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[Formanden] 

Den næste sag på dagsordenen var: 

3) Tredje behandling af lovforslag nr. L 139: 
Forslag til lov om ændring af  lov om Dan- 

marks erhvervsfond og af  lov om internationalt 
udviklingssamarbejde. 

(Fremsat 30/1 85. Første behandling 14/3 
85. Betænkning 18/4 85. Anden behandling 
23/4 85). 

Der var ikke stillet ændringsforslag. 

Lovforslaget sattes til forhandling. 

Ingen bad om ordet. 

A fstemning 

Lovforslaget 
vedtoges med 118 stemmer (S, KF, V, SF, 
RV, CD, VS, KrF og Steenholdt (Grønl.)) 
mod 3 (FP). 

Formanden: 
Lovforslaget vil nu blive tilstillet statsmini- 

steren. 

Den næste sag på dagsordenen var: 

4) Tredje behandling af lovforslag nr. L 160: 
Forslag til lov om ændring af lov om en 

arbejdsmarkedsuddannelsesfond. (Ændrede 
regler om bidragspligt, bidragsfastsættelse 
m. v.). 

(Fremsat 30/1 85. Første behandling 6/2 
85. Betænkning 17/4 85. Anden behandling 
23/4 85). 

Der var ikke stillet ændringsforslag. 

Lovforslaget sattes til forhandling. 

Ingen bad om ordet. 

Afstemning 

Lovforslaget 
vedtoges med 62 stemmer (KF, V, RV, CD, 
FP, KrF og Steenholdt (Grønl.)) mod 47 (S 
og VS); 12 (SF) stemte hverken for eller 
imod. 

Formanden: 
Lovforslaget vil nu blive tilstillet statsmini- 

steren. 

Den næste sag på dagsordenen var: 

5) Forhandling om redegørelse nr. R 13: 
Ministeren for offentlige arbejders redegø- 

relse af 17. april 1985 om en fast forbindelse 
over Store Bælt. 

(Redegørelsen anmeldt 17/4 85. Redegø- 
relsen givet 17/4 85. Meddelelse om forhand- 
ling 17/4 85). 

Formanden: 
Under denne sags behandling vil også de 

to sidste sager på dagsordenen kunne omta- 
les. 

Forhandling 

J. K. Hansen (S): 
Der er i tidens løb foretaget adskillige un- 

dersøgelser vedrørende en fast forbindelse 
over Store Bælt. Den sidste redegørelse om 
fremtidige trafikforbindelser mellem Øst- og 
Vestdanmark fik vi i 1982-83, men regerin- 
gen ønskede efter trafikministerens redegø- 
relse i folketinget i februar 1983 at udskyde 
stillingtagen til igangsættelse af en fast for- 
bindelse i ca. to år. Den mellemliggende tid 
skulle bruges til supplerende undersøgelser, 
herunder en fornyet anlægsteknisk vurdering 
af de forskellige muligheder. 

Vi har så her i begyndelsen af 1985 mod- 
taget tre rapporter: en embedsmandsrapport, 
nemlig 85-rapporten, Nyboe Andersen-udval- 
gets rapport og en rapport fra konsulentfir- 
maet Hoff & Overgaard. 

Redegørelsen, vi behandler i dag, tilfører 
os ikke ret meget nyt. Det er i og for sig ikke 
nogen kritik, men den tilfører os altså ikke 
ret meget nyt, idet den blot opsummerer de 
resultater, rapporterne er kommet frem til. 
Rapporten konkluderer, at det for samfundet 
er en klar økonomisk fordel at bygge en fast 
forbindelse over Store Bælt, og den samme 
konklusion når regeringen frem til i sin rede- 
gørelse. 

I socialdemokratiet er vi tilfredse med, at 
regeringen er kommet frem til den konklusi- 
on, og endvidere er vi tilfredse med, at rege- 
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ringen i sin redegørelse meddeler, at den er 
indstillet på at tage en åben drøftelse af 
spørgsmålet om, hvilken fast forbindelse vi 
skal have, med det flertal i folketinget, der 
står bag en fast forbindelse. 

I socialdemokratiet ser vi en samfunds- 
økonomisk fordel i at anlægge en fast forbin- 
delse nu -  det gjorde vi i øvrigt også i 1983 -  
og det gør vi bl.a. af beskæftigelsesmæssige 
grunde. Set i forhold til sammenlagt færge- 
fart er der tale om en merbeskæftigelse på 
30.000 mandår fra 1986 til 1994. Vi gør det 
også af hensyn til energien, idet der er tale 
om en energibesparelse, der i valuta opgøres 
til ca. 100 mill. kr. om året. Vi ser også en 
række økonomiske fordele -  bl.a. driftsbe- 
sparelser set i forhold til fortsat færgedrift -  
og trafikantfordele. 

Vi ser da heller ingen grund til at betvivle, 
at de årlige nettobesparelser plus de beregne- 
de trafikantfordele ligger på omkring I mia 
kr. 

Alt dette skal så ses i lyset af, at merinve- 
steringerne ved en fast forbindelse ligger på 
mellem 1,4 og 5 mia kr., alt efter hvilken løs- 
ningsmodel der vælges. Man har så lov til at 
fremhæve, at en merinvestering på mellem 
1,4 og 5 mia kr. fordelt over en 8-10-årig 
periode er meget lav sammenlignet med de 
årlige bruttoinvesteringer i Danmark, der 
udgør 100 mia kr. 

Endelig vil jeg da også fremhæve, at byg- 
ning af en fast forbindelse vil være med til at 
fastholde den brobygningsekspertise, som 
findes i Danmark, og som faktisk nu er ledig 
på markedet efter færdiggørelsen af Farøbro- 
erne. 

Som jeg har nævnt, er vi i socialdemokra- 
tiet tilfredse med, at regeringen er åben over 
for en drøftelse af, hvilken fast forbindelse vi 
skal have. Allerede i sommeren 1984 fremsat- 
te vi et forslag til en etapeløsning for en fast 
forbindelse i form af en ren jernbaneforbin- 
delse bestående af en lavbro over Vesterren- 
den mellem Fyn og Sprogø og en jernbane- 
tunnel under Østerrenden mellem Sprogø og 
Sjælland. Samtidig fremsatte vi et forslag om 
finansiering af anlægget gennem ATP og 
Lønmodtagernes Dyrtidsfond, ligesom vi på- 
regnede, at staten -  DSB -  stod som bygher- 
re. 

Vi synes, at denne løsningsmodel har man- 
ge fordele i sig, og de mest umiddelbare må 
siges at være, at de merinvesteringer, der her 

er tale om set i forhold til sammenlagt færge- 
fart, er helt nede på 1,4 mia kr. Ingen vil 
derfor kunne påstå, at det vil være sam- 
fundsøkonomisk uforsvarligt at gå i gang nu. 

Vi peger også på, at der er tale om en eta- 
peløsning, og hvis man ønsker på et senere 
tidspunkt at udbygge med en fast vejforbin- 
delse, vil det kunne gøres. Vi får løst finan- 
sieringsspørgsmålet og bygherrespørgsmålet 
samtidig, og det må vel også kunne betegnes 
som en fordel. 

Jeg har da også bemærket, at vores forslag 
har fået en særdeles god karakter i embeds- 
mandsrapporten, 85-rapporten, og det er det- 
te forslag i alle dets enkeltheder, vi vil drøfte 
under de forhandlinger, som regeringen læg- 
ger op til. 

Der er en række andre ting, som nødven- 
digvis må medinddrages i de forhandlinger, 
der forestår. Der er de regionale skævheder, 
der er bæltbyerne Nyborgs og Korsørs pro- 
blemer beskæftigelsesmæssigt, efter at anlæg- 
get står færdigt. Der er motorvejsnettets fær- 
diggørelse på Jyllandssiden: Århus-Ålborg, 
Ålborg-Frederikshavn. Der er også den østli- 
ge Danmarksvej omkring Guldborgsund, og 
der er også cyklistproblemerne. Hvordan 
skal cyklisterne komme over Bæltet? Disse 
ting må løses. Og ikke mindst er der også 
hele miljøspørgsmålet, som må undersøges, 
så anlægget ikke er med til at forringe vand- 
kvaliteten i Østersøen. 

Så siger trafikministeren i sin redegørelse, 
at man er i fuld gang med en stor og beko- 
stelig omlægning af færgetrafikken. Det er 
vel en sandhed med visse modifikationer. 
Det er rigtigt, at vi har en lov om sammen- 
lagt færgefart, første etape, hvor udgifterne, 
efter hvad jeg har fået oplyst, i dagens kro- 
ner er anslået til at ligge omkring 550 millio- 
ner, hvoraf halvdelen går til sporforlægning 
mellem Nyborg og Knudshoved og den an- 
den halvdel til et bredt færgeleje i Knudsho- 
ved. 

Hvad sporforlægningen mellem Nyborg 
og Knudshoved angår, mener jeg, at der intet 
forgjort er ved, at dette arbejde bliver udført. 
Vælger man den sydlige linjeføring for bro- 
anlægget -  og det er der meget der taler for 
at vi gør -  har den to fordele. Den er 300 
mill. kr. billigere, og Nyborg station kan be- 
vares, så der vil ikke blive brugt en krone for 
meget på dette projekt. 
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Må jeg slutte med en kort konklusion og 
sige, at vi da naturligvis i socialdemokratiet 
er parat til, når vi bliver inviteret til det, at 
gå ind i forhandlinger om etablering af en 
fast forbindelse. Vi har lagt vores forslag 
frem. Vi vil under disse forhandlinger endvi- 
dere lægge stor vægt på, at den kollektive 
trafik fremmes. Vi vil lægge vægt på, at det 
offentlige får afgørende indflydelse på såvel 
opførelsen som driften af den faste forbin- 
delse, og vi vil også lægge overordentlig stor 
vægt på, at der bliver anvendt danske materi- 
aler og dansk arbejdskraft. Vi er indstillet på, 
at der hurtigt sættes gang i de forhandlinger, 
der nu skal føres, og at regeringen tilrette- 
lægger disse forhandlinger på en sådan må- 
de, at de kan være afsluttet, inden sommeren 
sætter ind, så at et egentligt forslag til an- 
lægslov med igangsættelse kan fremsættes, 
når folketinget mødes i oktober 1985. 

Ikast (KF): 
Det konservative folkeparti er i de sidste 

30-35 år gået ind for en fast bro-løsning over 
Store Bælt, og den vil vi heller ikke forlade 
sådan umiddelbart. Vi synes, det er den bed- 
ste løsning, at man kan køre over på gummi- 
hjul, når det drejer sig om bilerne, og at to- 
gene kan holde sig på jernbanesporene. Vi 
finder til gengæld, det er meget nødvendigt 
med en løsning for Store Bælt her og nu. Vi 
har konstant sagt, at den sammenlagte færge- 
fart kun er den næstbedste løsning. Efter op- 
gørelserne over, hvad første, anden og tredje 
fase koster, er der kun en lille difference 
mellem den store løsning og den løsning, 
som vi kalder den næstbedste. 

En fast forbindelse skal bygges her og nu, 
og vi mener, det er snarest muligt. Vi er ved 
at være færdige med motorvejsprojekterne, 
og når broen kan stå færdig, vil motorvejene 
være færdige. Dermed har vi løst flaske- 
halsproblemerne omkring Store Bælt. Vi ser 
det på den måde, at Store Bælt er en af ho- 
vedforbindelserne mellem Europa og Skandi- 
navien. Derfor kan vi ikke fedte os fra løs- 
ningen med en sammenlagt færgefart el.lign. 

Vi vil også gerne, som det er gjort i rede- 
gørelsen, se på motorvejsudbygningen, såle- 
des at der ikke er noget af den, der bliver sat 
i stå på grund af Storebæltprojektets gen- 
nemførelse. Det er således, at motorvejen til 
Ålborg skal gennemføres. Vi skal have en 

nærmere undersøgelse af forbindelsesvejene 
inden for regionerne til de jyske motorveje. 
Der skal ses videre på forbindelserne i Nord- 
jylland. Der skal foretages en undersøgelse af 
færgeforbindelserne, således at vi er helt klar 
over, hvordan udviklingen bliver. Der er al- 
lerede redegjort for dette i den redegørelse, 
vi har fået fra ministeren. 

Når socialdemokratiet omtaler en lavbro 
over Vesterrenden, kan vi følge det helt nøj- 
agtigt, men der kommer straks en hel del 
problemer set med vores øjne, når vi begyn- 
der at gå under vandet. Det er her ikke 
mindst de psykologiske virkninger. Hvorle- 
des vil folk føle det at komme ned at køre i 
en tunnel under vandet? Vi er villige til i ud- 
valget om offentlige arbejder at prøve at fin- 
de frem til løsninger, der kan anvendes, men 
vi kan ikke umiddelbart forbigå det psykolo- 
giske problem, at folk ikke tør anvende en 
tunnelforbindelse. Hvis det drejer sig om 8- 
10 pet. af landets befolkning, er det altså ca. 
'l1 million mennesker. 

Vi kan 100 pet. støtte, at der skal opkræ- 
ves en afgift for benyttelse af den kommende 
faste forbindelse, og det viser sig at være en 
særdeles god investering for staten både på 
kortere og på længere sigt. Der er den fordel 
ved en fast forbindelse, at jo flere år der går, 
desto bedre vil den være økonomisk. Vi må 
også se på betalingsbalanceproblemerne. For 
hvert år vi benytter en fast forbindelse, vil 
betalingsbalanceproblemerne formindskes. 

Det er meget væsentligt for det konservati- 
ve folkeparti at få sat brobyggeriet i gang 
snarest muligt -  på den måde at forstå, at så 
længe vi har den store arbejdsløshed, er det 
her og nu, alle de store projekter skal iværk- 
sættes. Og når vi samtidig står over for en 
investering, der profitmæssigt set er så god 
for staten, som denne er, kan jeg ikke se no- 
gen grund til, at vi skal trække sagen i lang- 
drag denne gang. Vi må have en hurtig afgø- 
relse om en fast forbindelse over Store Bælt. 

Jeg vil endvidere lægge meget stor vægt 
på, at det, vi, går i gang med at gennemføre, 
giver dansk erhvervsliv en know-how, som 
der virkelig er brug for, altså en videreførelse 
af den, vi nu har fået ved Farøprojektet og 
ved Guldborgsundprojektet. Derefter venter 
der store opgaver i udlandet for erhvervsli- 
vet, som har denne ekspertise. 

Jeg vil hermed gerne slå fast, at selv om vi 
bygger en fast forbindelse over Store Bælt, 
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skal der samtidig ses på forbindelserne til 
Sverige og forhandles videre, således at vi får 
løst Øresundsproblemerne. Det tænker vi os 
gennemført enten for svensk regning eller 
finansieret igennem Scan Link, som der rede- 
gøres for i ministerens redegørelse. 

Der har været nævnt 10 år og 8 år, så står 
den færdig. Vi vil sørge for, at det udvalgsar- 
bejde, der skal foregå, kommer til at foregå 
hurtigst muligt, således at vi kan nedbringe 
renten mest muligt, og således at broen kom- 
mer til at stå færdig snarest muligt. 

Nu skal der jo forhandles, og jeg har her 
gjort rede for de konservative tanker, men 
det er klart, at regeringen kom med et åbent 
oplæg til debat om en fast forbindelse over 
Store Bælt, og vi er rede til at forhandle om 
alle positive løsninger. Men der er visse ting, 
vi må tage i betragtning, og jeg har tidligere 
nævnt de psykologiske problemer. 

Ellers synes vi at hele projektet er meget 
bærbart og meget økonomisk, og vi tror, det 
vil være med til at skabe en videre dynamik i 
samfundet, gavne erhvervslivet og samtidig 
være en løsning, der kan gavne privatbilis- 
men. 

Svend Erik Hovmand (V): 
Må jeg først sige, at det altid har været 

afgørende for venstre dels at få indpasset en 
fast forbindelse i samfundsøkonomien på en 
sådan måde, at den økonomiske genopret- 
ning ikke forhindres, dels at sikre en mere 
ligelig udvikling, sådan at vi bevarer balan- 
cen på det trafikale Danmarkskort. Jeg kun- 
ne også sige det med andre ord: vi skal kun- 
ne magte opgaven økonomisk, og vi skal 
passe på, at en Storebæltsforbindelse ikke 
bliver en så kraftig magnet, at al trafik og 
udvikling samles omkring den. 

