankes at ligge sa-
dan, at ministeren ville g& ind i de overvejel-
ser endnu en gang. Jeg tror, at hvis han stu-
derer vejtallene ogsd her i omradet, vil han
se, at der er ikke de tal, som var grundlaget
for lovgivningen i sin tid:

Kunne vi g& ind i den slags overvejelser,
er der maske endda en del penge frigjort til
investeringer andre steder, og vi mener abso-
lut, det er investeringer i den kollektive tra-
fik, der ma holde for. Det er der jo ogsé stort
set bred enighed om her i debatten i dag.

Vi har tilladt os ~ og jeg beklager, at vi
ikke er naet til vejs ende med det for her i
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dag - at formulere et forslag til folketingsbe-
slutning om den kollektive trafik. En debat
om den kollektive trafik, om, hvor investe-
ringerne skal ligge, kan man bedst gennem-
fore, nar man har et lovforslag at debattere
pé grundlag af. Deraf folger der et udvalgs-
arbejde. Vi kan analysere trafiksituationen,
og vi kan fa ministeren til med udvalget at
drofte den okonomiske prioritering inden for
trafiksektoren. Derfor vil der, inden butik-
kerne, havde jeg ner sagt, inden folketinget
lukker i dag, blive afleveret et forslag til fol-
. ketingsbeslutning til fremme af den kollekti-
ve trafik. Ikke et forslag, som er fastbundet
til nogle enkelte punkter, men som i tre ho-
vedsynspunkter praciserer, hvor vi mener
indsatsen skal gores. Vi mener, indsatsen skal
gores over for rullende materiel og gerne og-
sd over for de anlag, som ministeren nzvnte,
hvor vi nu planlzgger dobbeltspor her pa det
sjellandske omrade. Det er ogsa et par ek-
" sempler, der m& komme med i vores diskus-
sion. Vi navner ogs, at ministeren ma fort-
seette samtalen med amterne om videreudvik-
lingen af de amtslige trafikselskaber. Jeg de-
ler nok den opfattelse, at der hos mange
mennesker i dag er en holdning til de nye
selskaber, som ikke alle vegne er udpraget
positiv. Jeg tror, det er bernesygdomme, man
slas med. Jeg tror, vi vil kunne udvikle et
system, som i langt videre omfang end i dag
ogsa tilgodeser de mere tyndt befolkede egne
i landet, og jeg vil godt sette en streg under,
at det er vigtigt, at vi kan det, for hvis ikke
vi kan det, vil det vise sig, at hvad vi ger pa
den kollektive trafiks omrade vil blive udsat
for stadig kritik, hvis det ikke kan geres pa
en sddan made, at de tyndt befolkede egne
ogsd merker en fordel ved disse arrangemen-
ter, og det mé betyde, at vi skal vaere realisti-
ske i vores fastsattelse af prisen for at kore
med disse selskaber. Det kan ikke vere sa-
dan, at de, der ikke har adgang til at kunne
bruge den kollektive trafik, kun oplever den
kollektive trafik som noget, man skal betale
til. Vi md altsd stadig vek udbygge den kol-
lektive trafik, ogsd pa det amtslige plan, og
jeg tror, at det er en sag, som vil kunne finde
et fornuftigt leje.

Vi har altsd naevnt nogle ganske fa punk-
ter i vort forslag, som vi mener der ma satses
pa, men vi laser os ikke fast.pa disse punk-
ter. For os er det vaesentligt, at vi far lagt en
investeringsplan, som opsuger den tilgang,
367 Ft

der er til den kollektive trafik, og jeg vil ikke
acceptere, at vi skal betragte tilgangen til den
kollektive trafikform som varende et pro-
blem. Vi skal sige, at det er en lykkelig situa-
tion, vi er kommet i, og sa forsege at fa det
kollektive trafiksystem til at vaere et tilbud til
sd& mange som muligt. Naturligvis kan man
ikke erstatte privat bilkersel, det er der
ingen, der dremmer om. Naturligvis kan
man ikke se en situation i fremtiden, hvor
DSB overtager al godstransport, det er heller
ikke onskeligt. Men det er enskeligt ud fra
okonomiske hensyn og trafiksikkerhedsmes-
sige hensyn, at vi stimulerer den kollektive
trafik, at vi gor den kollektive trafik fortsat
acceptabel for befolkningen, og jeg synes
altsd, vi skal veere lykkelige for, at der har
veeret sa stor en tilgang, som vi nu konstate-
rer.

Men det er indlysende, at der er proble-
mer i forhold til de tyndt befolkede egne.
Dér er mennesker, som skal have bil. Vi kan
ikke indrette os sddan, at vi gor det svarere
for disse mennesker, men det er ligesom en
lidt anden diskussion. Det er et sporgsmal
om afgifter, det er et spergsmal om bilpriser,
og det er et spergsmal om mange andre ting.
Det, vi har diskuteret i dag, og det, jeg har
folt, at der har veret lagt op til, har veret,
hvordan vi kunne tilgodese den kollektive
trafik, folge med i den udvikling, der er i
gang, og dér mener vi altsd, at hvis vi nu gar
i gang i udvalget og far skonomien med ind
i billedet ogsa, skulle der vare mulighed for,
at vi kunne samle et bredt flertal for en vir-
kelig klar forbedring af investeringerne i den
kollektive. trafik.

Mimi Jakobsen (CD):

CDs ordferer, hr. Bollmann, kan desvarre
ikke veere til stede, s& jeg skal begrense mig
til i meget overordnede vendinger at gore
rede for CDs holdning til den foresporgsels-
debat, der er blevet rejst i dag.

Jeg vil godt starte med at takke ministefen
for-redegorelsen, som vi jo fra CDs side stort
set kan tilslutte os. Jeg vil nu nok sige, at nar
ministeren ligesom gor den davaerende trafik-
ministers, Niels Matthiasens, ord til sine, kan
det maske vare sd som si med enigheden,
nemlig dette omi, at et hovedformal ma vere:
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»At klarlegge, hvorledes man péa et reali-
stisk grundlag kan lede trafikken i en bedre
retning, dvs. en kollektiv retning«.

Jeg synes, at flere ordferere har veeret inde
pa i dag, at man ikke skal se disse to befor-
dringsmader som nogle modstridende inter-
esser, men som i hej grad noget, der er af-
passet efter, at folk har forskellige onsker.
De bor forskellige steder, og de har helt vidt
forskellige muligheder for at lade sig befor-
dre. Det skal der veere plads til ogsd, og sé
skal man i hvert fald ikke, som ordfererne
ogsd har konkiuderet, ved en helt urimelig
beskatningspolitik stille disse mennesker uen-
deligt meget ringere. )

Vi mener altsd fortsat, at bilismen er et
helt nedvendigt supplement, eller rettere, jeg
ved ikke, hvad der skal vere et supplement
til hvad, men i hvert fald mi den private bi-
lisme have nogle vilkar, som ger, at man kan
lade sig befordre, og jeg ma indremme, at
det har undret mig meget, at fru Margrete
Auken kan stille det op, som om det er de
rige og de raske, der kerer i bil, og resten —
var det afvigerne, de blev kaldt? — kan sa i
ovrigt lade sig transportere til fods eller pa
cykel eller med en.bus, hvis der skulle kom-
me en forbi. Jeg synes, at det er naivt og
simplificeret. Hvem er det, der har mest brug
for en bil? Ja, det er vel i virkeligheden den
familie med de to bern, der skal af sted pé
en daginstitution kl. 7 om morgenen. Det er
noget, der kan gore livet lidt lettere for dem,
at man ikke skal have to bern pa en cykel,
eller man skal have dem ud ved et iskoldt
busstoppested og derefter veksle bus tre gan-
ge for at na frem. Det er de raske og de rige!
Det er ogsd de raske og de rige sikkert, der
bor 40 km fra deres arbejdsplads og desvar-
re ikke har rad til at flytte narmere eller des-
veerre ikke kan finde sig et passende arbejde
i nzrheden af, hvor de bor. Det er méaske
ogsa de raske og de rige, der har natarbejde
pa et plejehjem og hverken kan komme frem
eller tilbage uden en taxakersel, som bruger
det meste af deres to timelenninger. Er det
de raske og de rige? Det er s& simpelt, sim-
plificeret og dumt, at man nesten ma tage
sig til hovedet. Og det er disse mennesker,
man nu vil putte ind i nogle systemer. Det er
glimrende, hvis de var der. Det er glimrende,
hvis man havde rad til fra samfundets side at
sette busser ind til dem kl. 4 og kl. 6 om
morgenen, men det har man ikke, og det var

maske noget nemmere at lade disse menne-
sker have mulighed for at transportere sig
selv. S& dette med de raske og de rige synes
jeg nok, jeg vil bruge temmelig hirde ord pa
at tilbagevise; det er simpelt hen forvansket
og.fortegnet. Jeg vil tvaertimod pastd, at det
netop er de raske og de rige, der kan tillade
sig i dag at tage cyklen, der kan tillade sig at
bruge den kollektive trafik, for det er dem,
der har de bekvemme arbejdstider, det er
dem, der har rad til at bo i narheden af,
hvor de arbejder, og i evrigt har tiden til det.
Det er ikke de andre, der skal pa daginstitu-
tion og.hente to bern og kebe ind inden
klokken halv seks; for da er det nok ikke s
morsomt at skulle vente pa en bus i tre kvar-
ter. I ovrigt ved man jo, hvor lang tid det
tager selv i et teet befolket omrade — det gel-
der i Kebenhavns amt f.eks. — bare at kom- .
me pa tvars af de eksisterende buslinier. Det
er meget udmerket, at man kan komme til
byen, til Kebenhavn, pa kort tid, men skal
man pé tvaers i en kommune som Gladsaxe,
tager det halvanden time at kere tre kilome-
ter eller siddan noget, og det er jo ikke lige-
frem noget, der fremmer folks lyst til at be-
tjene sig af busserne.

Det er derfor vores holdning, at man na-
turligvis, sd vidt der overhovedet er ekono-
misk mulighed for det, og sa vidt der er be-
hov for det, skal imedekomme den gruppe i
befolkningen, der ensker at bruge den kol-
lektive trafik, men man skal ikke forsoge at
presse den resterende gruppe over i denne
form, da det af utroligt mange grunde er
umuligt for den at passe det, den skal, hvis
den skal bruge den kollektive trafik.

Vi har som deltagere i det skonomiske
forlig veeret med til at bevilge ekstra penge
til den kollektive trafik — i ministerens rede-
gorelse er nevnt de 100 mill. kr., der kom
ekstraordinart — plus en omfordeling af be-
skaftigelsesplanen. Det har vi gjort med glee-
de, og det vil vi sandsynligvis gere igen, hvis
det skulle blive os, der deltager i det neaste
forlig. Derimod har vi vaeret meget betznke-
lige ved de store nedskaeringer pa vejnettet,
og jeg ma sige, at man nok ikke skal regne
med, at CD vil g meget lengere, fordi det
simpelt hen efterhdnden er en uforsvarlig
besparelse, vi ikke kan lade kore fra 4r til dr.
Det er jo fuldstendig rigtigt, som ministeren
siger, at det ikke alene er bilismen, der bru-
ger vejnettet. Det er i hej grad ogsa den kol-
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lektive trafik, der anvender vores vejnet, og
derfor skal det selvfolgelig vaere i en rimelig
stand. Det gelder ogsa motorvejsnettet.