Med den indstilling, som nu foreligger i 
form af regeringens redegørelse, er begge 
disse hovedsynspunkter tilgodeset. Hvad det 
økonomiske angår, står vi i dag i den situati- 
on, at der i folketinget er konstateret et fler- 
tal, der vil foretage en sammenlægning af 
færgerne i Halsskov-Knudshoved-linjen, og 
prisen herfor nærmer sig 4 mia kr. For disse 
penge får vi ganske vist en energibesparelse, 
og vi får hyppigere afgange, men vi får ingen 
fast forbindelse, og vi skal fortsætte med at 
udskifte nedslidte færger; blot frem til det 
tidspunkt, hvor en fast forbindelse vil være 

15 år gammel, vil der være tale om, at vi skal 
bruge mellem 5 og 6 mia kr. på de sammen- 
lagte overfarter. 

En biltogsløsning vil kun koste ca. 1 1/2 mia 
kr. mere og en egentlig bro omkring 5 mia 
kr. mere. Hertil kommer, at rentabiliteten af 
begge disse projekter er meget stor. Merpri- 
sen vil kunne tilbagebetales på blot 3-4 år 
for et biltog og 6-12 år for en bro. 

I forhold til at investere op imod 4 mia kr. 
i de sammenlagte overfarter er det derfor 
efter venstres opfattelse bedre at investere i 
en fast forbindelse mellem landsdelene. Her- 
til kommer, at vægten i investeringerne først 
viser sig for alvor i slutningen af 1980erne og 
begyndelsen af 1990erne. På det tidspunkt er 
vi færdige med de store investeringer i natur- 
gas og det planlagte bredbåndsnet, samtidig 
med at Danmarks økonomiske balancepro- 
blemer -  statsunderskuddet og underskuddet 
på betalingsbalancen -  vil være ryddet af 
vejen med en videreførelse af firkløverrege- 
ringens genopretningsplan. 

Men økonomi er ikke det eneste afgøren- 
de. Det er også vigtigt, at vi, som jeg nævnte 
før, ser på det, vi kunne kalde det trafikale 
Danmarkskort. Ingen kan for alvor mene, at 
det vil være ønskeligt at koncentrere al ud- 
vikling og trafik omkring en akse Køben- 
havn-Hamburg. Skal vi have en Storebælts- 
løsning, må den planlægges og etableres med 
skyldig hensyntagen også til andre landsdele. 
Vi skal bevare balancen, således at flest mu- 
ligt får gavn af en Storebæltsløsning. Venstre 
lægger i den forbindelse vægt på tre hoved- 
områder i regeringens redegørelse. 

For det første: en Storebæltsforbindelse 
skal betales af brugerne gennem takster, der 
svarer til det nuværende niveau. Hermed bli- 
ver det nemlig rentabelt fortsat at bevare 
færgeruter både nord og syd for Store Bælt, 
dvs. i Kattegat og fra Tårs til Spodsbjerg. 

For det andet: motorvejsforbindelserne fra 
grænsen til Århus må føres videre til det 
nordjyske område og være klar til åbning 
samtidig med åbningen af en fast forbindel- 
se. 

For det tredje: Danmarksvejen fra Sverige 
til kontinentet over Sjælland og Lolland-Fal- 
ster til Tyskland må styrkes, således at sven- 
skerne ikke ser deres fordel i at udbygge den 
allerede meget betydelige færgetrafik fra Sve- 
rige til Tyskland uden om Danmark. 
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Tilbage er naturligvis det meget væsentlige 
spørgsmål, hvilken fast forbindelse vi i givet 
fald skal have. Dette har regeringspartierne 
lagt op til en åben drøftelse af, bl.a. under 
hensyn til de endnu ikke afklarede undersø- 
gelser omkring miljøpåvirkningen af Østersø- 
en. 

Der er mange følelser i dette spørgsmål. 
Der er nogle, der ikke bryder sig om at skul- 
le ned i et tunnelrør, selv om det med de lan- 
ge dæmninger kun bliver 4 km langt og det 
derfor kun vil tage nogle få minutter at køre 
igennem, idet jeg går ud fra,: at vi alle er eni- 
ge om, at der fra Sprogø til Fyn skal være en 
lavbro. 

Der er også nogle, som ikke bryder sig om 
at skulle køre på en betonbjælke næsten 100 
m over vandet i al slags vejr og med vindaf- 
skærmninger, der hindrer et fornuftigt udsyn. 
Økonomisk set er den billigste løsning, hvis 
man ønsker en endelig løsning for både biler 
og tog, at man bygger i to etaper. Først en 
biltogstunnel, som kendes bl.a. fra alperne. 
Den vil have betalt sig selv i løbet af 4-5 år. 
Derefter bygger man endnu et tunnelrør eller 
en bilbro, som i et vist omfang kan finansie- 
res af indtægterne fra en biltogstunnel. Re- 
sultatet bliver, at biler og tog kan køre hver 
for sig, og man får i realiteten to faste for- 
bindelser for mindre, end hvad en total bro- 
løsning ville koste. 

Det andet synspunkt er, at en bro for både 
biler og tog modsat vil have den fordel, at 
begge trafikarter med det samme får den ful- 
de glæde af den faste forbindelse, og den vil 
i kommende generationer kunne stå som et 
smukt monument over dansk ingeniørarbej- 
de. 

Efter venstres opfattelse er det vigtigt, at 
vi sagligt får vurderet de uafklarede proble- 
mer omkring gennemstrømningsmuligheder, 
dæmningslængder osv., således at vi har et 
fornuftigt grundlag at træffe den endelige 
beslutning på. Venstre ønsker, at der sikres 
en høj grad af privat dansk deltagelse med 
oprettelsen af en fast forbindelse, og vi fin- 
der, at det som nævnt er vigtigt at få tilveje- 
bragt et godt beslutningsgrundlag vedrørende 
de miljømæssige forhold, herunder havmiljø- 
et. Dermed har vi imødekommet nogle af de 
synspunkter, som L 195 og B 129 er udtryk 
for, men give tilslutning til disse forslag kan 
vi ikke. 

Tommy Dinesen (SF): 
Hvis man skal starte med en konklusion, 

må det nok blive den, at der er ved at Vise 
sig et flertal for en lavbro fra Fyn til Sprogø, 
men så skilles vandene også -  hvis man kan 
bruge det udtryk. 

Jeg må nok sige, at med de sidste redegø- 
relser, der har været på området, og de man- 
ge indlæg, der har været fra forskellige men- 
nesker forskellige steder, har man nok følt -  
det har jeg da -  at man ligesom har stået 
udenfor og ikke har kunnet komme til med 
andre argumenter. Det har været forbavsen- 
de at se, hvorledes trafikministeren efter et 
møde på Bornholm har fået næsten samtlige 
fagblade i dette land til at skrive ganske u- 
kritisk om de propagandaredegørelser -  det 
har jeg kaldt dem før, og det vil jeg gerne stå 
ved -  der nu er blevet lavet, og også de øko- 
nomiske beregninger, der ligger bag. 

Ministeren og brotilhængerne bliver ved 
med at sige, at det koster 3-4 mia kr. med 
fortsat færgefart, altså en udbygning af fær- 
gefarten på Store Bælt, og det er jo ikke rig- 
tigt. Det, der er vedtaget her i folketinget, er 
det, man kalder en første etape til 600 mill. 
kr., og der er ret langt op til 3,6 mia kr. i 
hvert fald. Man kan jo også godt sammen- 
lægge færgefarterne og ombygge færgerne, så 
det bliver kombifærger, og man kan bibehol- 
de heltimesdrift. Det kan man gøre for 1,6 
mia kr. Derfor fatter jeg ikke, at man bliver 
ved med at fremføre tallet 3,6 mia kr., når 
det aldrig er blevet vedtaget. Men det er jo 
nok ønsketænkning, for det bliver brugt som 
en løftestang over for folk, således at de kan 
se, hvor billigt det er med en bro. Man gjor- 
de det samme i den sidste redegørelse. Da 
tog man Kattegatruterne med i de økonomi- 
ske beregninger, og så var man oppe i noget 
med 7-8 mia kr. 

Det viser alt sammen noget om den måde, 
man fører debat på i dette land, når man 
skal tage nogle store beslutninger. Jeg vil 
sammenligne det med et bluffnummer eller 
noget, der på det nærmeste ligner den vold- 
tægt, vi var udsat for, da vi kom ind i EF i 
sin tid. 

Jeg har her fra talerstolen spurgt: hvad 
med dem, der bliver arbejdsløse? Dette er 
samfundsøkonomi, bliver der sagt gang på 
gang af de mange økonomer, der er indblan- 
det i det. Og når man hører ordet samfunds- 
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økonomi, skal vi alle sammen vise, hvor soci- 
ale vi er, så det er sikkert et meget godt ord. 
Men det er ikke samfundsøkonomi, at der 
bliver et sted mellem 6.000 og 10.000 arbejds- 
løse i dette land, og det koster årligt I mia 
kr. Ministeren siger i sin redegørelse, at der 
står i rapporterne, at man vil tjene på en Sto- 
rebæltsbro eller en anden forbindelse. Så kan 
man sige, at 10.000 er højt sat. Jeg mener, at 
man godt kan komme derop. 

Ministeren har været smart -  der er ikke 
nogen af ordførerne, der har nævnt det end- 
nu -  og har gjort et stort stykke arbejde for 
at gøre alle tilfredse i dette land; der mang- 
ler kun cyklisterne, så vidt jeg kan se. De 
nordjyske og midtjyske borgmestre, der har 
været utilfredse, får en motorvej -  det er 1 
mia kr. 

Hr. Gammelgaard fra de konservative har 
peget på, at man skal bevare nogle af Katte- 
gatruterne; så kan man godt gå ind for en 
fast forbindelse over Store Bælt. Hvad er det 
noget med? Ja, i hvert fald Mols-linjen og 
Grenå-Hundested-linjen skal inden for 5 år 
skifte 3 færger ud -  hvis der bliver så mange 
-  og det er noget med fra 3A til en hel milli- 
ard kroner. De skal lægges oveni. Trafikmi- 
nisteren har også været så flink, da han var i 
Sverige, at love dem deroppe, at de får både 
en tunnel og en bro. Prisen herfor er 7 mia 
kr., og vi skal vel betale det halve. 

Alt i alt kommer man meget tæt på de 20 
mia kr., der skal bruges, og jeg synes, det er 
mærkeligt, at det er forbigået f.eks. den soci- 
aldemokratiske ordfører og andre. Det tager 
de bare som noget, der er givet. Samtidig har 
vi en regering, der fortæller den arbejdende 
del af Danmarks befolkning, at den skal spa- 
re, og at der ikke er råd til noget. Alligevel 
kan man altså godt bruge noget med 15-20 
mia kr. til vejinvesteringer inden for de næ- 
ste 10 år. Det synes jeg er ret fantastisk. 

Jeg synes også, det er mærkeligt, at når 
økonomer -  jeg ved ikke, hvem der har ved- 
taget den slags -  skal vise, at den faste for- 
bindelse er rentabel, siger de: der er nogle 
trafikantfordele, fordi folk ikke skal vente en 
halv time på at komme over med færgerne. 
De trafikantfordele giver det danske sam- 
fund mindst Y2 mia kr. om året, og det uanset 
om det er hr. Jensen, der med sin personbil 
én gang om året skal over Store Bælt -  han 
tjener noget med 20-30 kr. -  eller det er en 
erhvervschauffør; han tjener noget med 76 

kr. i timen. Man regner bare ud, at det er Y2 
mia kr. Det er penge, der aldrig kommer ind. 

Jeg synes, det er mærkeligt, at økonomer 
kan bruge den model. Man mangler nogle 
penge ved et stort projekt, og så siger man 
bare: trafikantfordele giver nogle penge. Det 
er noget, der aldrig kommer ind eller kan 
mærkes på billetprisen eller mærkes i stats- 
kassen. Men det er noget, man kan bruge i 
argumentationen, og tilsyneladende er der 
ikke ret mange, der har regnet på det. De 
siger blot: nå ja, det er nok rigtigt. Når tra- 
fikministeren og- samtlige fagblade, vogn- 
mændene og automobilruterne, FDM, og 
hvad ved jeg, skriver, at det er rigtigt, så er 
det nok rigtigt. 

Jeg synes, det er mærkeligt, at når man 
prøver på at fremføre andre synspunkter, 
f.eks. i Danske Vognmænd, så får man ind- 
læggene tilbage, fordi foreningen har vedta- 
get, at den går ind for en fast forbindelse 
over Store Bælt, og så vil den selvfølgelig 
ikke have indlæg, der går imod. Det viser 
lidt om den måde, der bliver diskuteret på. 

Bornholm har også været omtalt. Jeg tror, 
det er venstre, der har sagt, at bornholmerne 
også skal tilgodeses, når nu man skal bruge 
en masse penge. Men der bliver jo også en 
masse færger i overskud, så de kan næsten få 
timedrift til Bornholm. Jeg ved ikke, om det 
er det, der er meningen. 

Nogle af de andre ordførere har været in- 
de på miljøet. Jeg synes, det er fantastisk, at 
selv om man har lavet undersøgelser i hun- 
drede år, har man ikke lavet nogen ordentli- 
ge undersøgelser af miljøet i Østersøen. Man 
ved, at tunnel, lavbro, dæmning og også det, 
broen skal stå på, piller, vil forhindre den 
normale vandudskiftning i Østersøen fra 
Kattegat og Atlanterhavet. Jeg tror, at hvis 
ikke dette bliver ordentligt undersøgt, vil der 
på internationalt plan blive anlagt sager mod 
den danske stat. 

Det er ikke, fordi vi går ind for nogen af 
disse ting, men hvis der er et flertal, der me- 
ner, at det tør tage ansvaret for en fast for- 
bindelse, så må det undersøge disse ting helt 
til bunds. 

En af de ting, der ikke har været under- 
søgt, men som burde undersøges -  det er 
fremført af bl.a. Danmarks Naturfrednings- 
forening så sent som i søndags -  er en tunnel 
boret under havbunden. Den er ganske givet 
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dyrere, men det er dog gjort andre steder, 
f.eks. i Japan. 

Det samme gør sig gældende, når man 
skal undersøge vandudskiftningen, og hvad 
den betyder for Østersøen. Man bør også 
undersøge, hvad en tunnel og en bro -  hvis 
det er det, man vil have -  betyder for Øre- 
sund, for der er jo forbindelse til Østersøen. 
Hvad betyder alle disse store projekter sam- 
menlagt? Det mangler vi meget om. Det er 
ikke bare for i nogle år at forhindre, at man 
får en fast forbindelse. Det er også, fordi 
man bør gøre det nogenlunde ordentligt, hvis 
det skal være. 

Den socialdemokratiske ordfører var inde 
på, hvor megen energi man kunne spare, hvis 
man gik bort fra færgefart. De beregninger, 
der foreligger med hensyn til energien, går 
ikke på den sammenlagte overfart, der er 
vedtaget her i folketinget. De går tværtimod 
på en videreførelse af det, vi har, nemlig ad- 
skilte overfarter på Halsskov-Knudshoved 
og Korsør-Nyborg. Det synes jeg nok man 
burde tage med, når man laver den slags be- 
regninger. 

Der står i rapporterne gang på gang, at 
man regner med fra 25 til 30 pet. mere trafik 
på de danske landeveje. Derfor vil der ikke 
være nogen energibesparelse ved ikke at bru- 
ge færger. Tværtimod vil der komme flere 
biler på landevejene. Som jeg kunne forstå 
på hr. Svend Erik Hovmand, var det, Dan- 
mark skulle bruges til, en masse motorveje 
på kryds og tværs i hele landet, så tyskere og 
nordmænd og svenskere kunne komme fra 
det ene sted til det andet i Europa. 

Bilgrav-Nielsen (RV): 
Jeg vil gerne begynde med at konstatere, 

at det har vist sig ganske nyttigt, at vi har 
foretaget nogle fornyede undersøgelser om- 
kring den faste forbindelse over Store Bælt. 
Trafikprognoserne i de seneste rapporter er 
blevet langt mere realistiske, end de tidligere 
har været, projekterne er blevet billigere, end 
de tidligere har været, og selv spørgsmålet 
om, hvorvidt man på en del af strækningen, 
altså Østerrenden, kan anlægge en tunnel, er 
nu noget, man diskuterer seriøst. Dette 
spørgsmål har man tidligere afvist blankt. 
Det er godt, at vi er nået dertil, og for så vidt 
kunne man sige: lad os prøve én gang til -  
måske kunne vi gøre det endnu bedre. 

En ting mere, som også tidligere er blevet 
afvist, men som nu overvejes, er en etapedelt 
udbygning af den faste forbindelse. Tidligere 
ville man aldrig høre tale om det. Etapede- 
lingen, som man nu diskuterer i rapporterne, 
består i, at man først anlægger en jernbane- 
tunnel/vej kombineret med biltog og først 
senere anlægger en fast forbindelse for vej- 
trafikken. 

Jeg mener, man burde være gået videre i 
disse overvejelser om etapeopdeling. Man 
kunne f.eks. have sagt: hvorfor ikke først 
føre jernbanerne ud til Knudshoved og Hals- 
skov, en slags første etape? Der er mulighed 
for en overgang at sejle mellem disse to 
punkter. Det er der påvist betydelige bespa- 
relser ved. Anden etape kunne være anlæg- 
gelse af jernbaneforbindelsen. Tredje etape 
kunne være supplering af denne jernbanefor- 
bindelse med biltog, og så kunne man even- 
tuelt senere overveje at supplere anlægget 
yderligere med en vejforbindelse. 

Jeg synes, man seriøst skulle have overvej- 
et det, fordi man herved ville kunne løse et 
meget væsentligt problem, nemlig dette at vi 
i nogle få år får nogle meget store investe- 
ringskrav, sådan som projekterne nu er stillet 
op. Det ville være langt mere overkommeligt, 
hvis man ved en yderligere etapeopdeling 
kunne få et mere jævnt forløb af investe- 
ringer over en længere årrække. 

Projekterne, som de er beskrevet, og som 
de er behandlet i de to rapporter 85-rappor- 
ten og Nyboe Andersen-rapporten, er hoved- 
sagelig to: den store, kombinerede faste for- 
bindelse og jernbaneprojektet kombineret 
med biltog. Der er en betydelig prismæssig 
forskel mellem disse to anlæg, men sam- 
fundsøkonomisk og driftsøkonomisk er det 
klart, at man ikke opnår nogen fordele ved 
at investere ekstra 4-5 mia kr. i det store 
projekt. Det opnår man intet ved. Derfor går 
jeg ud fra som en forudsætning, også efter at 
have hørt hr. J. K. Hansens indlæg, at dette 
projekt ikke realiseres. 

Det radikale venstre må meget kraftigt 
advare imod en sådan rutten med pengene. 
Når det ikke kan påvises, at der er sam- 
fundsøkonomiske gevinster forbundet med at 
gå fra et projekt til 5 mia kr. til et projekt til 
små 10 mia kr., så er det at rutte med penge- 
ne. Det er klart, at vi som parti ikke for sjovs 
skyld har lagt ryg til en lang, lang række års 
økonomiske opstramninger for at få dette 
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lands økonomi på fode for så bare at sætte 
os hen og se til, mens andre klatter forbed- 
ringerne væk. Det kan vi ikke acceptere. Så 
sætter man et politisk-økonomisk samarbejde 
på prøve. 

Jeg mener i øvrigt, at det projekt, man har 
sammenlignet de faste forbindelser med, ikke 
er færdigbehandlet. Det forholder sig ikke 
sådan, at folketinget har besluttet, at sam- 
menlagt færgefart, som det er forelagt i sin 
endelige udformning, skal gennemføres, som 
det er forelagt. Folketingets store flertal in- 
klusive regeringspartierne, kun med mod- 
stand fra fremskridtspartiet, har stemt for 
første etape af sammenlagt færgefart, en eta- 
pe, som kan stå alene, om man vil, en etape, 
om hvilken socialdemokratiets ordfører, hr. 
J. K. Hansen, ved behandlingen her i folke- 
tinget den 21. marts 1984 sagde følgende -  
jeg citerer fra Folketingstidende 1983-84, 2. 
samling, sp. 2655: 

»Derfor mener vi, at den investering, der 
bliver foretaget her, om end den koster 700 
mill. kr., vil være en rigtig investering, selv 
om vi får besluttet os og endda meget hurtigt 
for fast forbindelse over Store Bælt.« 

Det var på et tidspunkt, hvor vi regnede 
med, at første etape ville koste godt 700 mill. 
kr. Nu ved vi, at det bliver godt 500 mill. kr. 
Det var på et tidspunkt, hvor vi vidste, at 
jernbaneudlægningen til Knudshoved for- 
mentlig ville være en tabt investering, den 
dag der kom en fast forbindelse. Nu ved vi 
fra 85-rapporten, at en linjeføring af vestbro- 
en, som tager land på Fynssiden i Knudsho- 
ved, er at foretrække, og at den er 300 mill. 
kr. billigere end den nordlige. Altså: hvis der 
dengang, den 21. marts 1984, var grund til at 
sige, at første etape af sammenlagt færgefart 
skal fastholdes under alle omstændigheder, 
så er der endnu stærkere argumenter for at 
gøre det i dag. 

Jeg udlægger hr. J. K. Hansens bemærk- 
ninger om dette spørgsmål i dag på den må- 
de, at det fortsat er hr. J. K. Hansens opfat- 
telse, at denne første etape skal realiseres. 
Hr. J. K. Hansen er ikke løbet fra sit tilsagn. 

Så står tilbage at bede ministeren om uop- 
hørligt at fortsætte det arbejde, folketinget 
har pålagt ministeren at udføre ved lov om 
første etape af sammenlægning af færgefar- 
ten, ikke fordi det nu er vedtaget, men fordi 
det er en fornuftig og givtig beslutning. Bare 
der går 3 år med sejlads på denne kortere 

strækning, er merinvesteringen tjent ind. Det 
er altså også en økonomisk fornuftig disposi- 
tion. 

Om de øvrige etaper i den sammenlagte 
færgefart, som vi endnu ikke har vurderet til 
bunds i folketinget, må vi sige, at Nyboe An- 
dersen-rapporten her peger på, at der kan 
være grund til nye overvejelser om det videre 
forløb af dette projekt. Især sættes der 
spørgsmålstegn ved det fornuftige i at bygge 
disse kombifærger, som er den sidste og ab- 
solut tungeste del af sammenlagt færgefart- 
projektet. 

Det radikale venstre mener, at vi i somme- 
rens løb bør foretage en nyvurdering af disse 
sidste etaper af sammenlagt færgefart for at 
se, om det er muligt i højere grad at tilpasse 
dem til den udvikling, der har fundet sted, 
om der er en anden kombination, et andet 
tidsforløb at stille op. Så kan vi genoverveje, 
om de beregninger, man har udført på de 
faste forbindelser, nu også holder. Det er 
interessant, at det er de faste forbindelser, 
man har foretaget revurderinger af, ikke pro- 
jektet sammenlagt færgefart. 

Det, der står tilbage, er altså, at folketinget 
tilsyneladende nok en gang -  jeg ved ikke 
for hvilken gang -  beslutter sig for, at man 
vil bygge en fast forbindelse over Store Bælt. 
Deri er der ikke noget nyt. Vi har en lov fra 
1973, som hviler på en sådan beslutning. Det 
interessante er, om folketingsflertallet nu er 
parat til at handle. Vi mener ikke, at tiden 
nu er inde til, at man beslutter sig for at an- 
lægge en fast forbindelse. 

Vi vil opfordre til, at man ikke nu indski- 
ber sig i beslutninger om et sådant anlæg, 
uden at det gøres i nøje sammenhæng med 
de overvejelser, som folketinget er nødt til 
løbende at gøre sig om samfundsøkonomien. 
En debat, en videre forhandling om tekniske 
løsninger for en fast forbindelse over Store 
Bælt kan ikke gennemføres løsrevet fra fol- 
ketingets pligt til at føre finanspolitik her i 
landet. 

Jeg går ud fra, at der hverken i det, mini- 
steren siger i sin redegørelse, eller i det, hr. J. 
K. Hansen sagde for lidt siden, ligger et for- 
søg på at koble dele af folketinget ud af dis- 
kussionen om, hvilket anlæg man skal bygge, 
og hvornår man skal bygge et sådant anlæg 
over Store Bælt. 

Nør Christensen (CD): 
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Den 14. februar 1985 modtog vi i udvalget 
om offentlige arbejder tre rapporter om Sto- 
rebæltsbroen. Det drejer sig om 85-rapporten 
om Store Bælt, der er udarbejdet af en em- 
bedsmandsgruppe i ministeriet for offentlige 
arbejder. Denne rapport indeholder hovedsa- 
gelig en samfundsøkonomisk vurdering af de 
enkelte projekter, hvor merinvesteringerne 
ved en fast forbindelse holdes op imod be- 
sparelserne ved færgedrift og trafikantforde- 
le. Dertil knytter sig rapporten »Fast forbin- 
delse over Store Bælt«, (Teknikergruppen 
1983-84), hvor forskellige muligheder for en 
fast forbindelse er teknisk vurderet og pris- 
sat. Den sidste rapport er udarbejdet af pro- 
fessor P. Nyboe Andersen m.fl. og omhand- 
ler ejerforhold, beskæftigelse, rentabilitet 
m.v. Ud over disse tre rapporter offentlig- 
gjorde ministeren for offentlige arbejder den 
17. april i år en redegørelse til folketinget om 
en fast forbindelse over Store Bælt. 

Trafikken mellem Øst- og Vestdanmark 
betjenes i dag af en række færgeruter. Gen- 
nem Kattegat og Store Bælt passerer der i 
snit ca. 8.700 biler i døgnet. Dertil kommer 
banetrafik og for den sags skyld flytrafikken. 
Over Storstrømmen mellem Sjælland og Lol- 
land-Falster passerer 14.500 biler og over 
Lille Bælt næsten 23.000 biler i døgnet. Selv 
om overfarten på disse to bælter er gratis, vil 
en fast forbindelse over Store Bælt forøge 
den hurtige og lette adgang for trafikken. 
Vurderingen af en fast forbindelse sker ved 
at sammenholde dens anlægs- og driftsom- 
kostninger samt øvrige konsekvenser med de 
tilsvarende omkostninger og konsekvenser, 
der kan påregnes, hvis man fortsætter med 
færgedrift. 

En fast Storebæltsforbindelses virkninger 
er ikke begrænset til Store Bælt alene. Det er 
derfor nødvendigt at inddrage virkningerne 
for både flytrafikken og de øvrige færgeruter 
i vurderingerne. Ja men ved vi overhovedet 
noget om, hvordan persontrafikken vil ud- 
vikle sig? Man regner med, at persontrafik- 
ken vil vokse med 15 pet. frem til 1995 ved 
fortsat færgedrift og med 36 pet., såfremt vi 
laver en fast forbindelse over Store Bælt. 
Vurderingen af rentabiliteten er dog foretaget 
ud fra den forsigtige antagelse, at der ingen 
udvikling i persontrafikken bliver bortset fra 
et trafikspring på knap 20 pet. ved forbindel- 
sens åbning. Ved en fast forbindelse er der 
regnet med et trafikspring for lastbiltrafikken 

på knap 10 pet. For perioden ud over 1995 
er der forsigtigvis ikke antaget nogen trafik- 
vækst. 

Investeringerne i en fast forbindelse kan 
ikke ses isoleret, men bør sammenholdes 
med de investeringer, der skulle være afholdt 
til færger og færgelejer. Alene for Store Bælt 
skal der frem til det tidspunkt, hvor en fast 
forbindelse er 15 år gammel, i givet fald in- 
vesteres ca. 3,6 mia kr., og også herefter skal 
der investeres i færger m.v. På Kattegat skal 
der ligeledes investeres i flere færger, hvis 
der ikke er en fast Storebæltsforbindelse, end 
hvis der er en sådan forbindelse. 

Hvem får så glæde af. en Storebæltsbro? 
Her må svaret blive, at det gør især de men- 
nesker og virksomheder, der i dag krydser 
Store Bælt: trafikken mellem hovedstadsom- 
rådet og det øvrige Sjælland på den ene side 
og Fyn og Midt- og Sønderjylland på den 
anden side. Vi må i denne forbindelse ikke 
glemme mennesker og virksomheder i Midt- 
jylland og Nordjylland. Her må vi samtidig 
med en fast Storebæltsforbindelse se at få 
udbygget motorvejsnettet, således at det bli- 
ver betydelig nemmere for disse mennesker 
at benytte broen. 

Jeg vil her nævne en artikel i Handel nr. 
5, 3. april 1985, hvoraf det fremgår, at Gros- 
serer-Societetet netop har gennemført en 
medlemsundersøgelse af engroshandelens 
besparelser ved etablering af en fast forbin- 
delse her. Der vil være store besparelser. For 
engrosvirksomhederne øst for Store Bælt reg- 
nes der gennemsnitligt med 86.000 kr. På 
Fyn og i Syd- og Midtjylland sparer virk- 
somhederne i snit 77.000 kr., mens den gen- 
nemsnitlige besparelse for Nordjyllands ved- 
kommende kun andrager ca. 17.000 kr. Det 
er noget, vi skal lægge mærke til og se, i det 
omfang det er muligt, at tage højde for. 

Det er derfor med glæde, jeg har bemær- 
ket, at ministeren i sin redegørelse af 17. 
april 1985 skriver -  sp. 8906: 

».. .  idet der på det seneste motorvejspro- 
gram er afsat 800 mill. kr. til den nordjyske 
motorvej og motortrafikvejen mellem Han- 
dest og Årestrup. Dette arbejde vil foregå 
samtidig med opførelsen af en fast forbindel- 
se og påvirkes ikke økonomisk af denne.« 

Det synes jeg bestemt er tilfredsstillende 
oplysninger. 

En anden ting, der glæder mig meget, er, 
at ministeren også tænker på Sveriges og 
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Tysklands forbindelser. Det er nemlig ikke 
nok bare med en fast forbindelse over Store 
Bælt. Storebæltsforbindelsen skal vi have 
bygget først, men der er jo ingen, der siger, 
at vi ikke også kan påbegynde, forbindelsen 
til Sverige og Tyskland. Danmark vil økono- 
misk få andel i langt flere markeder. Vi bli- 
ver nemlig et interessant land, man hurtigt 
kan komme til. 

I CD ser vi frem til den handlingsplan, 
som ministeren vil lade udarbejde for de før- 
ste statslige trafikinvesteringer i den næste 
halve snes år. 

Etableringen 'af en fast forbindelse vil på- 
virke beskæftigelsen. Den direkte arbejdsind- 
sats ved at bygge en bro for vej- og banetra- 
fikken vil svare til 22.000 mandår. I de år, 
hvor aktiviteten er størst, vil ca. 5.000 mand 
være beskæftiget hos leverandører af materi- 
aler m.v., og der vil ligeledes blive øget be- 
skæftigelse. 

Når den faste forbindelse til sin tid står 
færdig, frigives godt nok ca. 1.500 personer 
på arbejdsmarkedet, men den faste forbindel- 
se vil, som alle ved, skabe konkurrencedyg- 
tighed, aktivitet og dermed ny beskæftigelse 
for adskillige af de 1.500 personer, altså en 
meget ønskværdig udvikling. 

De firmaer og underleverandører, som 
bliver leverandører til den faste forbindelse 
over Store Bælt, vil høste så stor viden og 
ekspertise, at vi kan blive eksportleverandø- 
rer af denne viden. 