Om takstpolitikken sagde ministeren, at
kollektiv trafik til den lavest. mulige takst
ikke altid er den bedste, og det er jeg enig
med ministeren i. Det er klart, at de store
underskud pé disse trafikselskaber harmone-
rer meget darligt med sparekravene til kom-
muner og amtskommuner og med den gene-
relle tendens alle steder til at holde en uzn-
dret skatteprocent. Derfor ma man nok sige,
at der pd mange mader ma justeringer til. Jeg
kan méske som et drilleri sige til ministeren,
at disse justeringer ikke bliver gjort nemmere
af de prisstoplove, vi vedtager i folketinget,
men det er en anden side af sagen.

Kort sagt, centrum-demokraterne synes
fortsat, at vi skal forsege at leve op til de
behov, der opstar, men vi ensker ikke at
presse alle befolkningsgrupper ind i et sy-
stem, som ikke passer til alle. Det turde for-
habentlig ogsd vare klart efter debatten i
dag. ,

(Kort bemarkning).

Margrete Auken (SF):

Fru Mimi Jakobsens overfald pa mig min-
dede mig om Marie Antoinettes bemarkning,
dengang hun herte, at folket sultede: Hvor-
for spiser de ikke kager?

Hvis fru Mimi Jakobsen af og til frekven-
terede busserne, ville hun maske opdage, at
de, der sidder der, fortrinsvis er husmedre
med smabern pé vej til og fra den i forhold
til dem alt for darligt placerede institution.
Det er ikke dem, der har bilerne. Men jeg
ved godt, at der i meget hej grad er forskel
med hensyn til forudsetninger og solidaritet
mellem os og centrum-demokraterne.

(Kort bemarkning).

Mimi Jakobsen (CD):

Bemerkningen om solidaritet har jeg
sveert ved at f til at passe, jeg foler mig i
hvert fald ikke pad ringeste made solidarisk
med fru Margrete Auken.

Jeg kan i hvert fald sige, at jeg har et ud-
meaerket kendskab til, hvem der sidder i disse
busser, og det, jeg mener, er, at man skulle
gore det nemmere for netop disse befolk-
ningsgrupper, si de kunne befordre sig selv,
for det er dem, der har brug for det. Det gor

man ikke ved en beskatningspolitik, der er
fuldstendig urimelig, og hvor man betaler tre
gange den pris, en bil skulle koste. Det var
det, jeg angreb for.

(Kort bemarkning).

Arne Melchior (CD):

Forste gang jeg lagde marke til navnet
Erhard Jakobsen, var i forbindelse med en
udtalelse, som denne fremsatte om begrebet
dollargrin, som der jo var noget, der hed i
arene efter krigen.

Hr. Erhard Jakobsen sagde dengang, at
malet md vere: hver familie sit dollargrin. -
Det blev han skeeldt meget ud over i sit soci-
aldemokratiske parti, og man spurgte ham
offentligt, om det virkelig skulle vere forma-
let med socialismen, hvortil hr. Erhard Ja-
kobsen svarede: ja, hvad troede 1? Troede 1,
at formélet var, at de rige skulle have dollar-
grin, og de fattige skulle kere pa cykel? Soci-
alismens og socialdemokratiets formal, sagde
han, ma da netop vere, at alle, herunder ik-
ke mindst de svert stillede enlige modre, fat-
tige osv., har mulighed for at skaffe sig egen
familiebil. :

Det er altsd det, vi hos CD forstar ved
solidaritet med de vanskeligst stillede. Det
skal gores muligt for enhver familie at have
sit eget befordringsmiddel, hvilket ikke star i
nogen som helst modsatning til den omstaen-
dighed, at den kollektive trafik skal vaere sa
praktisk og hensigtsmassig og behageligt
indrettet som overhovedet muligt.

Kurt Hansen (VS):

[ ministerens besvarelse af vores fore-
sporgsel kom der desverre ikke mange nye
ting frem. Det var en tam og traditionel re-
degorelse, ministeren gav. Det var en redege-
relse, som kreb uden om at give et kontant
svar pd, hvilke mere generelle initiativer man
ville tage for at sikre en udbygning af den
kollektive trafik. VS er langtfra tilfreds med
det svar, vi har faet fra ministeren i dag.
Hensigtserkleringer gor det ikke.

Alt imens trafikministeren pa regeringens
vegne tilsyneladende helt uforpligtende kan
gd rundt og citere tidligere trafikministres
ideer om, hvordan den kollektive trafik skal
prioriteres, og generelt udtale, at han er sym-
patisk indstillet over for en udbygning af den
kollektive trafik, ser vi, hvordan den kollekti-
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ve trafik er ved at blive odelagt pd grund af
manglende nyinvesteringer og store prisfor-
hojelser. Det er aldeles utilfredsstillende, at
forholdene for den kommunale og amtskom-
munale del af den kollektive trafik skal sty-
res af realvekstrammer og amtsradenes
manglende muligheder for eller lyst til at sik-
re de investeringer, der skal til for at opsuge
den tilgang, den kollektive trafik oplever, og
for at fa den gjort s& attraktiv, at endnu flere
vaelger denne trafikform. I stedet for at bruge
denne situation til virkelig at satse pa at ud-
bygge den kollektive trafik, der er langt mere
miljovenlig, langt mere benzinekonomisk og
langt mere samfundsmessigt forsvarlig, lader
man det flyde. Man har nzrmest det indtryk,
at den tilgang, der er sket til den kollektive
trafik, opfattes som uensket og belastende.

"Hvis vi ser generelt pa det, ser vi, at der er
sket en tilgang til den kollektive trafik pa
omkring 20 pct. bare inden for det seneste
ar, men der er langtfra sket en tilsvarende
udbygning i faste anlag eller i rullende mate-
riel. Resultatet har veret en massiv niveau-
senkning og store prisforhejelser. Hvis det
ikke er, fordi tilgangen er uensket, s md det
veere, fordi de amtskommunale trafikselska-
ber og kommunerne, som det ser ud i dag, er
uegnede til at klare de opgaver, som de lov-
massigt er sat til at klare. Det skal selvfolge-
lig ikke forstas pa den méde, at vi mener, det
var bedre, hvis det var private, der havde
den kollektive trafik, tvertimod, det skal ses
som et udtryk for, at vi mener, at lovgivnin-
gen ber strammes op. Vi mener, der ber fast-
settes nogle minimumsstandarder, som skal
opfyldes vel at merke. Jeg vil godt sperge
ministeren, hvordan han ser pd en @ndring
af lovgivningen i denne retning, s& vi far stil-
let nogle krav til de niveauer, der skal opfyl-
des ude omkring i amterne og kommunerne,
altsd gennem en pabudslinje, som fastsatter
nogle heje minimumsstandarder, og hvor
staten gar ind og yder tilskud til disse trafik-
selskaber for at sikre, at dette rent faktisk
sker.

Ministeren har brugt en relativt stor del af
sin redegorelse til at forklare om kompetence
og okonomi og sddan noget. Ministeren har
fastslaet, at kompentencen ligger hos amterne
og kommunerne, og at vi ikke kan gore no-
get herindefra. Jeg vil godt sige til ministe-
ren, at det har vi veret klar over hele tiden.
Ministeren har brugt meget af sin tid, nar

han har veret i udvalget, bl. a. for at dis-
kutere den kollektive trafik, pa at fortelle os
disse ting. Men netop fordi kompetencen
ligger sa entydigt dér, og fordi man fra stats-
lig side ikke kan stille nogle krav til de for-
skellige trafikselskaber, m& det veere helt ri-
meligt, at man stiller nogle heje minimums-
krav. Det kan ikke veere sddan, at der pd
grund af denne kompetencefordeling skal ske
en blokering af bl. a. det, ministeren selv har
udtrykt, ganske vist i sine principielle syns-
punkter, omkring udbygningen af den kol-
lektive trafik.

Det er vores opfattelse, at ministeren geor
precis det samme, som da vi sidst havde
sporgsmalet om forringelser og fordyrelser af
den kollektive trafik til debat: ministeren
glider af, ministeren viser ingen vilje til at &
gjort noget effektivt ved problemerne. O.k.,
vi kvitterer naturligvis for de oplysninger,
ministeren har givet, om, at der sker en ud-
bygning her og dér, og at der bliver bevilget
nogle millioner kroner til dette og hint kol-
lektive trafikformal, men det er langtfra til-
strekkeligt bare til at opsuge den tilgang, der
er sket, og det har vi ogsa féet at vide af mi-
nisteren i redegerelsen. Der burde naturligvis
tages ganske anderledes fat pa disse proble-
mer, sa der virkelig satses pa at fa skabt en
god kollektiv trafik, som modsvarer de be-
hov, befolkningen har. Det er jo generelt
over hele linjen, det ser sort ud. Det er inden
for HT og de evrige amtskommunale trafik-
selskaber, og det er inden for den kommuna-
le trafik generelt set. Priserne bliver sat 20-40
pet. i vejret ud over det, priserne skuile stige
med. Vi har set, hvordan DSB selv udtrykker
beklagelse over, hvordan situationen ser ud.
Jeg vil godt citere ganske kort fra den rede-
gorelse, der blev givet den 1. april 1980 om
materielsituationen:

»Udviklingen er ikke problemfri. Der er
efterhanden s mange mennesker i togene, at
servicen er pa vej ned under det niveau, DSB
finder rimeligt.«

Jeg vil gerne here ministerens kommentar
til dette. Dette er udtalt for knap og nap et
ar siden, og der har veret en voldsom stig-
ning siden, og de ekstrabevillinger, der kom-
mer, modsvarer pd ingen made stigningen,
hvilket betyder, at det mé se endnu varre ud
pa nuverende tidspunkt end det, der refere-
res til her.
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Med hensyn til S-togene og regionaltrafik-
ken gelder det samme: stor tilgang og mang-
lende bevillinger. Der er sket en eksplosiv
tilgang til S-togstrafikken og den regionale
trafik. Godt nok ma vi sige, at S-togene er
blevet udbygget noget, men langtfra tilstrak-
keligt i myldretiden. Ikke mindst i de sjal-
landske regionaltog er det helt kaotisk, her
mé folk simpelt hen st som sild i en tende.
Hvornar agter ministeren at satte ind over
for det problem, der hedder den SJae]landske
regionaltrafik ?

Og sa et lillebitte hjertesuk, det er ‘bare en
detalje: kunne ministeren ikke gere noget
ved den stivstikkerholdning, DSB-ledelsen
udviser i forhold til mulighederne for at
medtage cykler i S-togene, eller som et mini-
mum sikre, at det pa forsegsbasis bliver gen-
nemfort? Det ville ikke spille nogen rolle,
om S-togene fra endestation til endestation
var 5 minutter leengere om det, og det ville
tjene DSB aldeles til @re, hvis de gik med pa
sddanne tanker.

De ansatte under DSB og de amtskommu-
nale trafikselskaber ma ligesom brugerne sik-
res ordentlige forhold. Lennen skal op, ar-
bejdsforholdene skal forbedres, og overarbej-
det skal afskaffes. Jeg vil godt i forbindelse
med denne problemstilling here ministerens
vurdering af den kendsgerning, at mange
flygter fra disse arbejdspladser, og hans vur-
dering af lennens storrelse og arbejdsforhol-
dene generelt og overarbejdet. Vi mener, at
der ber ske en forbedring ogsa for dem, der
er ansat inden for den kollektive trafik, lige
sd vel som der skal ske en udbygning til
gavn for brugerne.