Når alt dette er sagt, kommer vi til spørgs- 
målet: hvilken model skal vi have? Hvilken 
model ønsker vi til den faste forbindelse over 
Store Bælt? Der har været nævnt biltogsløs- 
ningen. Den skiller sig klart ud som det mest 
rentable projekt. Biltogsløsningen er dog en 
midlertidig løsning, som ikke tilbyder vejtra- 
fikken en lige så høj service som den ligele- 
des meget rentable broforbindelse for vej- og 
banetrafikken. Banetunnelen giver en højere 
forrentning af den enkelte investerede krone 
end vej- og banetrafikbroen. Absolut set er 
de samlede fordele for samfundet imidlertid 
større for vej- og banebroen end for en bane- 
tunnel. En bro alene for vejtrafik ses at have 
en nogenlunde acceptabel rentabilitet. Renta- 
biliteten af de øvrige projekter er væsentlig 
bedre og indicerer, at der er tale om sam- 
fundsmæssigt særdeles værdifulde projekter. 

Rentabiliteten er så god, at alene driftsbe- 
sparelserne ved færgefarten, det vil sige uden 

hensyn til trafikfordelene, kan inddække 
merinvesteringerne inden for en periode på 
ca. 20 år. For alle forbindelser, måske undta- 
gen vejbroen ved lav trafikvækst, ses det, at 
samfundet i løbet af en kortere årrække vil 
få flere fordele ved etableringen af en fast 
forbindelse, altså ressourceindsatsen ved en 
fast forbindelse. 

For os i CD er det noget nær komisk at 
stille et selvkørende køretøj oven på et andet. 
En biltogsløsning er højst en halv løsning, og 
det er derfor ikke den, vi foretrækker som 
nummer et. Den individuelle trafik kontra 
den kollektive trafik: lad det blive valgfrit 
for borgerne. Vi skal kort og godt have den 
bedste løsning. Dermed er ikke sagt, at vi 
ikke skal kigge på prisen. Det skal være en 
løsning, der giver den bedste service og den 
største tilfredshed hos først og fremmest den 
danske befolkning. 

Der har været mange overskrifter i dags- 
pressen i den senere tid om den faste forbin- 
delse, interessen har været utrolig stor. F.eks. 
udtalte venstres hr. Svend Heiselberg 18. 
april 1985, at han naturligvis er loyal over 
for regeringsbeslutningen, men at han allige- 
vel gerne ser en nyvurdering af færgesam- 
menlægningsplanerne. Hr. Svend Heiselberg 
beskæftiger sig også med spørgsmålet, om vi 
har råd til naturgasprojekt, hybridnet og Sto- 
rebæltsforbindelse på én gang. 

Hertil er mit svar: lad os tage naturgaspro- 
jektet for sig og hybridnettet for sig og Store 
Bælt for sig. Så finder vi sikkert bedre ud af 
det. Vi er enige i, at det koster mange penge, 
men vi må også stille os selv det spørgsmål, 
når vi har det hele, om vi i det hele taget har 
råd til at lade være. Vi er nødt til at sætte 
disse projekter i gang, ellers ender lille Dan- 
mark med at blive sidste mand på rangsti- 
gen. Det kan ikke være det, der er meningen 
med det hele. 

Jeg kan se, at min taletid er udløbet. Jeg 
skal afslutningsvis sige, at Danmark er et 
lille land. Danmark bliver ikke noget større 
land. Vi mener i CD, at vi godt kan være 
bekendt at gøre Danmark mindre: byg den 
bro, og gør det nu! 

For så vidt angår lovforslag nr. L 195 og 
beslutningsforslag nr. B 129 kan vi ikke med- 
virke. 

Elisabeth Bruun Olesen (VS): 
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Mangt og meget er undersøgt i forbindelse 
med den faste forbindelse over Store Bælt. 
Der er lavet trafikprognoser og beregninger 
over energibesparelserne ved at udskifte fær- 
gerne med en fast forbindelse, der er lavet 
økonomiske kalkuler, der er diskuteret uden- 
landsk eller indenlandsk finansiering og på- 
virkningen af det danske kapitalmarked. 
Konklusionerne har været, at det var sam- 
fundsmæssigt rentabelt og nyttigt med en 
sådan forbindelse. 

Det er imidlertid betegnende, at der mang- 
ler en bestemt type undersøgelser: miljøpro- 
blemerne er ikke blevet undersøgt med sam- 
me ildhu. I ministerens redegørelse har 
miljøproblemerne fået cirka en halv side. 

Ministeren erkender, at der kan forventes 
ændringer af saltholdigheden, og at en fast 
forbindelse vil reducere vandudskiftningen i 
Østersøen og dermed påvirke vandmiljøet i 
Østersøen. Miljøstyrelsens direktør, fhv. tra- 
fikminister Jens Kampmann, har gjort trafik- 
ministeriet opmærksom på, at selv med en 
ren pillebro viser beregninger, at bropillerne 
ensidigt vil påvirke miljøet i Østersøen i ne- 
gativ retning. Og forstanderen for miljøsty- 
relsens havforureningslaboratorium, Arne 
Nielsen, har sagt, at dæmninger kan medføre 
en nedgang i torskefiskeriet i Østersøen på i 
hvert fald 100.000 t om året. 

Ministeren for offentlige arbejder vil først 
søge finansudvalget om penge til undersøgel- 
se af de miljømæssige konsekvenser, når der 
har manifesteret sig et flertal for en fast for- 
bindelse. Det er efter VS' mening den om- 
vendte verden. Man må dog først kende alle 
forudsætningerne, også de miljømæssige, før 
man tager en beslutning. Og for os er det 
vigtigt, at miljøhensynet sættes helt i cen- 
trum. 

Der er en anden mulighed, som aldrig er 
blevet grundigt undersøgt, nemlig en boret 
tunnel under Store Bælt. Der er ret meget, 
der tyder på, at en boret tunnel under Store 
Bælt er nødvendig, hvis man skal undgå 
økologiske tragedier som følge af en fast for- 
bindelse. 

Ministeren fastslår kort og klart i sin rede- 
gørelse, at de regioner, der får størst fordel 
af en Storebæltsforbindelse, er dem, der alle- 
rede i dag benytter Store Bælt mest, nemlig 
hovedstadsområdet og det øvrige Sjælland på 
den ene side og Fyn, Midt- og Sønderjylland 
på den anden side. Det vil sige, at der sker 

en regional skævvridning, hvor den del af 
Jylland, der ligger lidt nord for Århusområ- 
det, bliver forfordelt, og det er selvfølgelig 
også politisk uforsvarligt. 

En fast forbindelse vil næsten uundgåeligt 
bevirke, at de fleste af Kattegatruterne for- 
svinder, og at stort set al trafik vil gå over 
Store Bælt, hvilket vil fordyre transporten tit 
og fra Nordjylland i forhold til det øvrige 
land. Vender vi blikket mod Lolland-Falster, 
fremgår det af rapporterne, at færgeruten 
mellem Spodsbjerg og Tårs nok heller ikke 
vil kunne bevares, med de skadevirkninger, 
dette har for Lolland-Falster-området. Kor- 
sør-Lohals-ruten vil også blive berørt og gå 
en usikker fremtid i møde i tilfælde af eta- 
blering af en fast forbindelse. 

VS ønsker en trafikpolitik, der fremmer 
den kollektive trafik mest muligt på bekost- 
ning af den private trafik. Vi ved, at den kol- 
lektive trafik i dag er utrolig dårligt udbygget 
mange steder, især i landdistrikterne og i 
mange provinsbyer, og vi ved, at det mange 
steder er en nødvendighed for folk at have 
en bil for at kunne komme på arbejde. Vi 
erkender, at der er en sandhed bag den gra- 
fitti, der siger: »Livet er for kort til kollektiv 
trafik«, men vi ønsker altså en udvikling, der 
giver den kollektive trafik bedre vilkår, så vi 
kan vende det billede, at togtrafikken i dag 
kun tegner sig for 8,8 pet. af persontranspor- 
ten. Det vil sige, at den kollektive trafik skal 
være så god som muligt, så hurtig og effektiv 
som muligt og så udbygget som muligt. Vi 
ønsker også en udvikling, der får godstrans- 
porten op på togene, både af energimæssige 
og af miljømæssige grunde. 

Det vil sige, at vi under alle omstændighe- 
der går 100 pet. imod en bro over Store 
Bælt, som i ekstrem grad vil favorisere bili- 
sterne på bekostning af den kollektive trafik. 

Broløsningen er endvidere ca. 4 mia kr. 
dyrere end en jernbaneløsning med biltog og 
ca. 5 mia kr. dyrere end en ren jernbaneløs- 
ning. Det er helt skudt igennem hovedet at 
betale alle de penge for en bro, når man kan 
få fuldkommen det samme resultat med en 
tunnel. Det er, som det er blevet sagt før, at 
ødsle med pengene. 

Jeg vil gerne sige til de konservatives ord- 
fører, hr. Ikast, at man virkelig er ude på 
gyngende grund, når éns argumentation for 
en bro er, at folk skulle være bange for at 
køre i en tunnel. Det er der 8-10 pct. der 
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skulle være bange for. Hvis man virkelig be- 
kymrede sig så meget for de 8-10 pet., kunne 
man jo opretholde nogle færgeforbindelser, 
så de 8-10 pet., der var bange, kunne tage 
færgerne. I øvrigt kører folk allerede i dag 
faktisk under jorden fra Vesterport til Nørre- 
port i København, så de folk, der kører dér, 
har da overvundet den angst. De konservati- 
ve synes jeg må finde nogle væsentlig bedre 
argumenter for en bro, når den psykologiske 
mekanisme hos folk lige pludselig er hoved- 
argumentet for den. 

En af måderne at forbedre den kollektive 
trafik og overfarten over Store Bælt på kun- 
ne være at udbygge færgerne og togene, så 
lokomotiverne kunne køre med om bord. 
Det ville spare tid. Samtidig kunne man for- 
bedre accelerationen og bremsesystemet, så 
togene kunne køre hurtigere. 

Disse tre ting ville under ét, bedømt af 
DSB selv, betyde en tidsbesparelse på År- 
hus-København-turen på 5 kvarter og 7 
kvarter på turen fra Ålborg til København. 
Dette ville som en enkeltstående foranstalt- 
ning forbedre den kollektive trafik tidsmæs- 
sigt ganske betydeligt, og hvis man kombine- 
rede det med en tunnel, ville det selvfølgelig 
tidsmæssigt forbedre trafikken endnu mere. 
Det sidste er dog under den absolutte forud- 
sætning, at de miljømæssige og regionale 
konsekvenser er løst. 

Inger Stilling Pedersen (KrF): 
Kristeligt folkeparti vil gerne starte med at 

takke ministeren for den fyldige redegørelse. 
Der står jo så mange ting i den, så det skal 
jeg ikke bruge tid på at fremhæve. 

Det er interessant at se på, at en fast for- 
bindelse over Store Bælt siden 1930erne har 
været debatteret her i folketinget og i befolk- 
ningen. Nu er vi altså kommet til 1985 og 
debatterer atter en fast forbindelse. Der er 
nok mange, der tænker: nu igen -  skal det 
være alvor denne gang, eller skal det bare 
være snak? 

Et flertal i kristeligt folkeparti mener, at 
der længe nok har været snakket om en fast 
forbindelse over Store Bælt. Nu er det vig- 
tigt, at man begynder at realisere den. Men 
vi vil gerne samtidig understrege, at det er 
vigtigt at se på Danmark som en helhed. Det 
kan ikke nytte, at vi bare laver en fast for- 
bindelse og så glemmer de øvrige områder. 

Det er vigtigt, at vi samtidig ser på det områ- 
de, der er nævnt indtil flere gange, Midt- og 
Nordjylland, og på andre områder, der kan 
føle, at de bliver ladt i stikken her. 

Derfor er vi glade for, at redegørelsen 
fremhæver, at man planlægger at udbygge 
motorvejsnettet og motortrafikvejsnettet, men 
vi ser også meget gerne, at man får det nord- 
jyske -  altså strækningen fra Ålborg til Fre- 
derikshavn -  med ind i billedet, sådan at vi 
kan være sikre på, at der er gode vejforhold 
her. 

Vi insisterer naturligvis også på, at der 
opretholdes en Kattegatforbindelse. Der er 
også nogle, der mener, at en rute Ålborg-Kø- 
benhavn ville være en vældig god ting at få 
ind; så kunne nordjyderne bruge den, og 
mange kunne måske synes, det var en god 
ting. 

Vi er i hvert fald enige i, at vi skal i gang 
med at vælge. Og hvad skal man så vælge? 
Der er i hvert fald én ting, som jeg ikke kan 
medvirke til, og som jeg tror et flertal nok 
også vil være imod, og det er dette at sætte 
bilerne op på et tog igennem en tunnel. Jeg 
kan ikke se, at det er bedre end at sejle. Så 
foretrækker jeg færgerne, og at vi sejler som 
i dag. Der bliver ikke ret stor forskel: man 
skal holde, og man skal vente, og der går tid 
med det. Jeg håber derfor, at vi i forhandlin- 
gerne kan nå frem til, at det, vi helst ser, er 
en broforbindelse. 

Nu er cyklister blevet nævnt, og vi vil da 
også gerne fremhæve cyklisterne. Vi mener 
også, der på en broforbindelse må være mu- 
lighed for at få sin cykel med, og at man må- 
ske kan gøre ophold undervejs o.lign. Vi hå- 
ber, at disse ting må indgå i drøftelserne. 

Miljøet er blevet nævnt. Det er da klart, at 
miljøforholdene skal med ind i billedet, og 
derfor må en løsning ikke bare afhænge af 
økonomi, men naturligvis også af miljø. Her 
kan jeg nævne SFs forslag om undersøgelser, 
og jeg mener, at det udmærket kan indgå i 
de drøftelser, som ministeren har lagt op til, 
at vi får alle de undersøgelser, der er nød- 
vendige. 

Hvordan man skaffer penge? Jeg kan afvi- 
se fremskridtspartiets forslag om, at det skal 
være gennem privatfinansiering. Jeg mener, 
at ministeren i redegørelsen har gjort godt 
rede for fordele og ulemper og for, at en ren 
privatfinansiering måske ikke er så fordelag- 
tig, men godt kan indgå. 
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Beskæftigelsen spiller også en rolle. Vi 
ved, at der bliver meget beskæftigelse i det 
øjeblik, man skal bygge broen. Men hvad 
bagefter? Det er klart, at vi ikke kan sige det 
præcist, men har en formodning om, at bro- 
en også ville kunne give øget beskæftigelse til 
de byer, der bliver ramt på denne måde. 

Øresundsforbindelsen er også nævnt; den 
hænger også sammen med det hele Dan- 
mark. 

Der er en del, som er stærke modstandere 
af bro eller fast forbindelse. Jeg er i hvert 
fald helt overbevist om, at en fast forbindelse 
vil binde Danmark sammen. Når man er i 
Jylland og skal til Fyn, spekulerer man ikke 
over det; om man skal til Kolding eller 
Odense kan være lige meget, men skal man 
til Sjælland, så er det noget helt andet. Så er 
det en anden verden, man skal til, og om- 
vendt. Når man laver landsmødeprogram 
o.lign., ved man, at man skal regne med, at 
hvis det er i Jylland, kommer hovedparten 
derfra, og er det på Sjælland, er hovedparten 
herfra. 

Derfor ser vi gerne, at man arbejder for, at 
Danmark kommer til at hænge sammen, og 
vi tror, det kan blive en god investering. Vi 
ved, at vi ellers skal sætte ind med andre in- 
vesteringer, så vi er i kristeligt folkeparti me- 
get åbne over for de drøftelser, der skal fore- 
gå nu, og håber, at vi kan finde et godt resul- 
tat til gavn for vort land. 

Dohrmann (FP): 
Selv om det jo ikke er første gang, vi drøf- 

ter en eventuel fast forbindelse over Store 
Bælt, byder vi naturligvis ministerens redegø- 
relse velkommen. 

Der skal ikke herske tvivl om, at frem- 
skridtspartiet mener, at den faste forbindelse 
over Store Bælt burde have været etableret 
for mange år siden. Det er uheldigt, at Dan- 
mark er delt på. midten, som forholdet er i 
dag. Ud over alle de gener, det medfører for 
rejsende, bevirker den nuværende færgefart 
også, at de varer, der nødvendigvis skal 
transporteres over Bæltet, bliver alt for dyre. 
En fast forbindelse over Store Bælt vil derfor 
være en stor fordel ikke alene for erhvervsli- 
vet, men også for forbrugerne, derved at va- 
repriserne naturligvis bliver billigere, fordi vi 
ved, at enhver omkostning automatisk bliver 
lagt over på varens pris. 

Uden en fast forbindelse vil Danmark bli- 
ve endnu mere skævt, end det er for øjeblik- 
ket, og jeg tænker her på den erhvervsmæssi- 
ge side af sagen. Det er ikke tilfældigt, at de 
store erhvervsinvesteringer og dermed ar- 
bejdspladser er kommet vest for Store Bælt. 
Det er simpelt hen, fordi de, der investerer i 
den slags ting -  og det skal vi da være glade 
for -  naturligvis ikke etablerer sig her i Kø- 
benhavnsområdet, fordi det er forbundet 
med meget store vanskeligheder at passere 
Store Bælt. Det er en af grundene til, at Kø- 
benhavnsområdet faktisk er på vej til at blive 
et egnsùdviklingsområde. Arbejdsløsheden 
inden for produktionen er jo rekordhøj i Kø- 
benhavnsområdet, og det hænger naturligvis 
sammen med placeringen. Også her vil en 
fast forbindelse selvfølgelig virke positivt. 

Jeg forstår udmærket, at den store milli- 
ardinvestering ikke blev påbegyndt, dengang 
vi havde højkonjunktur og dermed fuld be- 
skæftigelse. I dag er situationen en helt an- 
den. Vi har næsten 300.000 arbejdsløse, og 
heriblandt er der mange håndværkere. Det 
ville da være yderst fornuftigt i stedet for 
blot at udbetale arbejdsløshedsunderstøttelse 
at få disse håndværkere sat i gang med noget, 
meningsfyldt arbejde, og intet kunne vel væ- 
re mere meningsfyldt end at binde Danmark 
sammen. 

Uanset hvor varme tilhængere vi er af en 
sådan forbindelse, er der dog et par punkter, 
som eventuelt kan bevirke, at vi i givet fald 
kommer til at stemme imod. Det ene vil væ- 
re, hvis regeringspartierne indgår en aftale 
med socialdemokraterne om at etablere en 
såkaldt jernbaneforbindelse, altså en forbin- 
delse, som kun DSB kan benytte. Hvis det 
bliver resultatet af de forhandlinger, jeg kan 
forstå der bliver lagt op til -  hvilket jeg na- 
turligvis ikke håber -  skal der ikke herske 
tvivl om, at fremskridtspartiet vil stemme 
imod. Det vil være en af de største skanda- 
ler, vi hidtil har oplevet, hvis der bliver ind- 
gået en aftale i den retning. Så kan man kal- 
de det I. etape, eller man kan kalde det 2. 
etape; man kan kalde det, hvad man vil. Bli- 
ver der etableret en jernbaneforbindelse, vil 
jeg vædde meget på, at så ser vi aldrig andet. 
DSBs monopol vil blive fuldkomment, og 
det kan ikke være i nogens interesse. Derfor 
vil jeg sige som ordføreren for kristeligt fol- 
keparti, at den løsning skal man i hvert fald 
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ikke vælge. Så skal vi fortsat sejle med fær- 
gerne. 

Der er også en anden ting, der kan bevir- 
ke, at vi eventuelt stemmer imod. Det er fi- 
nansieringen. Men her skal jeg henvise til 
næste punkt på dagsordenen, hvor vi mener, 
at statskassen ikke har råd til at gå ind i den 
store investering, og at man bør benytte mu- 
ligheden for en privat finansiering. 

Maisted (FD): 
Som mange ordførere har sagt: sådan en 

bro skulle vi have haft for mange år siden. 
Jeg håber, at ministeren for offentlige arbej- 
der får held til at få igangsat arbejdet, og jeg 
vil da være den første til at lykønske ham, 
hvis det skulle lykkes. (Ajbrydelse). Und- 
skyld, jeg bliver kun nummer to, der får lov 
til at lykønske ministeren, hvis det lykkes. 

Men sagen er jo ganske indlysende. Hvor- 
for i alverden bygger man broer rundt om- 
kring i verden? Ja, det er jo for at fremme 
trafikken imellem landsdele, for at gøre det 
hurtigt at komme frem. Enhver ved, at tid 
koster penge, og derfor er det også indlysen- 
de, at erhvervslivet har meget nemt ved at 
komme frem med nogle beregninger, der vi- 
ser, at det er klart, at man bør forbinde Sjæl- 
land med Fyn og Fyn med Jylland, og at 
man derved vil opnå ganske betydelige øko- 
nomiske gevinster. Man får en dynamik i 
samfundet, man får skabt flere arbejdsplad- 
ser, og man kan selvfølgelig lige så godt læg- 
ge disse arbejdspladser i Korsør og i Nyborg. 
Jeg kan slet ikke forstå, at disse to byer skul- 
le nære en særlig frygt for at blive udsat for 
arbejdsløshed fremfor andre. 

Med hensyn til SFs mærkværdige bagstræ- 
veriske indstilling ville jeg foreslå ministeren 
at tildele dem en licens, så de kunne bygge 
en færgekro både ved Nyborg og ved Kor- 
sør. Så kunne de have ventepladser, og de 
kunne holde duer og måger, og hvad de nu 
har lyst til, og så kunne folk sidde og hygge 
sig dér en halv eller en hel time, før de kørte 
videre. Det er jo det rene sludder, at det 
skulle være et argument, at folk synes, det er 
så evig dejligt at få lov at holde en time eller 
to og vente på at kunne komme med en fær- 
ge og så få lov til at give mågerne mad på 
færgen og betale skyhøje priser på grund af 
de omkostninger, der er ved en sådan trans- 
port. 

Det radikale venstres bagstræveriske hold- 
ning svarer præcis til, at de heller ikke vil 
have reklame-TV i Danmarks Radio og TV. 
Det er den samme holdning, der går igen hos 
disse to partier. 

Så kan jeg bedre forstå VS, der siger: vi 
ønsker ikke bilisme, vi ønsker at fremme den 
offentlige trafik. Uanset hvad det koster sam- 
fundet, skal alle jages op i tog og busser, og 
hvad de ellers nu kan finde på. De kan køre 
tomme halvdelen af dagen osv., det betyder 
ikke noget, skatteyderne kommer til at betale 
den spøg. De er simpelt hen modstandere af, 
at vi har et dynamisk samfund, at vi har fået 
noget til at fungere, og at vi altså kan bevæ- 
ge os hurtigt mellem to punkter og dermed 
forøge indtjeningen i det danske samfund. 

Som sagt mener jeg, at der er fremført så 
mange gode argumenter for, at vi skal have 
den bro. Det eneste, jeg ville ønske man kun- 
ne overbevise ministeren og regeringen om, 
er, at den selvfølgelig skal være privatfinan- 
sieret, og at man laver nogle udbudsspillereg- 
ler, hvor man tilkendegiver, hvordan man 
ønsker at den faste forbindelse skal udføres: 
man skal selvfølgelig have fri bilisme, og så 
kan togene køre frit. Dette med at blande de 
to ting sammen mener jeg er en forestilling, 
som vil modvirke det dynamiske i ideen med 
at forbinde to landsdele. Men man skal altså 
få privat kapital til at finansiere foretagen- 
det. Uanset om det totalt vil betyde det sam- 
me med hensyn til betalingsbalancen, er for- 
delen indlysende: at trykket på betalingsba- 
lancen bliver strakt over en årrække i takt 
med de penge, der går ud af landet, som 
man betaler i broafgifter. Men det er den 
pris, man må betale for at få et sådant pro- 
jekt op at stå. 

Alt i alt er det en enorm fordel for det 
danske samfund, og jeg ønsker ministeren alt 
held til at få gennemført dette projekt. 

Ministeren for offentlige arbejder (Arne Mel- 
chior): 

Trafik er noget, der haster. Det allerøver- 
ste bud for trafik, transport, samfærdsel er 
naturligvis sikkerheden, sikkerheden for liv 
og lemmer og for materiel. Det er en selvføl- 
ge. Det står som overskrift over det hele. 
Men dernæst må det første bud være, at tra- 
fik -  altså i betydningen transport -  haster. 
Man begiver sig jo ikke hjemmefra for at 
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være undervejs, man begiver sig hjemmefra 
for at komme frem til målet. Enten det ér 
som led i éns arbejde og øvrige virksomhed, 
eller det er inden for privatlivet -  ferier eller 
sammenkomster -  skal rejsetiden nedskæres 
til det absolut mindste minimum, for at man 
til gengæld opnår så lang tilstedeværelse ved 
målet, respektive kommer så hurtigt hjem til 
sit udgangspunkt, sin rede, igen. 

Dette gælder, når det er mennesker, der 
skal bevæge sig fra det ene punkt til det afi- 
det. Det gælder også, når det er gods og va- 
rer. Det har nogle ordførere været inde på. 
Tid er penge, og transportomkostningerne er 
ikke uvæsentlige dele af varens pris til for- 
brugerne. Hvis denne påstand er korrekt, er 
det naturligvis af allerstørste vigtighed for 
Danmark endelig at løse problemet med den 
forsinkelse i transporten, som forceringen af 
Store Bælt nu så længe har udgjort for os. 

Dette er regeringens udgangspunkt for den 
redegørelse, som her foreligget. I debatten 
har der været talt meget ikke blot i dag, men 
også i aviserne i de senere uger og måneder 
om, hvordan den faste forbindelse så skal 
udformes, og man fikserer på, to udtryk: bro 
og tunnel. Jeg mener, at det måske er en 
skævvridning af debatten. Det, vi måske er 
uenige om -  nogle endnu, men ikke mere, 
end at vi nok skal blive enige -  er spørgsmå- 
let, om det udelukkende skal være til skin- 
ner, altså en biltogsløsning, eller om bilerne 
skal være selvkørende over Store Bælt. 

Da jeg var barn, hed det jo endnu auto- 
mobil, altså noget, der kan bevæge sig selv, 
og jeg skal vedstå, at trods den absolutte 
åbenhed, der er regeringens og naturligvis 
derfor også min, er der for mig noget småko- 
misk i at stille det ene selvkørende transport- 
middel oven på det andet. Det er sådan set 
det, vi gør med færgerne, og det er altså det, 
vi også vil fortsætte med at gøre, hvis det 
bliver biltogsløsningen, som dog naturligvis 
ligger inden for mulighedernes rækkevidde. 
Det, vi skal afgøre med hinanden, er: ønsker 
vi, at bilerne selv skal køre over? Først i an- 
den omgang skal vi diskutere, hvilken teknik 
der så er bedst for den af de to løsninger, vi 
så vælger, om det så er en tunnelteknik på 
Østerrenden, eller om det er en broteknik. 

Dette får mig så også til at sige nogle ord 
om, hvordan jeg ser bilismens udvikling her i 
landet. Nu er jo alle fremtidssyner behæftet 
med masser af fejl, og prognoser holder som 

regel ikke stik, men jeg vil godt give mit bud 
på det. Der er nogle, dér tror, at bilismen har 
toppet, og at bilernes antal er kommet op til 
det absolutte maksimum. Jeg hører ikke til 
dem, der mener dette. jeg tror, en række ting 
i løbet af de næste 5-10-15 år vil bevirke, at 
det antal husstande i Danmark, der i dag har 
daglig rådighed over egen bil -  det er ca. 60 
pet. af husstandenè -  vil blive forøget, måske 
endda med hele 20 pet., altså til op i nærhe- 
den af 70-75 pet. jeg tror, at bl.a. følgende 
faktorer vil bidrage dertil. 

Vi vil få den absolut rene benzin, således 
at den modstand, som i en vis udstrækning 
har været forståelig, imod bilismèn på grund 
af dens forurenende biegenskaber helt vil 
forsvinde. Den er godt på vej til det. 

Dernæst vil vi få biler, der kan køre billi- 
gete, fordi de vil være mindre energiforbru- 
getide. Det vil gøre bilismen billigere og der- 
med mere attraktiv for flere. 

Véd et besøg i USA, hvor jeg mødte den 
føderale viceminister for transport i De Fore- 
nede Statéi% fik jeg den opfattelse bestyrket, 
at elbilen vil blive en realitet endnu i løbet af 
dette århundrede, altså omkring Ved den tid, 
hvor en fast forbindelse kan være færdig, 
eller i årene umiddélbart dereftér. 

Endelig skal jeg som en bilfremmende om- 
stændighed nævne, at fritiden vil blive større. 
Arbejdstiden vil klart gå ned, og dette har 
erfaringsmæssigt altid ført til mere transport, 
mete lyst til samkvem, og også dette trækker 
altså i samme retning. Derfor skal man have 
disse ting for øje, når man skal afgøre det, vi 
nu skal til i løbet af sommeren, i løbet af 
dette år. Her går vi i kast med en opgave, 
hvis færdiggørelse ligger ca. 8 år frem i tiden, 
og den skal i hvert fald være forberedt for en 
årrække også efter ibrugtagningen, ellers bli- 
ver det jo en lille smule komisk. 

Jeg tror, vi skal have disse ting i erindring, 
når vi giver os i kast med den meget afgøren- 
de forudsætning for at gøre anlægsloven fær- 
dig, nemlig spørgsmålet, om det også skal 
være for vejbaner, for gummihjul. 

Jeg skal så give mig til at besvare en del af 
ordførerindlæggene, så godt jeg kan nå det 
inden for den tid, forretningsordenen hjemler 
mig, og jeg beder om undskyldning over for 
de ordførere, der ikke i første runde vil få, 
hvad de måske synes er tilstrækkeligt svar. 

Allerede ved at opholde mig ved hr. J. K. 
Hansens indlæg kan jeg stort set besvare 
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mange af de emner, der har været gennemgå- 
ende. Jeg har naturligvis hæftet mig ved, at 
socialdemokratiet i dag har meldt ud, at der 
er stor økonomisk fordel ved anlæggelse af 
den faste forbindelse over Store Bælt, og at 
socialdemokratiet ønsker dette anlæg nu. Så- 
dan faldt ordene. Jeg tror, at hr. Ikast senere 
sagde: her og nu, men det er vel nogenlunde 
det samme. Dér og nu, altså ved Store Bælt. 
Vi er enige. 

Hr. J. K. Hansen ønskede drøftelse af en 
række ting, og jeg skal på regeringens vegne 
klart erklære åbenhed og lyst til omgående at 
føre alle de drøftelser, der vil være behov 
for. Vi er enige om mange af de punkter, tror 
jeg, som vil komme op i disse drøftelser. 

Hr. J. K. Hansen nævnte, at der ikke måt- 
te være regionale skævheder. Nu er det jo 
engang trafikanlægs natur, at de ikke kan 
være til nøjagtig lige stor fordel for alle egne 
selv af et lille land. Når vi nu den 4. juni i år 
skal indvi Farøbroerne, altså det andet faste 
trafikanlæg over Storstrømmen, så er det 
klart af noget mindre interesse for vendelbo- 
erne end for lollikerne, det kan nu engang 
ikke være anderledes. Men det er rigtigt som 
fremhævet af hr. J. K. Hansen og af andre 
ordførere, at det selvfølgelig er folketingets 
pligt at se til, at der ikke bliver urimelige 
skævheder, så det hele tiden er de samme, 
der favoriseres, medens andre lades i stikken. 