Vi-mener, at ekonomien af ministeren bli-
ver brugt til at forvanske billedet af de mu-
ligheder, det ville indebere at satse kraftigt
pd den kollektive trafik. Ministeren siger bl.
a. i sin redegorelse:

»I denne forbindelse ma det erindres, at
kollektiv trafik til den lavest mulige -takst
ikke altid er den bedste. Lave takster og sto-
re driftsunderskud stiller krav til skattepro-
centerne. Et sterkt voksende driftsunderskud
vil derfor have tendens.til at begrense inve-
steringsmidlerne. Derfor forhindres den lo-
bende anlagsfornyelse og udbygning, som er
nedvendig for at undga kvalltetsforrmgel-
ser.«

Jeg vil tlllade mig at kalde det en noget
sneversynet betragtning. ‘En investering i en

langsigtet trafikpolitik med kraftig betoning
pd det kollektive ville betyde, at pengene
kom mangefold tilbage. Uden at jeg skal op-

‘gore veerdien af undgdede fardselsuheld ale-

ne i kroner og ore, er det vel verd at navne,
at vejdirektoratet har udregnet, at de samlede
besparelser som folge af faldet i antallet af
trafikulykker i forbindelse med den sikaldte
oliekrise i 1973-74 alene udgjorde 1,7 mia kr.
Dette vil jeg godt have ministeren til at be-
kreaefte.

Derfor er det forkert, og derfor er det al-
deles urimeligt at se bort fra, at en vesentlig
begransning i privatbilismen giver kempebe-
sparelser pd en lang reekke omrader i sam-
fundet, og at-mulighederne for at begraense
privatbilismen ligger i en virkelig udbygning
af den kollektive trafik, at gere den attraktiv.
Derfor skal den kollektive trafik gores at-
traktiv gennem en forhejelse af serviceni-
veauet og gennem lavere priser.

Det er fristende at sperge, om ministeren
helt har glemt, hvad det er for nogle konklu-
sioner, Nordkolt-rapporten, der er den hidtil
storste nordiske trafikundersogelse, egentlig
indeholdt. Den viser, at en reduceret biltra-
fik, som svarer til, hvad der var omkring
1960, og en meget kraftig udbygning af den
kollektive trafik ville give kempebesparelser
for savel den enkelte som for samfundet,
kempebesparelser i storreisesordenen 4.000
kr. pr. indbygger pr. ar, fra spadbarn til ol-
ding. Det synes jeg er besparelser, det er
veerd at se at fa fingrene i, nar man taler sa
meget om besparelser og ekonomi.

Undersegelsen konkluderer, at den bilfatti-
ge by med en staerkt udbygget kollektiv trafik
er langt at foretrekke. Der kan spares milli-
ardbeleb til udbygning af vejanlaeg, til parke-
ringspladser, til sygehusudgifter, fordi antal-
let af trafikulykker falder veesentligt, og sam-
tidig vil det betyde en rakke miljomessige
fordele, fordi luft- og stejforurening vil vaere
vaesentligt formindsket. Jeg vil godt bede mi-
nisteren-om at kommentere mulighederne for
nogle -besparelser pd lengere sigt af denne
storrelsesorden, hvis man virkelig satsede pa
den kollektive trafik. Disse forhold sammen
med de store energibesparelser, der vil vare
ved en kraftig satsning pa den kollektive tra-
fik, viser, hvor nedvendigt det er med en sty-
ring af tingene kombineret med en bevidst

politisk prioritering af den kollektive trafik.
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Da vi ikke har féet et tilfredsstillende svar
fra ministeren i dag, skal jeg p& vegne af SF
og VS fremseatte folgende:

Forslag om motiveret dagsorden.

»Folketinget péalegger regeringen inden
samlingens slutning at fremlegge konkrete
planer for at fastholde stigningen i brugen af
den kollektive trafik, bl. a. ved gennem lov-
givning og tilskud at sikre,

at der legges loft over persontaksterne,

at der gennemfores hejere minimumsstan-
darder for geografisk dakning og kapacitet i
amter og kommuner,
samt at gennemfere en vesentlig fremskyn-
delse af DSBs udbygningsplaner.

Herefter gar tinget over til naeste punkt pa
dagsordenen.«

Tredje nzestformand (Ove Jensen):

Der er nu fremsat felgende forslag om
motiveret dagsorden: (se ovenfor). Dette for-
slag indgér i debatten.

Inge Krogh (KrF):

Kristeligt folkepartis ordferer, hr. Chr..

Christensen, kan ikke vere til stede, og jeg
skal derfor pd hans vegne udtale folgende:

Fra 1950 og frem til midten af 1970erne
skete der en flerdobling af persontrafikken.
Denne voldsomme udvikling fandt i overvej-
ende grad sted i personbiltrafikken. Dette
medforte store valutaudgifter til importerede
biler, behov for betydelige vejanleg og ende-
lig et stort energiforbrug.

Den okonomiske udvikling her i landet
med stigende betalingsbalanceunderskud og
voldsomt stigende oliepriser matte naturligvis
gore det nedvendigt at prioritere den kollek-
tive persontrafik meget hajt. Det var da ogsé
pa den baggrund, kristeligt folkeparti under
udarbejdelsen af den nu vedtagne finanslov
stottede forslaget om yderligere at fore 100
mill. kr. over til kollektiv trafik pd jernba-
nen, sivel den statsdrevne som den private.

Det er med tilfredshed, vi kan konstatere,
at befolkningens forstdelse for og benyttelse
af den kollektive trafik har vaeret sterkt sti-
gende i de sidste ar. P4 enkelte streekninger
har stigningen endda veret 40 pct. og mere.
Men denne stigning er ikke problemfri. Pa
grund af begreensede ekonomiske midler har
det ikke varet muligt at udbygge kapaciteten

af det rullende materiel i tilstreekkelig grad.
Resultatet er blevet overfyldte tog og busser i
en sddan grad, at passagerernes komfort er
forringet betydeligt og deres tdlmodighed sat
pa en hard prove, s& man ma frygte en vis
gliden tilbage til den private personbiltrafik
med yderligere forringelse af landets okono-
mi til folge.

Ved udarbejdelsen af det kommende fi-
nanslovforslag ma man have disse forhold
steerkt fremme, og en positiv prioritering af
den kollektive trafik bliver sterkt nedvendig.

Problemerne er store i HT-omradet og de
teet bebyggede omrader, men kristeligt folke-
parti vil advare mod tendensen til at lose
disse omraders problemer ved at overflytte
ressourcer fra de tyndt befolkede omrader.
Netop i de tyndt befolkede omrader er den
kollektive trafik meget darligt udbygget,
mange busruter er nedlagt, andre kerer kun
en enkelt daglig eller ugentlig tur, og i week-
enderne er mange beboere i disse egen fuld-
stendigt isolerede, hvis de ikke selv har bil.

Der mi pa statsligt sdvel som pd amts-
kommunalt og kommunalt niveau ydes en
ekstra indsats, s4 den kollektive trafik kan
blive anvendelig og attraktiv. Vi héber, at de
amts- og felleskommunale trafikselskaber,
der nu er dannet eller under dannelse, kan
blive et positivt element i denne forbindelse.

Alfred Hansen (DR):

Der er naturligvis i Danmark behov for en
god og effektiv kollektiv trafik. Spergsmalet
er, i hvor hej grad man for skatteyderkroner
skal finansiere den kollektive trafik, og hvor-
dan man via-skattelovgivningen, via afgifter,
skal regulere behovet for og brugen af kol-
lektiv trafik og privat trafik. Dér synes jeg
nok, at VS og SF har afsleret en helt speciel
holdning her i folketinget, og det tror jeg
ikke de er kede af at fa konstateret.

Jeg kan imidlertid undre mig over, at SF
og VS i den grad vil lade statskassen finan-
siere den kollektive trafik, nidr man ved,
hvem det er, der betaler skatterne. Det er jo
arbejderen oppe pa 3. sal. Det er jo ham, der
ingen fradrag har pa sin selvangivelse, der
skepper forholdsvis meget i statskassen, og
det er altsi ham, de to partier navnlig vil
have til at finansiere den kollektive trafik,
Jeg finder det ogsa meget urealistisk, nér dis-
se to partier kreever, at man skal legge loft



5869

5870

[Alfred Hansen]

over taksterne inden for den kollektive tra-
fik. Det finder jeg ulogisk, og det finder jeg
urealistisk, fordi der ogsa finder prisstignin-
ger sted pa de drivmidler, den kollektive tra-
fik anvender. Derfor synes jeg nok, at de to
partier burde se lidt mere nuanceret pa for-
holdene. ‘

Jeg har ogsad indtryk af, at de to partiers
ordferere i dag meget sjeldent i hvert fald
legger mearke til, hvordan trafikken fungerer
vest for Valby Bakke. De har efterladt det
indtryk hos mig, at Danmarks befolkning
bor i Arhus, Odense, Alborg og fortrinsvis i
Kebenhavn. Dette er imidlertid ikke tilfzl-

det. En stor del af Danmarks befolkning bor

og har sit daglige virke i omrader, hvor tog
"darligt nok er noget, man leser om, og bus-
sen er darligt nok noget, man ser i weeken-
den. Det er i disse omrader, man i allerhoje-
ste grad har behov for at vere selvtranspor-
tabel.

Man kunne selvfolgelig spoarge de to ord-
forere, om det er sddan, at de vil have for-
skellige niveauer for benzinafgift og registre-
ringsafgift for biler, s& man kommer dem i
mode, som geografisk er forhindret i at be-
nytte den kollektive trafik til daglig, at de
skal have en lavere afgift pd benzin og en
lavere registreringsafgift end os, der med de-
res fortolkning er sa heldige at bo i et omra-
de, hvor der er en veludbygget kollektiv tra-
fik.

Jeg synes ogsé, at det herer med i billedet,
at den boligpolitik, der har varet fort de se-
nere ar, har veret sterkt bestemmende for,
hvor folk har bosat sig, og jeg vil i stilfzerdi-
ge vendinger bede forespergerne om ogsa at
fokusere pd en liberal boligpolitik, som jeg
mener herer med i billedet, hvis man vil ska-
be rimelige trafikale forhold. Men da det
ikke er boligpolitikken, der er til debat, skal
jeg afsta fra at g yderligere ind i den pro-
blematik.

Der har jo fundet bevisligt- kraftige stig-
ninger sted i prisen pad benzin og olie, i regi-
streringsafgift pd biler, i forsikringer p4 biler,
veegtafgift osv. S& er det klart, at man over-
vejer, om ikke folk ved i hegjere grad at bruge
den kollektive trafik kunne spare nogle pen-
ge. Der ma sigtes pa at finde en balance, si-
dan at man ikke, som VS og SF tilsyneladen-
de gerne ville, og det er vel nok god sociali-
stisk tankegang, gor alle offentlige transport-
midler gratis. S& kan det godt vere, at vi kan
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fa folk til at kore i tog og busser, og hvis ik-
ke de kom, selv om det var gratis, s var VS
og SF vel ogsa villige til at give passagererne
en tikroneseddel eller en halvtredser, hvis de
blot ville benytte dem. Nej, man ber i 4rene
fremover stile efter at fi balance mellem
driftsudgifter og indtagter, ogsa i den kollek-
tive trafik. Jeg siger ikke, at det kan klares
fra den ene dag til den anden, og vi skal
skaffe rimelige forhold for den kollektive
trafik bade i statslig regie og i amtskommu-
nal regie.

Nar fru Margrete Auken taler om, at pri-
vatbilisterne er et forkelet folkeferd, sa vil
jeg gerne sporge, hvad det er, der har gjort
privatbilisterne sa forkelede. Er det det, at
hver gang de keber en bil, sd betaler de tre
gange bilens pris? Eller er det det, at over
halvdelen af benzinprisen er afgifter? Hvad
er det, der far fru Margrete Auken til at sige,
at det er et forklet folkefeerd? Det er maske
det, at de ud over disse store udgifter i for-
bindelse med at kere i bil til og fra arbejde -
det mé ogsa veare arbejderens ret og den mu-
lighed, han ber have for at passe sit arbejde
og bo dér, hvor han gerne vil bo — har den
forngjelse at betale en stor skat til dekning
af underskuddet inden for den kollektive
trafik. Det synes jeg nok fru Margrete Auken
har pligt til at give en forklaring pa.

Jeg vil gerne henvende mig til ministeren
og sige tak for redegorelsen, tak for det me-
get omfattende materiale, ordfererne har fa- .
et. Jeg synes, det giver os i hvert fald mulig-
hed for at fore en frugtbar debat. Jeg er sar-
deles "glad for den konklusion, ministeren
drager — det synes jeg ogsd forespergerne
burde hefte sig ved:

»l denne forbindeise ma det erindres, at
kollektiv trafik til den lavest mulige takst
ikke altid er den bedste. Lave takster og sto-
re driftsunderskud stiller krav til skattepro-
centerne. Et sterkt voksende driftsunderskud
vil derfor have tendens til at begrense inve-
steringsmidlerne. Derved forhindres den lo-
bende anlegsfornyelse og udbygning, som er
nedvendig for at undgd kvalitetsforringel-
ser.«

Det er kloge ord. Det er udtalt af en, der
har fornemmelse for, hvordan tingene han-
ger sammen, og er ikke udtryk for en eller
anden urealistisk filosofi.’

Jeg vil gerne sperge ministeren, hvilke pla-
ner han og navnlig DSB har med hensyn til
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at gendbne lokale stationer. Jeg kan tage et
par eksempler. P4 Fyn — det er et rent tilfel-
digt valgt eksempel, det er det, der ligger

overst i min underbevidsthed — har man mel-.

lem Nyborg og Odense lukket stationerne,
men der korer tog. Der er ingen personbefor-
dring mellem de stationer, der ligger mellem
Nyborg og Odense.

Jeg vil gerne sperge ministeren, om ikke
_de sidste par ars udvikling har givet ministe-
ren en tro pd, at der maske kunne genetable-
res personbefordring pa f. eks. denne straek-
ning og andre streekninger i landet af tilsva-
rende art. Togene kerer der jo i forvejen, der
er ogsd godstransport, og hvad ville vere
mere rimeligt, end at man forsegte nu, efter
den udvikling, vi har veeret inde i, med ener-
gikriser og heje benzinpriser osv. at give tra-
fikanterne en chance for ogsd at benytte
DSB? Endvidere har vi en del sidestreeknin-
ger, som er hovedleveranderer til hoved-
streekningerne. Jeg synes ogsd, at pd mange
af de sidestrzkninger, hvor man har opret-
~ holdt godstransporten, burde man overveje
at genindfere persontransport.

Nar vi taler om kollektive trafikmidler, s&
er der i hvert fald én gruppe, vi lige ber
skenke et par ord, og det er de fysisk handi-
cappede. Hvilke planer har ministeren og
regeringen med hensyn til at forbedre de tra-
fikale forhold for de fysisk handicappede?
Det er et spergsmal, som debatteres en gang
hvert ar eller hvert andet ar, men der sker
faktisk ikke mere. Jeg synes, der her ber ve-
re basis for virkelig at sette ind for at give
dem en mulighed. De er jo i forvejen handi-
cappet pad den made, at selv om de far forz-
ret en bil, s& kan de maske ikke engang blive
transporteret i den. Ministeren kan hente
inspiration i nogle af vore nabolande, og jeg
kunne i grunden godt tenke mig at vide,
hvilke lande der navnlig har varet inspirati-
onsgiver til indkeb af vogne og anskaffelse
af lokomotiver, hvilke lande der for ministe-
ren stdr som, skal vi sige mensterverdige
med hensyn til gode ideer og inspirationer
pa dette omrade.

Ministeren -har jo ogsd andre steder i sin
redegorelse bergrt noget meget aktuelt. Mini-
steren oplyste, atman i den seneste tid har
friholdt den kollektive-trafik for besparelser,
og hvordan har ministeren veeret i stand til

det? Jo, siger ministeren, vi har foretaget en’

kl‘dftlg opbremsmng i den statslige anlagsak-

tivitet pd vejomrddet. Det synes jeg ikke er
seerlig klogtigt. Jeg synes nok, det er klogtigt
i nogen grad at friholde den kollektive trafik
for besparelser, men jeg synes ikke, det er
klogt at sige — det er dbenbart det, man har
gjort: nu sparer vi pd vejanlegsudgifterne, og
s& bruger vi dem i den kollektive trafik. Dis-
se to ting herer sammen. Der er over 200.000
arbejdslese, man bevilger flere milliarder
kroner til forskellige beskaftigelsesfremmen-
de foranstaltninger efter de forhdndenvearen-
de sems princip, og man kan ikke rigtig regi-
strere, hvor stor effekten har veeret af det.
Hvad med at bruge et par hundrede millio-

“ner kroner til at fa ferdigudbygget de vejan-

leeg, vi har vaeret i gang med sé lenge?

Til fru Margrete Auken en kompliment.
Fru Margrete Auken har haftet sig ved, hvor
meget det koster for hver trafikulykke, vi har
her i landet, og jeg synes, det er tegn pd en
vis proportionssans hos fru Margrete Auken,
at hun stiller nogle ting op over for nogle
andre ting. Det er rigtigt, at det er store pen-
ge, der bruges nationalt pa trafikulykker,
men ud over det ret kolde og kyniske at reg-
ne i kroner og eore er der altsd noget menne-
skeligt i det, og det synes jeg burde telle
steerkt, ndr vi planlegger den kollektive tra-
fik og faerdiggerelse af vore vejanleg. Det er
kynisk, hvis man ved at forringe investe-
ringerne i vejanleg er medvirkende til, at der
sker flere trafikulykker.

Jeg havde gerne set, at fru Margrete Au-
ken i december, da retsforbundet fremsatte
forslag om at ferdiggere nogle af de mange
motorveje, vi har pébegyndt, men som vi
ikke har gjort faerdige, havde lyttet til de ar-
gumenter, jeg fremferte for f. eks. vort for-
slag om at gere den fynske motorvej ferdig,
men det gjorde fru Margrete Auken ikke.
Prov lige at laese den rapport, der er kommet
fra spildevandsafdelingen i Odense kommu- .
ne vedrerende trafikuheld i Odenseomradet
og om, hvad det har kostet, og hvad det har
medfort af menneskelige tragedier. Maske
fru Margrete Auken og jeg kan mades et el-
ler andet sted, fa en fornuftig afbalancering
mellem hensynet til den kollektive trafik, og

" hvad den ma koste, hvad der ‘- bruges af

statskroner, og hensynet til fornuftige an-
leegsinvesteringer til brug ogsa for privatbilis-
men.

(Kort bemarkning).
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Kurt Hansen (VS):

Der er et par ting, hr. Alfred Hansen trak
frem i sit indlag, som ikke skal drukne i den
almindelige debat. -Derfor har jeg bedt om
denne korte bemerkning.

Hr. Alfred Hansen spurgte os, om vi kun-
ne teenke os at ga ind for lavere benzinafgif-
ter eller lavere veagtafgifter for dem, der bor
i de tyndere befolkede omrader. Nej, hr. Al-
fred Hansen, det kan vi ikke. Denne fore-
sporgsel handler om en udbygning af den
kollektive trafik, ogsa i de ikke tet bebygge-
de omrader. Der skal ogsa gives nogle tilbud
til dem, der bor dér. Naturligvis skal det ikke
kun vare i storbyerne, disse tilbud skal gives
de skal gives helt generelt.

Jeg vil derudover sige til hr. Alfred Han-
sen, at hans made at stille problemerne op
pd med balance imellem driftsudgifter og
indtegter accepterer vi ikke. Jeg mener, at
bade jeg og fru Margrete Auken i vores ind-
leeg -har bevist og dokumenteret, at der ved
en satsning pd den kollektive trafik pa pri-
vatbilismens bekostning vil vaere kempemaes-
sige summer at spare pa bygning af parke-
ringspladser og P-huse, p4 bygning af motor-
veje pA Fyn og alle mulige andre steder og
netop, nar benzin- og oliepriserne gir op.

Vi ved, at der er s& mange skonomiske
fordele, der er s& mange menneskelige forde-
le ved at satse pd den kollektive trafik frem-
for pa privatbilismen, at vi slet ikke kan ac-
ceptere den problemstilling, der bliver stillet
op fra hr. Alfred Hansens side — vi mener, at
den er falsk — at der skal vaere balance mel-
lem driftsudgifter og indtegter.

)

(Kort bemqerkning).

Alfred Hansen (DR):

‘Jeg synes da nok, det kunne vere szrdeles
relevant at fa tingene sat lidt pa plads. Hvor
meget kunne hr. Kurt Hansen og VS forestil-
le sig der matte vaere i driftsunderskud pa de
offentlige transportmidler? Hvor meget vil
man yderligere foroge skattetrykket for at
- kunne tilfredsstille VSernes behov for si.bil-

lig en befordring som overhovedet™mu
“Er det de 2,5 mia kr.”¥ underski
gives i tilskud fra staten. til d

bud' ] har nogle
planer. og nogle:forslag om, at der sandelig
ogsd skal settes’ind i de tyndt befolkede om-

rdder. Er det nye jernbaner, man vil have
bygget, eller er det busser, der skal kore
rundt og samle folk op ved derene? Hvad
har VS i grunden tenkt sig? Eller er det bare
nogle vage formuleringer og nogle skonne \
hensigtserkleringer? Hvad skal det koste
skatteyderne fremover, hr. Kurt Hansen?

(Kort bemarkning).

Kurt Hansen (VS):

Jo mere man satser pd den kollektive tra-
fik fremfor pa privatbilismen, jo sterre drifts-
underskud vil der selvfolgelig blive. Men
samtidig med, at der bliver dette storre
driftsunderskud, vil der blive vesentlige be-
sparelser, som er langt, langt sterre end det
driftsunderskud, der opstdr. Derfor accepte-
rer vi slet ikke den problemstilling, hr. Al-
fred Hansen argumenterer ud fra. Hver gang
man giver 100 kr. til den kollektive trafik, vil
der komme 500 kr. igen i besparelser pa en
rekke  samfundsmeessige omrader. Derfor
kan man ikke bruge denne kasseopdelte, fir-
kantede made at argumentere pa. Vi ma ned-
vendigvis se tingene i deres rette sammen-
hzng, og det giver altsd nogle kampebespa-
relser pa lengere sigt at give nogle millioner
kroner — helst temmelig mange millioner kro-
ner — ud pa nuvarende tidspunkt.

(Kort bemarkning).

Alfred Hansen (DR):

Jeg ma altsi bare negternt konstatere, at
hr. Kurt Hansen ikke har sat tal pa sine be-
regninger og sine smukke hensigtserklerin-
ger. Jeg synes, det havde varet serdeles rele-
vant, og hr. Kurt Hansen har haft chancen.
Hvor mange milliarder kroner er det, VS vil
ofre pd den kollektive trafik? Hvor mange
milliarder kroner ekstra er det, hr. Kurt Han-
sen vil ud og opkraeve hos lerimodtagerne og
arbejderne, for at man kan fa taksterne i den
kollektive trafik bragt ned i et sidant niveau,
at det. tilfredsstiller hr. Kurt Hansens ensker
med--hensyn til takstpolitik? Det synes jeg
nok det var relevant at fa at vide, ogsa af

‘hensyn ‘til"dét dagsordensforslag, hr. Kurt

Hansen' skal have til afstemning om lidt.