Med hensyn til beskæftigelse er jeg ærlig 
talt ikke nervøs. Hr. J. K. Hansen nævnte 
Nyborg- og Korsørområderne. Jeg skal gøre 
opmærksom på, at 80 pet. af de mennesker, 
der direkte og indirekte arbejder for DSB 
med færgeoverfarterne, findes på Sjællands- 
siden, altså ved Korsør. For Nyborgområdet 
er problemet næsten ikke eksisterende, men 
det er stort på Korsørsiden, idet Korsør er 
hjemstedet for de pågældende ansatte, ud- 
gangspunktet for deres tjeneste. Nettofaldet i 
beskæftigelse ved en fast forbindelse vil på 
Korsørsiden være i størrelsesordenen 1.200- 
1.400 personer. Hvis ikke den faste forbin-' 
delse skaber mange gange, ja, 10 gange og 
derover, merbeskæftigelse for dette område, 
så må I godt kalde mig Mads! Hvad er der 
sket af udvikling netop i det nærmere opland 
-  det er også en fordel for det fjernere op- 
land -  men netop i det nærmere opland ved 
etableringen af andre faste forbindelser? Vi 
har altså 8 år til at forberede os på det, og 
der er ingen, der har iagttaget disse ting, som 

ikke vil give mig ret i, at nettovirkningen ik- 
ke bare vil være positiv, men at der vil ske 
en rivende udvikling. Jeg kan fortælle, at jeg 
har meget fin kontakt med Korsørs borgme- 
ster og dermed med Korsørs bystyre, og jeg 
har allerede i 1983-redegørelsen peget på, at 
staten naturligvis også her bekender kulør og 
er med til det forberedende arbejde med hen- 
syn til at gennemgå de problemer, der vil 
opstå lige på det tidspunkt, når den faste for- 
bindelse er færdig. Der bliver en hurdle at 
komme over, men jeg kan altså erklære, at 
det er regeringens vilje på enhver måde at 
være området behjælpelig hermed. 

Med hensyn til motorvej op igennem Jyl- 
land, motor- eller motortrafikvej, foreløbig til 
Ålborg -  og med foreløbig menes, at jeg ikke 
finder, at den skal standse dér -  kan jeg kun 
både til hr. J. K. Hansen og til andre ordfø- 
rere sige, at der jo er afsat en lille milliard 
kroner til dette formål, og jeg kan bekræfte, 
skønt det allerede er sagt i redegørelsen, at 
efter alle planer, budgetoverslag og projekte- 
ringer vil denne vejstrækning netop stå fær- 
dig, inden den faste forbindelse tages i brug. 

Guldborgsund er jeg også enig i at vi skal 
tale om, selv om vi selvfølgelig skal passe på 
ikke at blande alle ting sammen på én gang. 
Det er nok folketinget bekendt, at tunnelen 
under Guldborgsund, som folketinget har 
vedtaget et lovforslag om, nu vil blive udført 
4-sporet, og det må være en god fremtidssik- 
ring af denne vejforbindelse at indrette den 
således, og vi kan enten omgående eller lidt 
senere lave også tilkørselsvejene på begge 
sider af denne tunnel 4-sporede. Lad mig 
sige helt klart: der er ikke noget, jeg ønsker 
mere end at bygge brede, nemlig sikre og 
også fremtidssikrede veje, og når jeg tror på 
en temmelig dynamisk udvikling af trafiktal- 
let, så er det klart, at vor interesse må ligge 
dér. Men økonomien er jo altså noget, der 
ind imellem kan sætte visse grænser for det 
ønskelige. 

Hr. J. K. Hansen nævnte cyklisterne, og 
det gjorde hr. Tommy Dinesen også. Hr. 
Tommy Dinesen sagde, at alt er husket und- 
tagen cyklisterne. Nej, de er nu også husket. 
Jeg tror også, at jeg i et svar til et medlem af 
folketinget har oplyst, at der vil blive indret- 
tet særlige vogne i DSBs regie til at fragte 
cyklerne over Store Bælt, og det har nok ik- 
ke stor interesse med en cykelsti. Det er en 
distance på mere end 20 km, hvoraf ca. halv- 
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delen vil være en ikke-afskærmet lavbro mel- 
lem Sprogø og Fyn, og der er næppe nogen, 
der skal på skovtur dér, så meget mere som 
man i øvrigt på den anden side, i Østerren- 
den fra Sprogø til Sjælland, skal køre på en 
tillukket bro, hvor der ikke er noget udsyn 
ud over Bæltet. Når man så tager de enorme 
stigninger, der vil være, i betragtning, er der 
nok næppe fem mennesker om ugen, der vil 
melde sig og ønske at cykle over, og de må 
så finde sig i at bruge den gode, kollektive 
trafik. Så det er der tænkt på. 

Miljøet er jeg naturligvis enig i er et meget 
vigtigt punkt, og det vil nok også være et 
punkt, der forsinker os en lille smule. Jeg vil 
gerne sige med hr. J. K. Hansen, at det skal 
være nu. Hr. J. K. Hansen ytrede det dejlige, 
fromme ønske, at vi kunne blive færdige 
med forarbejderne til anlægsloven allerede 
inden sommeren. Det tror jeg ikke vi kan. 
Jeg kan tilsige, at vi skal ikke spilde én time 
for at blive tidligst muligt færdige, men bl.a. 
miljøproblemerne kræver endnu en række 
undersøgelser. Lad mig i al kammeratlighed 
erindre om, at socialdemokratiet var med til 
ved denne tid i fjor at hindre mig i at få be- 
vilget de nødvendige midler i finansudvalget, 
der ellers var afsat på finansloven til færdig- 
gørelse bl.a. af miljømæssige undersøgelser. 
Dem må vi nu lave, men jeg skal altså tilsige 
ministeriets og regeringens medvirken til, at 
vi bliver færdige med alle disse spørgsmål 
hurtigst muligt. 

Sammenlagt. overfart har flere ordførere 
været inde på, altså hvorvidt det er fordelag- 
tigt under alle omstændigheder at anlægge 1. 
etape. De samme ordførere har været op- 
mærksom på, at det jo bl.a. kommer an på, 
om man ønsker den sydlige ilandføring af 
lavbroen over Vesterrenden. Det er muligt, at 
man vil det, men det skal dog lige overvejes, 
og vi skal først og fremmest tage hensyn til 
lokale ønsker desangående. 

Men i fortsættelse af en efter min mening 
inderlig overflødig polemik -  men overflødi- 
ge ting kan man jo gud ske lov også sige i et 
frit land -  kan jeg benytte anledningen til at 
sige her, at der er intet standset, der er intet 
sket, som skulle krumme håret på det yderste 
komma hverken i finansloven eller i loven 
om sammenlagte overfarter. Der står ikke 
noget om, hvilke arbejder der skal udføres i 
uge 17 eller 18, men jeg har intet foretaget, 
som på nogen måde hindrer eller vil forsinke 

det eventuelle forbrug af de midler, der er 
afsat på dette års finanslov, eller færdiggørel- 
sen af 1. etape. Både hr. Tommy Dinesen og 
hr. Bilgrav-Nielsen var inde på, at vi jo ikke 
har vedtaget mere end 1. etape, men I. etape 
alene og så ikke mere, det ville ligne at be- 
nytte pengesedler på et sankthansbål. Der vil 
efter min bedste overbevisning og efter I 
mangfoldige teknikeres beregning ikke være 
økonomi i noget sådant. Men om dette skal 
jeg i øvrigt trygt henvise til Nyboe Ander- 
sen-rapporten. 

Også hr. Ikast var inde på »her og nu« og 
sagde, at jo flere år der går efter færdiggørel- 
sen af den faste forbindelse, desto bedre vil 
det økonomisk se ud. Det er jeg enig med hr. 
Ikast i, og jeg skal derfor understrege, at dis- 
se fordele slet ikke er taget med i beregnin- 
gerne, hverken i den såkaldte 85-rapport eller 
i Nyboe Andersen-gruppens rapport. Jeg er i 
øvrigt også enig med hr. Ikast i en hurtig 
færdiggørelse. Det er klart, at der er tunge 
rentepenge at hente ved en færdiggørelse l 
måned eller 6 eller 12 måneder tidligere, og 
de penge vil vi så kunne overveje at kaste 
ind i den hurtigere færdiggørelse for at få 
nytte af det, vi sætter i gang. 

Hr. Svend Erik Hovmand sagde, at det 
kan magtes økonomisk, og at det ikke vil 
skævvride og ikke må skævvride, og jeg er 
enig med ham i det, han kaldte »det trafikale 
Danmarkskort«. 

Hr. Svend Erik Hovmand nævnte, at vi 
ikke skal koncentrere os om linjen Køben- 
havn-Hamburg. Det er jeg også enig i, fordi 
Danmark altså har mere end København og 
Sjællandsområdet. Men hvis man nu anskuer 
Danmarkskortet set fra Hamburg og altså 
kaster blikket mod nord, vil man se, at som 
Danmark ligger i dag, er det både trafikalt 
og handelsmæssigt og industrielt og turist- 
mæssigt sådan, at Danmark figurerer som en 
slags bagland eller opland til Hamburg. Dis- 
se bestræbelser bl.a. med Storebæltsforbin- 
delsen skal jo netop tjene til at befæste os 
selv herhjemme, ikke for at holde Hamburg 
nede -  det er der ikke noget formål i, og det 
kan vi ikke -  men for i hvert fald at tage 
konkurrencen op og gøre det attraktivt at 
færdes her i dette land og lægge vejen om- 
kring os. 

Hr. Svend Erik Hovmand stillede tre be- 
tingelser op. Betingelse 1: betaling ved bru- 
gerne. Svaret er ja. Betingelse 2: motortrafik- 
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vejen, respektive motorvejen op til Ålborg, 
senest inden Storebæltsforbindelsen færdig- 
gøres. Det er også ja. Og betingelse 3, Dan- 
marksvejen, er vi jo i gang med. Jeg kan op- 
lyse, at det er meningen den 1. juli 1986 at 
tage den nye færgerute Helsingborg-Køben- 
havn i brug netop til sikring og udbygning af 
Danmarksvejen. Guldborgsundtunnelen er 
også et led heri. Jeg tror, vi er enige i dette. 

Hr. Svend Erik Hovmand nævnte de 
schweiziske tunneler. Jeg skal hertil bemær- 
ke, at i nyere tid har schweizerne altså ikke 
bygget tunneler til biltog, men til selvkørende 
biler. 

Hr. Tommy Dinesen kom til at sige, at jeg, 
lille jeg, skulle have fået en mængde fagblade 
til at skrive ukritisk og sådan og sådan. Jeg 
sidder ikke i redaktionen af nogen af dem, 
der er ingen, der har spurgt mig om, hvad de 
skal skrive, jeg har ikke aktier i nogen af 
dem, og jeg har altså ikke skyggen af den 
magt, som kan få noget fagblad eller di- 
striktsblad eller skoleblad til at skrive andet 
end det, de selv vil. Sådan skal det vel også 
være, men det er altså også sådan. 

Jeg vil bare sige til hr. Tommy Dinesen, at 
I. etape alene er ikke noget værd bortset fra 
de steder, hvor de arbejder, som den kræver, 
vil vise sig at være sammenfaldende med den 
udformning af en fast forbindelse, som folke- 
tinget måtte bestemme sig til. Sådanne beløb 
findes, og dér kan der altså være en værdi i 
det, men vi skal bare passe på ikke at smide 
pengene direkte i havet. 

Cykelspørgsmålet har jeg svaret hr. Tom- 
my Dinesen på. 

Hr. Bilgrav-Nielsen sagde, at det er ganske 
nyttigt, at vi har undersøgt sagen igen, det er 
jeg enig med hr. Bilgrav-Nielsen i. Hr. Bil- 
grav-Nielsen sagde, at man tidligere har af- 
vist at undersøge mere. Dette »man«, som er 
lidt ubestemt, kan ikke gælde den nuværende 
regering, idet det klart i 83-redegørelsen står, 
at vi bør undersøge tunnelproblematikken, 
organisationsspørgsmål, finansieringsspørgs- 
mål osv. 

Hr. Bilgrav-Nielsen vil gerne være med, 
forstod jeg, og det er jeg glad for, men over 
en meget lang årrække. Han opregnede 4-5 
faser med temmelig ubestemmelige årstal, og 
det står nu engang i modsætning til, hvad 
der er meldt ud af ca. 140 mandater i dette 
folketing i dag, som har sagt, at det skal væ- 
re, og det skal være nu. 

Jeg vil gentage specielt til hr. Bilgrav-Niel- 
sen, at regeringen mener det alvorligt, når 
det i redegørelsen er sagt, at vi står åbne med 
hensyn til debat og videre belysning af, hvil- 
ken form for fast fotbindelse der vil være 
den rigtigste. Det er selvfølgelig et økono- 
misk spørgsmål, men lad os bare ikke bilde 
os ind, at det kun er et økonomisk spørgs- 
mål. Der er naturligvis også politik, og det 
vil sige samfundshusholdning og holdninger, 
i afgørelsen af dette spørgsmål. Det er ikke 
altid, at en person, en virksomhed, et parti 
eller et folketing, et samfund vælger den løs- 
ning, som ifølge det økonomiske regnestykke 
falder bedst ud. 

Så sagde hr. Bilgrav-Nielsen, at det store 
projekt ikke kan realiseres. Det sagde hr. Bil- 
grav-Nielsen meget stærkt, og han sagde, at 
det ville være at rutte med pengene dog at 
gøre det. Jeg må erklære mig uenig med hr. 
Bilgrav-Nielsen, og jeg henviser til Nyboe 
Andersen-rapporten, som klart siger det sam- 
me, som alle andre er kommet til: at også 
den store løsning kan hvile i sig selv som en 
overskudsgivende forretning, som et projekt, 
der kan forrente og afdrage og afskrive sig 
selv via sine brugere. Det er en kendsger- 
ning. 

Så kan man godt vælge at gøre en endnu 
bedre forretning, men ingen kan komme og 
sige, at det er at rutte med pengene at tage 
imod lån fra nogle, der er ivrige for at give 
os dem, når det kan påvises efter alle menne- 
skelige beregninger, at investeringen i sig selv 
er sund, og at der ikke ved denne investering 
-  og det vil jeg gerne understrege -  tages en 
krone fra noget andet projekt. Der bliver 
ikke en meter vej mere, der bliver ikke en 
uddannelsesplads eller en hospitalsseng eller 
noget andet til fordel for nogen i dette land 
mere, hvis vi undlader at foretage den rimeli- 
ge, særdeles gode forretning, som også den 
store løsning vil være. 

Det ligger altså klart udtrykt over for hr. 
Bilgrav-Nielsen, at der er en meget stor ma- 
joritet bag ønsket om at handle i denne sag 
nu, og jeg kan forsikre hr. Bilgrav-Nielsen, at 
der selvfølgelig ikke er nogen, der hverken 
vil, vil ønske eller kan koble nogen i folke- 
tinget af eller fra, som hr. Bilgrav-Nielsen 
udtrykte sig. Jeg kan slet ikke forstå, at han 
kan få den tanke. Jeg kan kun sige, at det 
radikale venstre hermed oprigtigt er indbudt 
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til at springe på vognen og få indflydelse på 
udformningen af det, vi skal i gang med. 

Hr. Nør Christensen beskæftigede sig en 
del med Øresund, og det har hr. Ikast også 
gjort, og jeg skal af hensyn til min respekt 
for formanden gemme kommentarer til dette 
til en eventuel anden runde;, men jeg synes 
nok, at netop sammenhængen med andre 
kommende faste forbindelser er en meget 
vigtig problematik, og det vil jeg tillade mig 
at tage i en seriere runde. 

Fru Inger Stilling Pedersen talte om eft 
rute København-^-Ålbofg; Jeg har i gamle da- 
ge tilbragt, om jeg så må sige, mange gode 
nætter og sparet megen tid ved at bruge den 
rute, og det ville ikke undre mig, om trafik- 
springet, således som jeg bl.a. tidligere i dette 
indlæg har beskrevet det, vil blive så stort, at 
der vil blive en ny basis for en sådan rute. 
Jeg vil håbe det, jeg vil ønske det, og jeg me- 
ner bestemt ikke, man kan udelukke det. 

Hr. Dohrmann og hr. Maisted talte meget 
om, at en Storebæltsforbindelse skulle privat- 
finansieres. Det kommer vi ind på under næ- 
ste punkt på dagsordenen, og da skal jeg 
kommentere det. Må jeg sige, at jeg lægger 
også vægt på, at den privatudføres. Det var 
jo sådan med statsbroen Store Bælt, og det 
vil uden al tvivl blive sådan med den kom- 
mende Storebæltsforbindelse, hvad form den 
end måtte få, at det vil blive private rådgi- 
vende ingeniørfirmaer, private entreprenør- 
firmaer og anden privat foretagsomhed, som 
vil være de udførende, og vil være dem, der 
gør en passende del af forretningen. 

Jeg skal slutte her foreløbig med at sige, at 
jeg tror, at meldingen allerede fra dagens 
debat om den faste forbindelse -  i dag skal 
vi ikke stemme, vi skal ikke beslutte -  vil 
være en optimistisk melding, som vil blive 
hørt både i indland og udland. Det er en 
melding om, at danskerne nu er kommet så 
langt med deres husholdning, at de kan og 
tør, og at de finder, at tiden er inde og tids- 
punktet egnet. Dette i sig selv tror jeg vil 
sætte optimisme og fremdrift i gang, det vil 
være et positivt signal om vor situation. Det 
er ikke af den grund, vi skal bygge den faste 
forbindelse, men det er nu en dejlig bivirk- 
ning at kunne pege på. 

(Kort bemærkning).. 

Dohrmann (FP): 

Af forståelige grunde er såvel ministerens 
redegørelse som det, der lige er sagt her, me- 
get åbent. Jeg vil derfor godt stille et spørgs- 
mål til ministeren, for jeg mener, det er me- 
get, meget vigtigt. 

Når der nu indbydes til forhandlinger -  og 
dér tænker jeg først og fremmest på fòrháIld- 
linger mellem regeringen og socialdèfIiòktati"- 
et -  vil ministeren så her og nu give os ét 
tilsagn om, at der ikke bliver indgået nogen 
aftale, som betyder en ren jernbaneforbindel- 
se, hvor bilerne ikke kan køre, og Oll; at 
man heller ikke indgår en sådan aftale, selv 
om man eventuelt vil dække det ind under, 
at der skal etableres en anden forbindelse 
senere? 

Ministeren for offentlige arbejder (Arne Mel- 
chior) : 

Jeg forstår hr. Dohrmanns intentioner, 
men selvfølgelig vil jeg ikke give noget løfte 
om, hvordan nogle åbne drøftelser, det, skal 
indledes, skal ende, respektive ikke ende. Jeg 
synes, at jeg har meldt klart nok ud, og at 
regeringens redegørelse egentlig også har 
meldt klart nok ud, og nu går vi altså ikke 
længere med hensyn til at udelukke Diùlighe- 
der. Men jeg kan. love hr. Dohrmann, at der 
ikke vil blive indgået nogen aftale, uden at 
også hr. Dohrmann og hans parti naturligvis 
vil blive inddraget i samtalerne. 

Jeg går ud fra, at denne sag, selv om vi nu 
diskuterer på basis af en redegørelse, fortsat 
kan versere og fortsat vil versere i udvalget 
om offentlige arbejder, og så vil regeringen 
tage kontakter, bilaterale eller multilaterale 
kontakter, således at vi i løbet af færrest mu- 
lige måneder fremover vil kunne nå den løs- 
ning, som netop kan samle flertal. 

I hvert fald vil jeg benytte lejligheden til 
at give den melding, at der ikke er nogen 
skeptikere, der skal gå rundt og håbe -  det 
vil sige, det kan de jo godt, men jeg vil bare 
råde dem fra det -  at de, der er for, nok alli- 
gevel ikke kan blive enige om metoden, og 
så bliver det nok heller ikke til noget denne 
gang. Det er ikke mit sigte. Mit sigte er, at 
det skal blive til noget. 

J. K. Hansen (S): 
Uden at jeg skal foruddiskontere de for- 

handlinger, som vi bliver indbudt til, har jeg 
et par bemærkninger. 
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Ministeren var i sit svar inde på, at man 
fikserede på to løsningsmodeller, og var så 
inde på, at nogle tror, at bilismen har toppet. 
Nu er det altid svært at spå, i hvert fald om 
fremtiden, og det er det eneste, man kan spå 
om. Ministeren taler om, at der bliver mere 
fritid. Det ved vi alle sammen at der bliver, 
det bliver simpelt hen nødvendigt, hvis vi 
skal skaffe arbejde til alle, at der bliver mere 
fritid. 

Men der er jo en række mennesker i dette 
land, som af forskellige grunde ikke har et 
køretøj på gummihjul -  det er i hvert fald et 
tohjulet, hvis de har det, en cykel. Andre har 
ikke det papir, der skal til for at få lov til at 
styre et sådant køretøj. Nogle har en alder, 
der gør, at de ikke kan; det kan v.ære både 
de unge og de gamle. Jeg mener bestemt, at 
det, vi siger og gør med hensyn til den kol- 
lektive trafik, er ting, som vi ønsker med ind 
i drøftelsen, og det har vi også sagt. Det øn- 
sker vi at fremhæve. 

Men måske har ministeren læst for grun- 
digt på det brev, som vi alle sammen her i 
folketinget har fået fra FDM, Forenede Dan- 
ske Motorejere. Det er da helt klart, at en 
sådan organisation, som repræsenterer et an- 
tal tusinde medlemmer, vil prøve på at vare- 
tage disse medlemmers interesser, ellers fik 
de da for lidt for det store kontingent, de 
betalte til denne organisation. Men dér siger 
man, at 90 pet. af al persontransport og 70 
pet. af al godstransport foregår på vore veje. 

Det er egentlig fantastisk, at man kan 
komme frem med sådanne betragtninger, for 
hvilket belæg er der egentlig for de tal, FDM 
kommer med her? Ja, hvis man tager de va- 
rer, der bringes ud mellem købmanden og 
kunden, og hvis man tager alt det med, som 
bringes ud på cykel eller i bil, kan det godt 
være, man kan komme frem til sådanne tal, 
men hvis man tager fjerntransporten -  og det 
er jo det, det drejer sig om, når vi skal over 
mellem Øst- og Vestdanmark -  er det nogle 
helt andre tal, så det håber jeg at ministeren 
har forståelse for. 

Så siger ministeren, at jeg i min ordfører- 
tale havde nævnt, at der ikke måtte være re- 
gionale skævheder. Hvis jeg har sagt det så- 
dan, har jeg udtrykt mig meget uklart. Jeg 
har sagt, at der er en række ting, vi nødven- 
digvis må have medinddraget i de drøftelser 
og forhandlinger, som vi bliver inviteret til. 
Vi må erkende, at vi ikke kan undgå regiona- 

le skævheder, men vi må naturligvis have 
disse spørgsmål med i vore drøftelser, og 
derfor kan man for så vidt lige så godt i mi- 
nisteriet for offentlige arbejder og andre ste- 
der begynde at forberede svarene, således at 
de foreligger, når vi kommer til disse for- 
handlinger. 

Jeg har nævnt Bæltbyernes problemer. Det 
er da klart, at de to byer Nyborg og Korsør 
har problemer, som vi skal tage stærkt højde 
for også på andre områder, ikke mindst -  og 
det var det sidste, jeg nævnte -  hele miljøom- 
rådet. Det bliver vi nødt til at tage op. 

Så siger ministeren i øvrigt, at vi bl.a. hin- 
drede ham i at få de nødvendige midler på 
finansloven sidste år til at foretage disse un- 
dersøgelser. Det er ikke korrekt. Det er rig- 
tigt, at vi forhindrede ministeren i at stjæle 
pengene fra andre områder -  undskyld ordet 
stjæle -  på finansloven, men vi sagde helt 
åbenhjertigt: værsgo, minister, tag dem på 
tillægsbevillingsloven, så skal vi nok stemme 
for det, men vi ville naturligvis ikke have, at 
ministeren fjernede disse penge fra dele af 
den kollektive trafik. 

Ikast (KF): 
Det var med meget stör undren, at jeg 

konstaterede, at VS' fru Elisabeth Bruun Ole- 
sen går imod en psykologisk undersøgelse af 
folk, der ikke tør køre under vandet. Det er 
ikke normalt de toner, vi hører fra VS. Når 
vi går i gang med et projekt som dette, der 
efter konservativ mening skal vare 100 år -  
det er altså ikke nogen tiårsløsning eller to- 
årsløsning, det er 100 år frem i tiden, der 
skal investeres på nuværende tidspunkt -  må 
det være ganske naturligt, at man laver en 
undersøgelse, som beviser, om folk kan tåle 
at køre under vandet eller ikke kan tåle det, 
altså hvordan befolkningen stiller sig til så- 
dan noget. Jeg vil i hvert tilfælde fastholde 
mit standpunkt, at vi vil vide, hvordan folks 
holdning til at køre under vandet er, inden vi 
går med til en bygning af denne art. 

(Kort bemærkning). 

Elisabeth Bruun Olesen (VS): 
Hvis hr. Ikast havde hørt ordentligt efter, 

ville han vide, at jeg faktisk ikke sagde, at 
jeg gik imod en psykologisk undersøgelse, 
men jeg sagde, at hr. Ikast var ude på gyn- 
gende vand, hvis hr. Ikasts eneste argument 
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for at ville have en bro var, at nogle menne- 
sker skulle være bange for at køre i en tun- 
nel, for som jeg sagde, kunne man jo afhjæl- 
pe disse menneskers angst ved at bibeholde 
færger. 

Tommy Dinesen (SF): 
Det var en meget afdæmpet trafikminister 

-  for en gangs skyld, var jeg lige ved at sige 
-  vi hørte denne gang, men jeg stillede altså 
adskillige spørgsmål, som jeg ikke har fået 
noget svar på, og som jeg derfor skal prøve 
at stille en gang til; nu var der jo også man- 
ge at besvare sidste gang. 

Jeg vil meget gerne have en besvarelse af, 
hvorledes man har tænkt sig at bevare Katte- 
gatruterne. Nu står der i samtlige rapporter, 
at det vil man nok. Det ligger næsten helt 
fast, at Tårs-Spodsbjerg skal have et eller 
andet tilskud, hvis der kommer en fast for- 
bindelse. Det er også det, der bliver påpeget 
for Lolland-Falster. Korsør-Lohals, Korsør- 
Nyborg, Vognmandsruten, Juelsminde-Ka- 
lundborg-linjen og Århus-Kalundborg bliver 
nedlagt, så er der Molslinjen tilbage. 

Hvordan vil man gå ind dér? Vil man give 
tilskud, vil man lave et broselskab, som nog- 
le har foreslået, hvor man opkræver ekstra 
takster og giver noget til Kattegatruterne? 
For ellers må jeg jo opfatte det, som om tra- 
fikministeren, som jeg har været inde på det, 
bare har været rundt med pengeposen for- 
skellige steder og sagt til folk, for at de ikke 
skal være kritiske over for en fast forbindel- 
se, at den ene får det og den anden får det. 
Nogle af de borgerlige ordførere har faktisk 
på møder forskellige steder lovet, at de kan 
få både ditten og datten. 

Der var også noget andet, jeg sagde, som 
ikke blev tilbagebevist. Man hævder, at der 
er nogle trafikantfordele på Vi mia kr. ved en 
fast forbindelse, men hvor går de penge hen? 
Er det ikke indirekte tilskud til erhvervslivet? 
Sådan må jeg opfatte det. Men så må man 
da sige det, så folk ved, hvad det drejer sig 
om. Der er jo ikke nogen, der føler, at de 
sparer en masse penge, fordi der ikke er ven- 
tetid ved Store Bælt. 

I den forbindelse kan jeg sige til hr. Mai- 
sted, at der ikke er nogen, der er interesseret 
i at vente to timer ved Store Bælt for at kom- 
me over, men det er heller ikke nødvendigt. 
Hvis politikerne ellers havde brugt indersi- 

den af hovedet, var jeg nær ved at sige, til at 
lave nogle bedre forbindelser, til at lave sam- 
menlægning for lang tid siden, til ikke at la- 
ve de rangeringer, der er i Korsør og Ny- 
borg, kunne den kollektive trafik med jern- 
banetog på færgerne være ført betydelig bed- 
re. 

Det er også forbavsende, at der ikke er 
nogen, der tager det forslag op, der forelig- 
ger fra DSB om at købe 9 tog til 200 mill. 
kr., hvor man kan spare op til en time på en 
rejse fra Århus eller Ålborg til København, 
fordi det er lette tog, der lige kører ind på 
færgen. Det koster som sagt 200 mill. kr., 
men man vil øjensynlig hellere bruge masse- 
vis af milliarder. Det har heller ikke været 
endevendt. 

Når det gælder arbejdsløshedsunderstøttel- 
sen til dem, der bliver berørt, kan jeg godt 
forstå, at ministeren ikke er meget for at give 
et bud. Jeg har sagt et sted mellem 5.000 og 
10.000, og det er ikke blevet afvist. Men det 
drejer sig altså igen om, at broen, eller hvad 
det nu bliver, ikke bliver rentabel, når man 
skal betale arbejdsløshedsunderstøttelse på 
en halv til en hel milliard kroner årligt, og 
det kommer man ikke uden om. Ministeren 
lover godt nok i redegørelsen, at der ikke er 
nogen arbejdsløse i dette land -  altså fuld 
beskæftigelse -  år 2000, men det hjælper jo 
ikke ret meget for øjeblikket. 

Der har været sagt noget om angsten for 
at komme ned i tunneler. Jeg har deltaget i 
mange møder, hvor jeg selvfølgelig altid taler 
lidt imod Storebæltsbroen, og dér har jeg 
virkelig mødt folk, som nærer stor frygt for 
tunneler. Man kunne udmærket lave nogle 
målinger, som hr. Ikast er inde på. Men man 
kan også sige, som trafikministeren og DSB- 
folk tit gør, når de er ude: ja men der er ikke 
noget at være bange for, for her i Køben- 
havn har man en tunnel, og dér kører man 
under jorden. 

Ja men der er altså en forskel på at kom- 
me under Østerrenden i Store Bælt, hvor der 
er 80 meter op til overfladen. Man sidder i 
en tunnel, hvor der er nogle ventilationsskak- 
ter til frisk luft -  det skal der være -  skakter, 
som kan blive påsejlet. Vi har slet ikke været 
inde på spørgsmålet om sikkerhedsrisici ved 
broer, men mennesker har altså sådan, nogle 
fornemmelser, som man skal være opmærk- 
som på, og dem har de ikke, når de sejler 
med færger. 
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Svend Erik Hovmand (V): 
Egentlig havde jeg ikke tænkt mig at ville 

forlænge debatten yderligere, men det sidste 
indlæg giver mig anledning til nogle be- 
mærkninger. 

Må jeg først sige, at jeg tror, SFs ordfører 
skulle fordybe sig lidt mere i teknikken i for- 
bindelse med tunnelanlæg, inden han begyn- 
der at tale om udluftningskanaler, der går op 
gennem vandet, og som kan påsejles. Jeg tror 
nok, det ville være nyttigt, om han satte sig 
lidt mere ind i, hvad det er for nogle ventila- 
tionsanlæg, man bruger i vore dage. Der bli- 
ver i hvert fald ikke tale om udluftningskan- 
aler i sejlrenden, så jeg tror ikke, man behø- 
ver at være så bekymret af den grund. 

I diskussionen om decentraliseringen vil 
jeg gerne understrege, at det for os i venstre 
har været meget afgørende -  jeg tror, jeg og- 
så nævnte det i mit første indlæg -  at vi ikke 
koncentrerer al udvikling og al trafik i en 
akse, vi kunne kalde København-Hamburg, 
men at vi skaber en løsning, som planlægges 
og etableres med skyldig hensyntagen også 
til andre landsdele. Vi skal bevare balancen, 
sådan at flest muligt kan få gavn af en Store- 
bæltsløsning, og det er derfor, vi har lagt 
vægt på tre efter vores opfattelse afgørende 
ting. For det første skal en Storebæltsforbin- 
delse betales af brugerne gennem takster, der 
svarer til det nuværende niveau. Hermed bli- 
ver det nemlig rentabelt -  og det siger jeg 
specielt henvendt til SFs ordfører -  at fort- 
sætte med færgeruter både nord og syd for 
Store Bælt, altså både i Kattegat i nord og 
Tårs-Spodsbjerg i syd. Det andet væsentlige 
hovedpunkt er, at motor- og motortrafik- 
vejsforbindelserne fra grænsen til Århus fø- 
res videre til det nordjyske område og er klar 
til åbning samtidig med den faste forbindel- 
se. 