Hvad skal det koste, hr. Kurt Hansen? Er

der tal, eller.er der ingen tal?

-~ (Kort bemaarlEning).



5875

3/2 81: Foresporgsel om den kollektive trafik

5876

Kurt Hansen (VS):

Det skal ikke koste noget — der skal spa-
res. Det er dokumenteret bl.a. igennem
Nordkolt-rapporten, at der ligger kampe-
massige besparelser ved at sigte mod et ni-
veau for privatbilismen, som svarer til det,
der-var omkring 1960, og sd i evrigt udbygge
den kollektive trafik kraftigt. Vi ved, at det
ville spare ca. 4.000 kr. for hver eneste dan-
sker, hvert eneste spedbarn og hver eneste
olding. Det vil blive noget med ca. 16.000 kr.
pr. ar pr. familie, der kunne spares. Heri er
indregnet de udgifter til investeringer i sdvel
faste anleg som rullende materiel inden for
den kollektive trafik, hvilket jeg vil bede mi-
nisteren om at komme herop og bekrafte i
sin svarrunde.

Askjer Jorgensen (FP):

Det har vaeret en meget provokerende de-
bat at here pa i eftermiddag. Man forgylder
den kollektive trafik, man fortaller, hvad det
koster at kore kollektivt, og man snakker om,
hvor dyrt det er at kere i privatbiler. Sidst
horte vi hr. Kurt Hansen fortelle, at der
kunne spares 16.000 kr. pr. familie.

~Jeg vil gerne, om hr. Kurt Hansen vil be-
krefte, om ministeren vil bekrzfte, at de
mange milliarder kroner, man far ind i afgif-
ter pa den private trafik, pa den private bilis-
me, kommer man til at mangle. Dem vil man
tabe, og de skal betales af danske lenmodta-
gere, af folkepensionister, ad anden ve;j.

Det, SF og VS ger sig til talsmand for i
eftermiddag, er noget af det mest lenmodta-
gerfjendtlige, man kan forestille sig. Med
hensyn til den lenmodtager, der bor i en jysk
landsby, og som skal std ved et bidnd pé et
slagteri i 8 timer eller 9 timer om dagen,
krever VS og SF, at han ikke nejes med at
std op kl. 5 om morgenen, s& han kan na
frem til slagteriet i egen bil og vere pa ar-
bejdspladsen kl. 6, det er ikke nok. Nej, man
ma have ham ud af sengen ved 3.30-tiden, og
sa skal han bruge 1%-2 timer ekstra med at
krydse frem og tilbage i bus og tog og vente

ved stoppesteder osv. Han skal op 1%-2 ti-

mer for. Og hvad si, nir han har fyraften
ved 15-tiden, ma han sd komme. hjem igen?
Nej, nej, s& kan han fa lov til at rasle rundt
igen en 3-4 timer. SF og VS gér ind for, at
han skal tage af sted pd arbejde ved 3-4-ti-
den om morgenen, og sd kan han fé lov til at

komme hjem kl. 7 om aftenen - eller kI. 19,
hvis man bedre kan forstd det. Det er det, SF
og VS gor sig til talsmand for for meget store
dele af det danske samfund.

Hjertelig til lykke, danske lonmodtagere,
med at skulle paduttes, at de eventuelt skulle
stemme pa SF og VS som arbejderpartier.
Jeg kan ikke forestille mig noget mere lon-
modtagerfjendsk end det, man varter op med
fra disse partiers side, der absolut vil forgyl-
de den kollektive trafik.

Det er vel en méaneds tid eller to siden der
var en TV-udsendelse med et indslag fra Al-
borg, hvor man lavede en sammenligning
mellem, hvad det kostede en lenmodtager at
tage med bussen pé arbejde, og hvad det ko-
stede ham, nar han kerte i sin egen bil. Det
var ogsd helt falsk propaganda i forhold til
de faktiske realiteter. Man sammenlignede
med, hvad busbilletten kostede, og hvad det
kostede ham at kere i privatbil. Man glemte
at lave den realistiske sammenligning, hvad
det reelt koster at kere med bus eller med
tog, nar man lader dem koste det, det skal
koste, uden statstilskud, og s& alternativet
afgiftsfri privatkersel.

Hvis man havde afgiftsfri privatkersel, sa
var det langt, langt billigere end kollektiv
trafik pa alle omrader. 1 Jylland har det vee-
ret sidan i mange &r, at hvis 4 personer kun-
ne kere sammen i en privat personvogn, si
kunne det aldrig betale sig at tage med toget
til Kebenhavn. Hvis det var saledes, at det
var afgiftsfrit at kere i privatbiler, s& kunne
det lobe rundt ved, at vi kerte enkeltvis i pri-
vatbiler.’

Jeg vil sperge ministeren, om han er i
stand til at forelzegge noget som helst materi-
ale om, hvad det koster at kere i privatbiler,
alternativt med kollektiv trafik, nar begge
dele er totalt uden pavirkning af afgifter og
tilskud. Altsd: kollektiv trafik uden offentlige
tilskud og privatbilisme uden statsafgifter,
hvad er billigst, hr. minister?

Ministeren for offentlige arbejder (Risgaard
Knudsen):

Det beregningsmateriale, hr. Askjer Jor-
gensen efterlyste med sine seneste bemark-
ninger, er jeg ikke i stand til pa stdende fod
at fremleegge. Dermed har jeg ogsa svaret pa
et af de spergsmal, hr. Glensgard stillede.
Hr. Glensgard var i sit indleg inde pd de
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samme ting, som hr. Askjer Jergensen beror-
te til allersidst.

.Dernazst ma jeg sige i forbindelse med hr.
Askjer Jorgensens bemerkninger, at jeg for
mit eget vedkommende ikke nzrer noget on-
ske om at blive taget til indtzgt for hr. Kurt
Hansens regnestykker. De regnestykker, hr.
Kurt Hansen har fremlagt for tinget her i
dag - og jeg ma forstd: med fuld opbakning
fra fru Margrete Aukens side — er regnestyk-
ker, som efter min opfattelse ikke kan lagges
til grund for det, vi her i tinget forstar ved en
realistisk politik.

Hr. Alfred Hansen gjorde nogle bemark-
ninger om den omprioritering, som jeg ogs4
selv har vaeret nermere inde pa i min besva-
relse af foresporgslen. Jeg ma selvfolgelig
notere mig, at hr. Alfred Hansen beklager
meget dybt, at denne omprioritering har fort
til, at der i indevaerende finansar er gennem-
fort visse besparelser pa det statslige vejom-
réde. Det er et synspunkt, og det synspunkt,
hr. Alfred Hansen her har forfegtet, ma jeg
notere mig. Jeg skal afholde mig fra at spor-
ge hr. Alfred Hansen, hvordan han uden en
sddan omprioritering ville have skaffet de
midler, som nu er blevet fremskaffet til ud-
bygning af den kollektive trafik.

Der skal imidlertid ikke veere tvivl om, at
Jjeg i allerhajeste grad har forstaelse for ud-
bygning af motorvejsnettet. Jeg gar vel heller
ikke for langt, nér jeg samtidig tilkendegiver,
at jeg ogsa selv, ja, maske mere end hr. Al-
fred Hansen, der i evrigt er valgt pa Fyn,
virkelig har forstéelse for, at det er hamrende
nedvendigt, at man fir motorvejsnettet syd
om Odense gjort feerdigt. Det har jeg aldrig
lagt skjul pa. Jeg har heller aldrig lagt skjul
pa, at jeg beklager meget, at vi i konsekvens
af den omprioritering, jeg her har redegjort
for, bl.a. er kommet i den situation, at fer-
diggerelsestidspunktet for det omtalte motor-
vejsarbejde er blevet udskudt en kortere peri-
ode.

Hr. Alfred Hansen spurgte ogsa, hvilke
planer man har med hensyn til at genibne
.lukkede DSB-stationer. Jeg er ikke i stand til
i dag at give et konkret svar pa dette sporgs-
mdl. P4 den anden side skal jeg da gerne
anfore, at det maske ikke er udelukket, at der
kan vere stationer rundt omkring i landet,
som er lukket for nervaerende, men som i
kraft af den udvikling, vi har varet vidne til
pé det allerseneste, bor gendbnes. Der ligger

ikke i denne udtalelse noget lofte for sa vidt
angar bestemte stationer, det er mere en ge-
nerel betragtning, jeg har anfert, og denne
generelle betragtning kan tages som udtryk
for, at vi selvfelgelig er villige til at se pa
konkrete sager, hvis konkrete sager senere
bliver os forelagt.

Hr. Alfred Hansen var ogsi interesseret i
at hoere narmere om, hvorvidt der kunne bli-
ve tale om at gendbne visse sidebaner, som
er blevet lukket for persontrafik inden for de
seneste dr. Tilsvarende onsker har varet
fremme med visse mellemrum, ogsa fra an-
den side pad Fyn - lad mig endelig huske at
sige det samtidig. Med de oplysninger, jeg er
i besiddelse af, er jeg imidlertid ikke i stand
til her i dag at give det mere kontante til-
sagn, som jeg forstod at hr. Alfred Hansen
gerne ser fra min side ved denne lejlighed.
Efter de oplysninger, jeg er i besiddelse af, er
der grund til at antage, at der ikke vil vere
okonomi i den gendbning, hr. Alfred Hansen
her efterlyser.

Dernzst ma jeg sige, at jeg er meget tak-
nemmelig for hr. Alfred Hansens bemark-
ninger om de fysisk handicappede, og i den
forbindelse vil jeg gerne minde om de for-
bedringer, der allerede er sket for s& vidt an-
gar de fysisk handicappedes benyttelse af
den kollektive trafik. Det er ting, som DSB
har veeret steerkt optaget af gennem de senere
ar. ,

Og sa kommer jeg til det af hr. Kurt Han-
sen fremsatte forslag om motiveret dagsor-
den. Jeg er ikke i stand til at tage imod det
af hr. Kurt Hansen fremsatte forslag om mo-
tiveret dagsorden, allerede af den grund, at
hr. Kurt Hansen ifelge det efterlyser initiati-
ver fra min side til ny lovgivning i indevee-
rende folketingssamling. Med den respekt,
som ogsd jeg mé udvise over for tingets be-
slutninger og de beslutninger, der traffes an-
dre steder her i huset, er jeg afskaret fra at
fremsa®tte de forslag, hr. Kurt Hansen her
efterlyser. Det er beslutninger, som jeg nok
tror at hr. Kurt Hansens eget parti har varet
med til at treffe. Jeg ma erkende, at det me-
re er en formel betragtning, jeg her anforer,
og derfor vil jeg gerne samtidig sige, at der
er ting i dette forslag om motiveret dagsor-
den, jeg stir meget uforstdende over for, bl.a.
sporgsmalet om, hvordan forslagsstilleren vil
finansiere denne kollektive trafik, samtidig
med at der legges loft over persontaksterne.
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Det er jo et sporgsmél, som jeg tidligere har
veret inde pd, og jeg skal ikke her gentage,
hvad jeg allerede har sagt.

Hr. Kurt Hansen spurgte i sit indleg,
hvorvidt jeg ville tage inititativ til @ndringer
i loven om den regionale kollektive person-
befordring uden for hovedstadsomradet. Det
har jeg ikke haft under overvejelse. Nar det
er sagt, vil jeg gerne foje til, at jeg mener, at
med den lov, tinget her har vedtaget, har vi i
hoj grad en god lov. Den har jo kun veret
geldende i en begrenset tid, og vi har vel
ikke endnu indhestet alle de erfaringer, som
vil kunne indhestes med denne .lov. Det er
ogsé mit indtryk, at man ude omkring i am-
terne og i primerkommunerne virkelig er
optaget af at f4 denne lov fort ud i livet pd
en tilfredsstillende méde, og jeg mener, det i
sxg selv taler imod lovglvnmgsmltxatlver fra
min side.

Hr. Kurt Hansen stillede mig en rekke
andre spergsmal, som jeg mener at jeg har
veret inde pad i min besvarelse af fore-
spergslen, og i denne besvarelse kan der fin-
des svar pa disse spergsmél. Dog finder jeg
anledning til, i forbindelse med hr. Kurt
Hansens efterlysning af en mulighed for at fa
cyklen med i toget, at gore den bemarkning,
at der her er tale om et spergsmal, som har
vaeret gjort til genstand for visse overvejelser
hos. DSB. Der er gennemfort et undersogel-
sesarbejde, som er gengivet i en nyligt offent-
liggjort rapport. Med baggrund i de oplys-
ninger, som indeholdes i den rapport, tror
jeg ikke, at jeg gar for langt ved at sige, at
nar hr. Kurt Hansen har faet laest rapporten,
s4 vil hr. Kurt Hansen uden tvivl give mig
medhold i, at det ikke for narvarende er
nogen, realistisk tanke. Hvorvidt det bliver
det senere, kan selvfglgellg ikke udelukkes.
Derimod synes jeg nok, at der kan veare
grund til at fremhave, hvad der ogsd er an-
fort i rapporten, betydningen af visse forbed-
ringer af forsendelsesordninger og etablering
af cykelparkering ved. visse stationer, noget,
som DSB har vist interesse i samarbejde mel-
lem DSB og visse kommuner.

. Hr. -Bilgrav-Nielsen var ogs& inde pd
spergsmé]et om omprioritering og stillede
mig i den forbindelse det spergsmél, om der
kan spares penge pa den igangvarende ud-
bygning af lufthavnen i Kastrup. Det tor jeg
selvfolgelig ikke udelukke, men dermed er
der ikke givet lofte om, at der kan spares, for

vi ma jo ikke se bort fra, at der i forbindelse
med lufthavnen i Kastrup i hej grad er tale
om et investeringseftersleb, der er affedt af,
at vi gennem en meget lang periode her i
tinget havde en diskussion om at flytte luft-
havnen fra Kastrup til Saltholm. Der blev
talt meget om den tanke. Det, der imidlertid
ikke var tale om, var at fa truffet de forned-
ne beslutninger.

Den diskussion var arsag til, at en raekke
meget patrengende investeringer i Kastrup
blev udskudt, og det er forklaringen pd, at vi
har et investeringseftersleb derude i dag,
som vi efter min opfattelse mé veere sterkt
optaget af at fa tilgodeset inden for en over-
skuelig tid, ogsd med baggrund i, at Kastrup
har en meget sterk placering set i relation til
det luftfartssamarbejde, vi er inde i pa inter-
nationalt plan. Det er en udbygning, der og-
s legges megen vaegt pa fra SAS side, og
det synes jeg nok der i hej grad er grund til
at nevne i denne forbindelse. Dertil kom-
mer, at lufthavnen i Kastrup er en virksom-
hed, en arbejdsplads, hvortil der knytter sig
meget store erhvervsmassige og beskaftigel-
sesmaessige interesser, det ber vi heller ikke
se bort fra i denne sammenhzang. :

S& forstar jeg, at hr. Bilgrav-Nielsen er
modstander af, at Tarnbymotorvejen bliver
gjort ferdig. Jeg forstdr pa hr. Bilgrav-Niel-
sen, at han hellere ser etableret en S-bane pa
Amager — sddan skal det vel forstas, de to
projekter blev i hvert fald stillet op over for
hinanden. Der kan siges mange fornuftige
ting om tanken om en S-bane til Amager, det
er imidlertid ikke mit bord. Ifelge den lov-
givning, der gelder for den kollektive trafik i
hovedstadsomradet, er der her forst og frem-
mest tale om et spergsmal, der henherer un-
der hovedstadsriadet. For s& vidt angar Tarn-
bymotorvejen skal jeg her blot henvise til
den gzldende lovgivning og de forpligtelser,
der er affodt heraf. -

Hr. Glensgard gjorde i sit indleeg meget ud
af det forestiende generaldirektorskifte i
DSB. Jeg star noget uforstdende over for, at
hr. Glensgard her fra denne talerstol omtaler
dette generaldirektorskifte i den form; som
tilfeldet- var, men det ma veere hr. Glens-
girds egen sag. '

Derimod skal der ikke vere tvivl om, at
jeg for mit eget vedkommende beklager dybt,
at hr. Hjelt-har besluttet sig til at forlade
DSB om f4 maneder. Samtidig vil jeg ogsé



5881

3/2 81: Foresporgsel om den kollektive trafik

5882

[Ministeren for offentlige arbejder]

gerne her fra tingets talerstol understrege det
store arbejde, som hr. Hjelt har udfert gen-
nem den periode, hvor hr. Hjelt har haft sit
virke inden for DSB.

Til spergsmalet om, hvorvidt SAS-Danair
har under overvejelse at nedlegge visse in-
denrigsruter, skal jeg kort og godt sige, at jeg
er ikke bekendt med trusler af den art, som
hr. Glensgérd her nermere var inde pa. Jeg
er bekendt med de stigende omkostninger,
som luftfarten er berort af, ogsa for s& vidt
angdr indenrigsruterne. Mere skal jeg ikke
sige om den sag — i hvert fald ikke i dag.

Hr. Grove gjorde nogle bemarkninger om
individuel trafik i relation til den kollektive
trafik. Hr. Groves indleg giver ikke anled-
ning til mange bemerkninger fra min side,
men jeg synes nok, jeg ber udtale, at der ik-
ke er tale om, at man vil tvinge befolkningen
til at benytte den kollektive trafik. Det, der
er tale om, er, at man anstrenger sig for at
tilgodese: befolkningens sterkt stigende on-
sker om en udbygning af den kollektive tra-
fik. Det er det, jeg er optaget af, det er det,
regeringen er optaget af. Her ma vi erkende,
at vi immerveek halter bagefter. Vi har ikke
veeret i stand til at give den kollektive trafik
den’ placering; der vitterlig er behov for un-
der hensyntagen til befolkningens ensker.

Hr. Grove rettede derudover et par spargs-
mal til mig. De var vel af mere drillende art,
hvis jeg ma sige det sddan. Jeg tenker her pa
spergsmalet om etablering af en eventuel
privat busrute fra Arhus til Kebenhavn. Der
var et par andre private ruter, som hr. Grove
samtidig havde med inde i billedet. Det er
ruter, som hr. Grove tidligere har spurgt til
pd reglementeret vis sivel her i salen som i
udvalget om offentlige arbejder. Jeg mener
ogsd, jeg har lov til at sige, at jeg har givet
klare svar pa de sporgsmal, der har veret
stillet mig herom tidligere. Jeg er ikke i dag i
stand til at sige mere.

Jeg har forstdet, at hr. Grove har vearet
optaget af, at jeg skulle @&ndre persontrafik-
ridets afgorelse. Ma jeg endnu en gang med-
dele, at hjemmel heritil har jeg ikke i den
geeldende lovgivning, og jeg mé jo holde mig
til den galdende lovgivning. Persontrafikra-
dets afgorelser er endelige i sager af den art.

Dernast et par bemarkninger i forbindel-
se med hr. Ivar Hansens indleg. Jeg har no-
teret mig, at hr. Ivar Hansen p& sit partis
vegne meget sterkt fremheaevede, at man var

modstander af statsstotte til fzelleskommuna-
le trafikvirksomheder sdvel i amter som ude i
kommunerne. Det er et synspunkt, der er
fremlagt her i dag p4 en klar og meget kon-
tant made, og det er et synspunkt, som jeg
ogsd har noteret mig. Det er et synspunkt,
som jeg ogsd godt kan forstd baggrunden for.
Men nér jeg har sagt det, mad jeg samtidig
have en bemarkning med om - og her tror
jeg, ogsa hr. Ivar Hansen er enig med mig -
at ndr der er tale om HT-omrédet, ma vi ik-
ke se bort fra, at der her ligger en investe-
ringspukkel, en investeringspukkel, som jeg
nermere redegjorde for i min besvarelse af
forespergslen, en investeringspukkel, som
efter alt at demme har sit udspring i den ma-
de, hvorpa HT startede for fa ar siden.

Med de bemarkninger mener jeg ogsa at
jeg har givet et klart svar pa fru Margrete
Aukens spergsmal om, hvorvidt jeg ville
komme med klingende ment til amter og
kommuner i deres videre bestrazbelser i for-
bindelse med udbygningen af den kollektive
trafik inden for disse omrader.

Otto Merch (S):

Jeg skal ikke begynde en anden omgang.
Jeg har bare den opgave pa socialdemokrati-
ets vegne at afvise det fremsatte forslag om
motiveret dagsorden. Jeg vil gerne bruge den
samme motivering, som just er givet af mini-
steren, og som jeg ikke behover gentage. Jeg
synes, det er en unedvendig dagsorden. Hvis
man virkelig har fulgt med i den redegorelse,
der kom fra ministeren, og de tilsagn, der
kom fra mig som ordferer, kan man ikke
vere i tvivl om, at netop socialdemokratiet
er klar til at fortsette sit positive arbejde for
en kollektiv trafikudvikling i dette land.

Ma jeg lige gore den bemarkning, at jeg
ligesom ministeren var noget overrasket over
hr. Glensgards vurdering af generaldirektor
Hjelts indsats. Jeg vil gerne tilslutte mig mi-
nisterens vurdéring af Povl Hjelts indsats, og
det vil jeg ogsd gerne gere som formand for
jernbaneréadet.

Bare den slutbemarkning, at hvis jeg skal
vurdere den debat, der har fundet sted her
indtil nu, vil jeg sige, at jeg synes, det har
veeret badde en god og en nyttig debat. Hvor-
for? Fordi jeg foler, at folketinget har er-
kendt situationen pa det kollektive trafikom-
réde. S& har vi bare tilbage at hdbe pa og
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arbejde for, at man ogsa lever op til det poli-
tiske ansvar for at bedre situationen pa det
kollektive trafikomrade.

Ivar Hansen (V):

Jeg har i og for sig kun en enkelt bemerk-
ning at gere til ministeren angdende sporgs-
malet om eventuel statsstotte til de regionale
busselskaber, statsstotte direkte eller indirek-
te under en eller anden form. 1 mit forste
indleg advarede jeg imod at gi ind fra sta-
tens side i projekter af den art. Jeg har na-
turligvis i den forbindelse nerlest den del af
ministerens tale, som netop gér pa spergsmé-
let om en investeringspukkel i hovedstadsom-
radet med hensyn til behovet for en forlen-
gelse af S-banestrekningerne. Jeg har lagt
merke til, at ministeren i sit svar pa fore-
sporgslen siger med henblik pd eventuelle

“forhandlinger med hovedstadsridet:

»Fra regeringens side vil der ved disse for-
handlinger blive taget udgangspunkt i den
specielle ordning, der findes i hovedstadsom-
radet for de lokale statsbanestraskninger.«

Nu husker jeg lovforslaget om kollektiv
trafik i hovedstadsomradet, som vi behandle-
de her i folketinget i foraret 1977. Jeg husker
ogsd, at den daverende minister for offentli-
ge arbejder i sit opleg og i sit lovforslag til
folketinget havde det onske, at man skulle

. have givet en langt sterre deekning til hoved-
stadsomradet, at man skulle have givet mu-
ligheder for langt sterre investeringer i ho-
vedstadsomradet end for det ovrige land.
Derfor er jeg bange for resultatet, hvis man
fra regeringens side géir ind i forhandlinger
med hovedstadsradet med henblik pd at ud-
jevne den investeringspukkel, vi star foran.
Det kan naturligvis isoleret betragtet siges at
veere fornuftigt og rimeligt, men man skal
ikke se bort fra, at man herved let lober den
risiko, at man forrykker den investeringsba-
lance, hvis man kan tale om en siadan, der
hidtil har veeret i DSBs samlede virksomhed.
Jeg gar ud fra, at ministeren ikke kan regne
med i de nermeste ar at komme til at dispo-
nere over vasentligt forhejede bevillinger.
Det er ogsd pa den baggrund, jeg advarer
ministeren mod at ga ind i konstruktioner af
den art, i hvert fald uden at have vurderet
tingene i en sammenhang.

Hvis formalet med denne eftermiddags
debat har veret at fa vedtaget den dagsor-

den, som SF og VS nu har fremsat, ja, s& ma
det siges at vere skenne, spildte krefter; s
har eftermiddagen vearet fuldstendig spildt.
Men vel, der kan maske alligevel siges at ha-
ve veret en del nytte af den tid, hvori vi har
fort denne debat. Det er under alle omstan-
digheder ganske nyttigt, at de partier, der har
haft — og formentlig ogsd i de kommende &r
far — et ansvar for trafikudviklingen her i
Danmark, med jevne mellemrum udveksler
synspunkter om de mere principielle hold-
ninger til den fremtidige trafik herhjemme.
Vi kan selvfolgelig ikke tilslutte os den frem-
satte dagsorden.

Margrete Auken (SF):

Det er en stor @re, der er overgdet os, at
vi séledes har givet anledning til, at de an-
svarlige har kunnet fi lejlighed til at udveks-
le tanker om en situation. Vi er meget beno-
vede over saledes at have faet den ros.

Derudover vil jeg sige, at jeg synes, de
tanker stort set har veeret f4 og smé. I be-
tragtning af, at den danske befolkning fak-
tisk alle sammen, ogsé de, der bor i de tyndt
befolkede omrader, snakker om situationen i
den kollektive trafik og venter sig en eller
anden form for initiativ, for slet ikke at tale
om fantasi — det er stadig vaek det, vi beder
om - sa har det varet en noget mat affaere.
En meget stor del af tiden er géet pd at snak-
ke om: hvordan undgér vi, at noget bliver
bedre?

Der er to hovedsynspunkter, jeg godt vil
fremhaeve i dette svar. Det ene er den totale
mangel pa dreftelse af hele sikkerhedssporgs-
malet i forbindelse med en andring af vores
trafik. Jeg vil godt citere fra Nordkoltrappor-
ten det sted, jeg bragte et lille citat fra for.
Jeg er i ovrigt meget ked af, at vi ikke har
faet flere kommentarer fra ministerens side
til dette store rapportarbejde; det har veret
meget skuffende. Jeg vil godt tage dette ene
citat:

»Trafiksystemet synes i dag mest at vere
udformet for at give sterst mulig bevaegelses-
frihed til de raske og sterke i samfundet« —
det var derfra, jeg havde det, fru Mimi Ja-
kobsen — »dvs. de med god ekonomi, udhol-
denhed, godt helbred og hurtig opfattelses-
og reaktionsevne.«

Der er altsd en hel del mennesker, der ik-
ke er i den situation og ikke opfylder alle
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disse krav. Det havde vaeret meget vasentligt,
om vi i hejere grad havde fiet dem ind i
denne debat — bortset fra den omsorg, som
hr. Alfred Hansen lagde for dagen i forbin-
delse med sin szdvanlige fynske motorvej,
som nasten kommer frem, som Karthago
gjorde i Catos taler.

Der er selvfolgelig kommet det forslag fra
flere sider, sterkest fra fru Mimi Jakobsen,
at alle de svage skal bures inde i eller for-
pansres i biler. Det er rigtigt, at sidan som
trafikken er i dag, er man mere i sikkerhed i
sin bil, end man er, nar man ferdes frit. Der
kom ogsa forslag fra fremskridtspartiet om,
at man ophever alle skatter pa biler og alle
afgifter. Sa bliver det nemt nok at kere. Ud
over, hvad det giver af store problemer, ud
over de kolossale forskydninger, der bliver i
vores ressourceforbrug, ud over det miljosvi-
neri, der kommer, mener jeg, det er en gan-
ske umenneskelig méde at veere sammen med
hinanden pd, bag hver sit panser. Jeg ved
ikke, om fru Mimi Jakobsen og andre havde
teenkt sig, at vi skal begynde at give sméibern
kerekort, at alle grupper skal have adgang til
et kerekort, eller om de stadig vak skal vere
afhengige. Skal de i det hele taget vare der,
har de overhovedet lov til at vaere i trafik-
ken, har de lov til at vare i landet? Nar man
selv har sma bern, er det forferdeligt at se
dem angste for at feerdes i deres allernarme-
ste omgivelser. De kommer nermest i panik
fra en alder af 2 4r over for disse uhyggelige
veesener, der flintrer om ererne pi dem. Jeg
synes godt, vi kunne have brugt mere tid pa
den side af debatten.

Den anden side, som til gengald har vaeret
meget inde, har veaeret omsorgen for de tyndt
befolkede omrader. Jeg gleedede mig over hr.
Ivar Hansens udtalelse om de utrolig mange
mennesker, der bor i de tyndt befolkede om-
rdder. Jeg teenkte pa en horisont, der var fuld
af ensomme ryttere. Men det er da rigtigt, at
selv.om de omrader er tyndt befolkede, s&
skal de da ogs& have muligheder. Dér skal
det nemlig heller ikke kun vere mand, der
skal have lov til at kere bil. I ejeblikket er
det sadan, at 3/4 af alle pladser i de private
biler - ikke bare af ratpladserne, men af alle
pladser - er optaget af mend i alderen 20-65
ar. Det skal ikke bare vare dem, der har mu-
lighed for at komme rundt, og som ellers,

“hvis de ikke har direkte adgang til privatbil, _
skal flytte.

Vi efterlyste i vores optakt lidt mere fanta-
si. Jeg vil godt henvise til en artikel, jeg hav-
de habet ministeren havde kastet sig over
med iver og interesse, fordi den kom lige for
denrie debat. Det er en artikel, der har veret
i det sidste nummer af Danske Kommuner,
den hedder »Behovsstyret kollektiv trafik«.
Her er et fuldstendigt orgie af ideer og fan-
tasi i forhold til, hvad ministeren har frem-
lagt. Jeg ma medgive, at det selvfolgelig er et
solle sammenligningsgrundlag, men alligevel,
der er masser af ideer dér.

Nar vi har vaeret med til at fremsette den
dagsorden, er det bl. a. for at tvinge denne —
i hvert fald pa dette omride — lidt nejsomme
og matte regering til at saette en lille smule i
gang og tenke: hvordan leser vi dette pro-
blem, hvordan ger vi dette land til et land,
der er rart at veere i? Ikke bare — og nu gen-
tager jeg — for de rige, de steerke og de raske
maend.

Jeg vil godt i forleengelse af deite sige, at
det ogsd var her, vi skulle have haft mulig-
hed for at komme til at drofte eokonomien.
Jeg er ikke ganske enig i hr. Kurt Hansens
noget forkortede made at beregne Nordkolt-
rapportens besparelser pd. Der gar lidt for
kort tid, fra man investerer, til man far pen-
gene ind igen, ogsd ud fra Nordkolt. Men
det er altsd heller ikke et sporgsmal om oko-
nomi i ferste omgang. At det bliver det pa
den lange sigt, er en anden side af sagen. Jeg
mener, at det er penge, der gives til liv og
velferd. At de s& kommer hjem til sidst, er
maske ikke det verste, der kunne ske.

Grove (KF):

Jeg vil gerne takke ministeren for det svar,
jeg fik. Mit spergsmdl var ikke drillende
ment, det var alvorligt ment. Denne gang
spurgte jeg omhyggeligt om ministerens me-
ning, ikke hvad han mente om trafikradet, og
hvem der havde rettighederne. Jeg spurgte,
om ministeren mente, det var fornuftigt, at
man forhindrede privat kollektiv trafik i at
komme i gang..Om det var fornuftigt, at blot
fordi det er privat, kan man ikke starte op,
selv. om det er billigt for samfundet at gore
det pd den made.

Det andet spergsmal, jeg rejste, 14 maske
lidt i forleengelse deraf, men det havde allige-
vel et andet perspektiv. Det var spergsmalet
om kollektiv trafik til EF, om man privat
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kan forvente, at ministeren vil ga ind for op-
rettelse af en siddan rute, som der er tegn pa
vil blive oprettet.

Sa vidt jeg har forstdet, har ministeren in-
direkte representanter i persontrafikradet,
som maske varetager ministerens embedsin-
teresse. Nar der sidder nogle, der er udpeget
indirekte af ministeren, gar jeg ud fra, at de
star til ansvar over for ministeren. Jeg vil
gerne sporge, om det ikke er korrekt forstdet.

Med hensyn til kollektiv trafik og indivi-
duel trafik var vi vel nogenlunde enige om,
at ‘det skulle vere et bade-og. Ministeren
mente, at jeg havde tolket regeringens hold-
ning lidt forkert pa det omrade. Det er da
muligt, at ministeren ikke er klar over de
sammenhange, der er. Nar der i ojeblikket er
et kolossalt pres pad den kollektive trafik, sa
har det i hvert fald noget af sin arsag i, at
man fra regeringens side sidste gang lagde
ekstra 50 ore pa benzin. Der er ingen tvivl
om, at den fordyrelse, som var felgen af den
beskatning, man lagde dér, var med til at
tvinge folk over i den kollektive trafik. Nar
ministeren ikke har veret helt klar over de
sammenhange, gar jeg ud fra, at han vil tage
det op og for fremtiden, nar vi skal have et
bade-og, tage meget hensyn til, at man ikke
igennem beskatning tvinger folk over i den
kollektive trafik.

Det foreliggende forslag om motiveret
dagsorden vil vi stemme imod. Der er mange

begrundelser for det, men de fleste har varet

navnt.

(Kort bemerkning).

Otto Merch (S):

Hvis hr. Groves udtalelser vedrerende per-
sontrafikradets 3 politiske representanter —
sadan folte jeg det — var noget af en insinua-
tion, ma jeg bede hr. Grove ga herop og give
os tre politiske representanter en undskyld-
ning. Hvis hr. Grove kender noget til person-
trafikradets arbejde og forretningsorden, si
ved hr. Grove, at det er bygget-'pa den lov-
givning, hr. Grove selv har vaeret med til at
vedtage her i folketinget, og han ved, at vo-
res vasentligste opgave er at tage overordne-

de trafikplanlegningshensyn, det vil' altsa

sige undersoge, om der er behov for sddanne
fjernruter og tage stilling til dem. Jeg var me-
get ked af hr. Groves udtalelser, bade for mit

eget vedkommende og for mine to politiske
kolleger, der sidder i persontrafikradet.

(Kort bemeerkning).

Grove (KF):

Jeg har ikke sagt, at hr. Otto Merch elier
de to andre er udpeget af ministeren til at
sidde der. Det ved jeg ikke om de er. Det,
jeg sagde, var, at jeg troede, persontrafikra-
det var opbygget bl. a. med reprasentation
for DSB og trafikministeriet, for at ministe-
ren havde reference fra dette persontrafikrad,
for at. han blev orienteret om, hvad der fore-
gik i det persontrafikrad. Jeg spurgte, om det
ikke var arsagen til, at det var bygget sddan
op. Jeg gar ud fra, at det er derfor, man har
fastsat i loven, at ministeren har en teet for-
bindelse til persontrafikradet.

Kurt Hansen (VS):

Jeg vil afslutningsvis konstatere, at vi ikke
har faet noget tilfredsstillende svar i den fo-
resporgselsdebat, vi har rejst. Det har varet
de generelle og aldeles uforpligtende lofter,
ministeren har givet. Der har ikke med de
bevillinger, ministeren har talt om, pd nogen
méade veret lagt op til, at man bare skulle
dekke den tilgang, der har varet tale om
inden for de seneste par ar til den kollektive
trafik..

Jeg ma sige det samme om den socialde-
mokratiske ordferers, hr. Otto Merchs, udta-
lelse om, at socialdemokratiet vil fortsaette sit
positive arbejde ud fra at have erkendt situa-
tionen. Hvis det positive arbejde bestar i at
undlade at sikre, at bare den tilgang, der
sker, modsvares af egede investeringer, synes
jeg ikke, man kan flotte sig med at kalde det
for positivt arbejde.

Jeg vil gerne-sige til ministeren, at det, jeg
hev frem om ekonomien, var ikke mit regne-
stykke, som ministeren gerne ville gore det
til. Jeg har bygget det pa den Nordkolt-rap-
port, som er blevet lagt frem, og mig bekendt
har ministeren ikke taget afstand fra de kon-
klusioner, der er draget dér. Det tror jeg ogs
ministeren vil fi svert ved at gore.

Jeg mener ikke, at jeg har navnt - det
skal ogsd ‘veere til fru Margrete Auken — at
pengene ville komme ind med det samme.
Naturligvis ikke. Jeg har sagt: nar man inve-
sterer nogle millioner kroner i den kollektive
trafik, kommer de mangefold tilbage. Men
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naturligvis viser de virkninger sig forst pa et
senere tidspunkt. Det er en detalje, som jeg
ikke troede var nedvendig at diskutere.

I lederen i det sidste nummer af Dan-
marks Amtsrad - som jeg selvfolgelig forud-
setter at ministeren har last, fordi han ma
holde sig godt orienteret om de forskellige
meninger om den kollektive trafik — pavises
det, at for nogle ganske fi4 hundrede kroner
pr. skatteborger yderligere ville det veere mu-
ligt at gennemfore en udbygning, der mod-
svarede den tilgang, der er sket. Var det ikke
en idé, at man fik mulighed for det, og at det
ikke blev begreenset af de realvaekstrammer,
der eksisterer?

Ministeren navnte, at det var en god lov,
man havde gennemfort med lov om kollektiv
trafik uden for hovedstadsomradet. Vi har
endnu ikke indhostet alle erfaringer, sagde
ministeren. Men vi har faet indhostet sa
mange erfaringer, at det viser sig, at lov-
grundlaget ikke er tilstreekkeligt til at sikre,
at der sker en tilstreekkelig udbygning af den
kollektive trafik bl. a. pa grund af real-
vaekstrammer og bl. a. pa grund af, at man i
kommuner og amtskommuner ikke er til-
streekkelig indstillet pd at opskrive skattepro-
centerne péd kort sigt. Man kan sige, at der
vil vaere sa store statslige besparelser pa et
senere tidspunkt, at det ville vaere helt rime-
ligt og naturligt, at staten gik ind med de
tilskud, som vi har peget pa her i debatten.

Ministeren afviste dagsordensordensforsla-
get med en teknisk-bureaukratisk argumenta-
tion. Jeg mener ikke, at vi siger, lovgivningen
skal vere gennemfert, inden denne samling
er slut. Det, vi beder om at f&, er nogle kon-
krete planer for en kommende lovgivning.
Det er de planer, vi vil have pa bordet. Nog-
le planer, der er i overensstemmelse med det
indhold, som vi her har udtrykt. Derfor ma
ministeren komme med en politisk begrun-
delse for at afvise vores dagsordensforslag og
ikke nogle rent tekniske begrundelser gdende
ud pd, at man nu har aftalt, at der ikke kom-
mer flere lovforslag igennem folketinget, nr
de er fremsat efter den 1. februar.

Sluttelig: det har altsd ikke veret nogen
seerlig opleftende debat. Det ser ikke ud til,
at den stigning i den kollektive trafik, der er
foregdet, bliver modsvaret af forbedringer og
udbygninger af hverken faste anlag eller rul-
lende materiel, og der vil slet ikke — hvis det
er op til den nuvarende trafikminister — bli-
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ve tale om en bevidst politisk satsen pa og
styring af den kollektive trafik pa privatbilis-

" mens bekostning, hvilket vi naturligvis bekla-

ger meget.

(Kort bemarkning).

Otto Mearch (S):

Jeg har blot den korte bemarkning til hr.
Grove, at hvis jeg var hr. Grove, ville jeg
vere betydelig mere forsigtig bAde med an-
greb og kritik, nir man ikke ved mere om
det, man vil kritisere, end hr. Grove heér har
dokumenteret. Det ligger sddan — og jeg vil
gerne understrege, at sddan ligger det pa
grundlag af den lov, der er vedtaget om per-
sontrafikradet — at ministeren ikke har noget
som helst ansvar for persontrafikradet. Det
er et helt suverant organ pa det lovgrundlag,
som vi har lavet her. Jeg vil henstille til hr.
Grove, at han er lidt mere forsigtig — ogsa
for hans egen skyld.

Alfred Hansen (DR):

Jeg skylder lige at oplyse, at retsforbundet
agter at stemme imod dagsordenen fra hr.
Kurt Hansen. Det gor vi af flere grunde. For
det forste fordi hr. Kurt Hansen med sit
dagsordensforslag legger op til, at der skal
fores socialpolitik over trafikpolitikken. Det
synes vi ikke er nogen god idé. Endvidere
ensker vi ikke, at man pa forhadnd legger sig
fast pa, at der skal lagges loft over person-
taksterne. Det mé alt afhznge af, i hvilken
udstreekning udgifterne stiger for den kollek-
tive trafik. Endelig kan man vel ikke forlan-
ge, at regeringen og folketinget skal sikre, at
der gennemfores minimumsstandarder. En
stor del af den kollektive trafik ligger jo i
amternes regie. Det, det kan dreje sig om for
statens og folketingets vedkommende, kan
vel kun vere med hensyn til DSB. Dér skal
jeg da gerne give den tilfojelse, at vi. er helt
enige med hr. Kurt Hansen i, at der ber vare
en udbygningsplan for DSB, og vi ser ogsa
gerne den fremskyndet. Men det er sadan set
ogsd det eneste i dagsordenen, som vi synes
er acceptabelt pa nuvaerende tidspunkt.

Vi agter altsa at stemme imod.

Hermed sluttede forhandlingen.

Afstemning
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Forslag om motiveret dagsorden af Kurt
Hansen (VS) (se foran)

forkastedes, idet 14 stemte for, 107 imod.

Hermed sluttede forespergslen.

Den neste sag p& dagsordenen var:

3) Forste behandling af:

Forslag til lov om tillegsbevilling for finans-
aret 1980.
(Lovforslag nr. L 125. Fremsat 22/1 81).

Lovforslaget sattes til forhandling.

Forhandling

Glensgard (FP):

Vi skal nu ved denne debat vurdere det
rimelige eller det urimelige i den politik, som
regeringen sammen med forligspartierne og
_sammen med et flertal i finansudvalget har
fort i 1980. Vi har faet forelagt dokumenter
fra regeringen, som klart fortaeller os, at det,
som regeringen normalt gerne vil diskutere i
forbindelse med en finanslov, nemlig drifts-,
anlegs- og udlansunderskuddet for 1980,
hvor regeringen havde budgetteret det til
godt 10 mia kr., blev 17% mia kr. Drifts-,
anlegs- og udidnsunderskuddet steg fra godt
[0 mia kr. til 17% mia kr. Bruttokasseunder-
skuddet steg naturligvis tilsvarende: fra ca.
37 mia kr. til 43% mia kr.

" Da fremskridtspartiet under debatten om
finanslovforslaget papegede, at regeringens
underskud ikke ville komme til at holde, stod
man og sagde: ja men de fremskridtsfolk
overdriver altid. Desvarre ma vi erkende, at
vi tog fejl. Vi underdrev nemlig. Da vi dis-
kuterede finanslovforslaget for 1981, talte vi
om et kasseunderskud i sterrelsesordenen
godt 52 mia kr. Det vil ikke vare forkert at
sige, at det underskud formentlig kommer til
at ligge et sted mellem 56 og 582 mia kr., og
hvis regeringens fejlskon skal holde for 1981,
som de har holdt for 1980, vil kasseunder-
skuddet komme til at ligge pd et sted mellem
59 og 60 mia kr. i 1981.

Der er noget specielt, der slar igennem ved
det tillegsbevillingslovforslag, som regerin-
gen har fremsat denne gang, idet regeringen
pa forhand har meddelt, at selv om der er

mange unojagtigheder, onsker regeringen
ikke at rette pa det.

Trafikministeren var til samrad i finansud-
valget i sidste uge, og trafikministeren med-
delte, at der var et fejlsken pa 57,3 mill. kr.,
et fejlskon, hvorom trafikministeren sagde, at
han ikke helt havde overblik over, hvorfor
det egentlig var opstdet. Jeg citerer fra et ud-
valgsbilag til finansudvalget, bilag 16-48 af
27. januar:

»Jeg kan oplyse, at P& T er i ferd med at
undersoge, pa hvilke omrader dette senest
konstaterede merforbrug optrader. Pa sidste
side i bilag 2 er angivet en forelebig forkla-
ring herpd, som jeg finder det rigtigt at ori-
entere finansudvalget om, uanset at jeg ikke i
dag er i stand til pa grundlag af det materia-
le, jeg har modtaget fra P& T, at vurdere,
om det anferte holder stik, idet undersogel-
serne med henblik pd regnskabsmessig for-
klaring ikke er afsluttet.«

Trafikministeren kommer altsd i finansud-
valget, 8 dage for vi skal behandle tillegsbe-
villingsloven, og siger: der er nogle unejag-
tigheder pa 57,3 mill. kr., som jeg ikke tor
give nogen forklaring pa. Men, siger trafik-
ministeren, det skal vi nok gere, nar vi til sin
tid skal afleegge regnskabet, s& gor vi det i
form af en regnskabsmessig forklaring. Det
er naturligvis uacceptabelt, at man ved en
regnskabsmeessig afleeggelse giver en forkla-
ring pa et fejlskon, et merforbrug pa 57 mill.
kr.

Vi har sagt til trafikministeren, at han na-
turligvis métte fremkomme med et @ndrings-
forslag til tilleegsbevillingslovforslaget, séle-
des at det blev i overensstemmelse med de
faktiske udgifter, men trafikministeren har
med sadvanlig arrogance afvist det og sagt,
at det var der ingen grund til, man kunne
sagtens klare det med en regnskabsmassig
anmearkning. Regnskabsmaessige anmaerknin-
ger, det er jo sddan noget, man foretager ude
i erhvervslivet. Hvis man ser, at der er en
konteringsfejl, siger man: der er sket en kon-
teringsfejl, og dermed giver man en revisor-
pategning. Men her har vi et merforbrug,
som ministeren for 8 dage siden ikke vidste
hvordan var opstdet, og nu skal vi altsd be-
handle et tillegsbevillingslovforslag, hvor vi
netop skal tage fat pa de problemer.

I det hele taget ma vi nok sige, at det er et
betydeligt overforbrug, der er tale om i post-
og telegrafveesenet. Det er 300 mill. kr. Ja, vi