Endelig er det tredje hovedpunkt, at Dan- 
marksvejen fra Sverige til kontinentet over 
Sjælland og over Lolland-Falster til Tyskland 
styrkes, sådan at svenskerne ikke ser deres 
fordel i at udbygge den allerede meget bety- 
delige færgetrafik fra Sverige til Tyskland 
uden om Danmark. 

Jeg var i den forbindelse glad for ministe- 
rens bemærkning om færdiggørelsen af syd- 
motorvejsforbindelsen omkring Guldborg. 
Jeg tror også, det vil være fornuftigt, at vi 

her tager hensyn til de fremtidige ønsker om 
at styrke netop denne vejforbindelse. 

Men når jeg gerne har villet understrege 
disse ting, er det for at pege på, at vi fra ven- 
stres side mener, at det er utrolig farligt bare 
at stirre sig blind på en fast forbindelse over 
Store Bælt. Vi skal også tænke på trafikfor- 
bindelserne i det jyske område; vi skal tænke 
på trafikforbindelserne i den østlige del af 
Danmark, og vi skal tænke på færgeforbin- 
delserne både nord og syd for Store Bælt, 
altså at vi får en løsning, der giver mulighed 
for en fortsat decentralisering i det danske 
samfund, en fortsat spredning af trafikudvik- 
lingen i det danske samfund, at vi ikke kon- 
centrerer al udvikling på en fast linje mellem 
København og Hamburg. 

(Kort bemærkning). 

Tommy Dinesen (SF): 
Hr. Svend Erik Hovmand behøver ikke at 

belære mig om noget som helst med hensyn 
til tunneler og broer for den sags skyld. Jeg 
føler mig nærmest som en omvandrende op- 
slagsbog i konsekvensberegninger over Store- 
bæltsbroer og -tunneler osv. Der er tunneler 
med skakter, som går op over havoverfladen, 
og hvis hr. Svend Erik Hovmand vil sige det 
modsatte, skal han have lov til det, men det 
er ikke rigtigt. 

Hr. Svend Erik Hovmand er jo glad, bare 
man får en vej ned til Lolland-Falster, og 
bare man får en færge til Tårs, for hr. Svend 
Erik Hovmand er jo valgt dér, men venstre 
har jo skiftet hest i dette spørgsmål. Venstre 
har hele tiden talt om økonomien, men hvad 
nu? Sidste år var der jo et underskud på va- 
lutabalancen eller bruttonationalproduktet -  
vi lånte i hvert fald flere penge -  på 17 mia 
kr. mere end året får. Hvordan er det blevet 
så godt nu? Vil hr. Svend Erik Hovmand 
ikke svare på det? 

Så bliver der igen sagt, at Kattegatruterne 
skal bevares. Ja, det har man sagt adskillige 
gange. Jeg håber, jeg får et svar på, hvordan 
det gøres. Jeg vil også gerne have et svar på, 
hvor man vil skaffe den milliard kroner til 
nye færger inden for 5 år. Hvilket selskab 
har man tænkt sig at lave på disse områder? 

(Kort bemærkning). 

Svend Erik Hovmand (V): 
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Jeg vil gerne forklare hr. Tommy Dinesen 
de økonomiske sammenhænge. Nu blev jeg 
ikke helt klar på, om det var valutatallene, 
betalingsbalancen eller statsunderskuddet, 
eller hvad det var, hr. Tommy Dinesen var 
usikker på. Men hvis hr. Tommy Dinesen 
havde lyttet efter, hvad jeg sagde i mit første 
oplæg, ville han have hørt, at jeg klart gjorde 
opmærksom på, at det for venstre altid har 
været afgørende at få indpasset den faste 
forbindelse i samfundsøkonomien på en så- 
dan måde, at den økonomiske genopretning 
ikke forhindres. Derefter gennemgik jeg den 
udvikling, der rent faktisk er foregået i de 
to-tre år, vi har haft firkløverregeringen, hvor 
vi jo rent faktisk har oplevet, at en lang ræk- 
ke af de negative udviklingstendenser i dansk 
økonomi er vendt i positiv retning. 

Så er det, jeg siger: kan vi fortsætte firklø- 
verregeringens genopretningspolitik, er vi i 
perioden mellem overgangen fra 1980erne til 
1990erne i en situation, hvor de store offent- 
lige investeringer i naturgasnettet og bred- 
båndsanlægget klinger ud. Der er altså plads 
investeringsmæssigt på det tidspunkt. 

På det tidspunkt er vi netop i en situation, 
hvor de beregninger, vi har foretaget af den 
økonomiske udvikling, viser, at vi samtidig 
har klaret de økoriomiske balanceproblemer; 
både for så vidt angår betalingsbalancen og 
for så vidt angår statsunderskuddet vil vi på 
det tidspunkt være ude af disse underskuds- 
problemer, som vi har været i i mange år. 

Jeg synes, det er vigtigt at se dette i en 
sammenhæng, både i en økonomisk sammen- 
hæng, som vi her er inde på, og i en trafikal 
sammenhæng, og her talpr jeg ikke for noget 
bestemt område på danmarkskortet. Jeg gør 
netop opmærksom på, at det er vigtigt, at vi 
tager hensyn både til den østlige side af Dan- 
mark, til den vestlige side af Danmark og til 
de færgeforbindelser nord og syd for Store 
Bælt, som sikrer, at vi fortsætter med en de- 
central udvikling i Danmark. 

(Kort bemærkning). 

Tommy Dinesen (SF): 
Jeg kender påstanden om, hvor godt det 

går under denne regering. Det skulle man 
have fortalt de 100.000, der stod herudenfor 
for ikke så lang tid siden, så de kunne have 
fået lidt mere i løn. 

Men er hr. Svend Erik Hovmand ikke klar 
over, at man ved at sige ja til en fast forbin- 
delse får 1 mia kr. ekstra på de nordjyske 
motorveje, I mia kr. ekstra på at beholde 
Kattegatruterne og 3-4 mia kr. på Øresunds- 
forbindelserne? Det er nogle af dem. Vi en- 
der et sted mellem 10 og 20 mia kr. Har vi 
råd til det? Det vil jeg spørge venstre om. 

(Kort bemærkning). 

Svend Erik Hovmand (V): 
Jeg vil faktisk anbefale hr. Tommy Dine- 

sen, at vi diskuterer dette her på et lidt mere 
seriøst grundlag. En milliard ekstra til ditten 
og en milliard ekstra til datten -  må vi nu få 
nogle konkrete tal på bordet, og lad os så 
tage en seriøs diskussion om disse forhold i 
udvalget. Vi har fået tre rapporter, der meget 
grundigt, synes jeg, belyser de økonomiske 
aspekter af de forskellige linjeføringsmulig- 
heder, og jeg synes, vi burde holde os til de 
meget grundige økonomiske vurderinger, der 
er foretaget, fremfor bare at slynge nogle 
milliardstørrelser ud. 

(Kort bemærkning). 

Tommy Dinesen (SF): 
Jeg står ikke bare og slynger nogle tal ud, 

hr. Svend Erik Hovmand. Jeg har stillet mi- 
nisteren 10-15 forskellige spørgsmål for at få 
dette her belyst, og jeg går ud fra, at ministe- 
ren vil stå ved de besvarelser, ministeren har 
givet mig. Ministeren har da i Nordisk Råd 
og andre steder ved festlige lejligheder for- 
talt, at dronningen næsten kan tage fra Store 
Bælt hen til de andre to forbindelser ved 
Øresund og klippe snore over; det er der lo- 
vet. 

Svaret til fru Agnete Laustsen gik ud på, 
at man næsten er gået i gang med at diskute- 
re, hvad der skal være over og under Øre- 
sund. Derfor tager jeg de andre ting med, og 
det er da helt fantastisk, at man kan diskute- 
re en fast Storebæltsforbindelse uden at tage 
det med, for det drejer sig om hele landet, 
det drejer sig også om værfterne, og der er 
mange andre ting, der ikke har været belyst 
endnu. Der er mange ting i dette her, men 
det ved hr. Svend Erik Hovmand tilsynela- 
dende ikke. 

(Kort bemærkning). 
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Svend Erik Hovmand (V): 
Min efterlysning af nogle konkrete tal blev 

altså ikke hørt af hr. Tommy Dinesen -  vi 
fik dem i hvert fald ikke ved denne lejlighed 
-  men vi kan forhåbentlig så vende tilbage til 
dem i udvalget. 

Jeg vil gerne understrege afslutningsvis 
under denne debat, at vi lægger megen vægt 
på, at der er sammenhænge i de økonomiske 
muligheder, ligesom vi lægger vægt på, at der 
er sammenhæng i den trafikale udvikling. Vi 
har som sagt ikke på nuværende tidspunkt 
taget stilling til, hvilken løsning der i givet 
fald kunne blive tale om. Vi har sagt, at vi er 
åbne over for drøftelser af de mulige løsnin- 
ger, der er peget på i rapporterne, og de 
fremtidige undersøgelser og politiske for- 
handlinger skal så vise, hvilken løsning vi 
ender på. 

(Kort bemærkning). 

Tommy Dinesen (SF): 
Så bliver jeg jo nødt til at læse lidt op. 

Den 26. februar har , jeg stillet trafikministe- 
ren et spørgsmål, og dér får jeg i svaret at 
vide, at en bro med vej og bane over Store 
Bælt koster 9 mia kr. uden renter og uden 
moms. En jernbanetunnel i Helsingør-Hel- 
singborg-linjen koster 3 mia kr., en vejbro i 
København-Malmø-linjen beløber sig til 4 
mia kr., et motorvejsnet kan udbygges på 
flere måder, men det er noget med 225 mill. 
kr. samt 1.000 mill kr. til Vejle-Horsens-mo- 
torvejen. 

Ministeren for offentlige arbejder (Arne Mel- 
chior) : 

Det eneste gods, der var i de tal, hr. Tom- 
my Dinesen nu refererede fra en besvarelse 
tidligere på året, var . beløbene til Øresunds 
faste forbindelser. Nogle sådanne vil folke- 
tinget -  og det skulle være unødvendigt at 
understrege det -  selvfølgelig tage stilling til, 
og bliver den stilling ikke positiv -  hvad jeg 
håber og tror den gør -  bliver det ikke til 
noget. Bliver det til noget, er det ikke noget, 
der belaster den danske samfundsøkonomi; 
det bliver nemlig ikke til noget, hvis ikke det 
er en god forretning. Der ligger et klart til- 
bud fra svenskerne, og læg mærke til, at hele 
den svenske riksdag er enig i ønsket om disse 
forbindelser, som jeg går ud fra at hr. Tom- 
my Dinesen ud fra sit nordiske engagement 

også selv er meget interesseret i. Men der 
ligger altså et tilbud om, at svenskerne kan 
og vil finansiere disse faste forbindelser. Per- 
sonlig er jeg endnu ikke overbevist om, at 
det vil være godt for Danmark, for med den 
økonomiske indsats i investeringen følger der 
som regel også nogen indflydelse; det kan 
man måske afbalancere ved en aftale, men 
det vil yise sig til den tid -  jeg skal senere 
komme ind på, at jeg er pro disse ting -  men 
det er aldeles urigtigt, og jeg vil gå så langt 
som til at sige problemforfuskende, at ind- 
drage de milliarder kroner, som én eller flere 
faste forbindelser over Øresund vil koste, 
men som der endnu ikke engang ligger en 
plan på bordet for, som folketinget skal tage 
stilling til. I den debat må jeg klart holde 
med hr. Svend Erik Hovmand. 

(Kort bemærkning). 

Tommy Dinesen (SF): 
Hvis det er citatfusk, at jeg refererer mini- 

sterens svar på nogle spørgsmål fra underteg- 
nede, ved jeg ikke rigtig, hvad jeg skal rette - 
mig efter; så er det spild at spørge ministeren 
om noget som helst i det hele taget. 

Ministeren for offentlige arbejder (Arne Mel- 
chior): 

Jeg har ikke udtrykt mig forkert denne 
gang; jeg er blevet hørt forkert. Jeg har ikke 
sagt noget om citatfusk; citatet var selvfølge- 
lig rigtigt. Det, jeg hævdede, var, at det er 
forfuskende for denne debat om udgifterne 
til en Storebæltsforbindelse at medregne et 
antal milliarder kroner, som en eventuel fast 
forbindelse over Øresund vil koste, og som vi 
slet ikke ved om Danmark eller det danske 
samfund skal investere én eneste krone i. Det 
er det, jeg har sagt. 

Bilgrav-Nielsen (RV): 
Det var ikke uinteressant at høre hr. 

Svend Erik Hovmands diskussion med hr. 
Tommy Dinesen. Hr. Svend Erik Hovmand 
har jo en længere fortid i denne diskussion 
om Store Bælt her end hr. Tommy Dinesen. 
Derfor er det også interessant at høre, om hr. 
Svend Erik Hovmand har noget at have sine 
påstande i, når han siger, at det, der ikke var 
plads til i samfundsøkonomien i 1978 og 
1982, er der nu plads til. Jeg ved ikke, om hr. 
Svend Erik Hovmand tænker på den inden- 
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landske gældsætning. Den er i hvert fald be- 
tydelig større nu, end den var i 1978 og i 
1982 samlet. Jeg ved ikke, om hr. Svend Erik 
Hovmand tænker på Danmarks gæld til ud- 
landet, både den offentlige og den private. 
Det gør han næppe, for i 1978 var vores 
samlede gæld til udlandet 65,5 mia kr., i 
1984 218 mia kr. I 1978 udgjorde de 65,5 mia 
kr. 13 pet. af bruttonationalproduktet. I dag 
er vores samlede udlandsgæld 38,4 pet. af 
bruttonationalproduktet, så hvis argumentet 
om, hvad samfundet ikke havde råd til, var 
rigtigt i 1978, er dette argument endnu stær- 
kere i dag. 

Der er også en anden ting, jeg ikke forstår 
i hr. Svend Erik Hovmands argumentation, 
og det er denne fantastiske interesse for en 
masse områder i Danmark, altså det decen- 
trale synspunkt. Det er en sang, hr. Svend 
Erik Hovmand og andre med ham synger 
ved festlige lejligheder, men som de glem- 
mer, når realiteterne er til debat her i folke- 
tinget. Hr. Svend Erik Hovmand flirter med 
tanken om den store, forkromede forbindelse 
over Store Bælt, den forbindelse, som i sig 
selv er et problem for de områder, han omta- 
ler så varmt. Hvis hr. Svend Erik Hovmand 
ville være konsekvent, ville han sige: jeg øn- 
sker den form for fast forbindelse over Store 
Bælt, som mindst påvirker i negativ retning 
de udkantområder, han har diskuteret. Så vat 
der realiteter i hr. Svend Erik Hovmands 
omsorg for disse områder; ellers er der ingen 
realiteter i den. 

Det er selvfølgelig vanvittigt at etablere en 
stor, forkromet forbindelse over Store Bælt, 
hvis fulde kapacitet man ikke ønsker at ud- 
nytte, for det kan bevirke, at andre områder i 
Danmark bliver forfordelt eller får ulemper. 
Hr. Svend Erik Hovmand burde tilpasse sin 
argumentation til det standpunkt, han har 
med hensyn til, hvilken fast forbindelse han 
ønsker over Store Bælt. 

Så hører vi igen ministeren forsøge sig 
med det kunststykke, som jeg tror 10-15 tra- 
fikministre før ham har forsøgt sig med, men 
uden held, nemlig at forklare, at vi sagtens, 
hokus pokus, kan bygge alle disse store pro- 
jekter om ikke samtidig, så i hvert fald i di- 
rekte forlængelse af hinanden. Dette kunst- 
stykke, dette regnestykke, hænger ikke sam- 
men. 

Uanset hvordan man finansierer, uanset 
om det er ved at låne pengene i udlandet, 

ved at låne pengene her i landet, ved at gøre 
det over de offentlige budgetter, eller hvorle- 
des man vil gøre det, er det et træk på de 
samlede danske ressourcer. Hvad man bruger 
på broer, kan man ikke bruge på landeveje. 
Hvad man bruger på landeveje og broer, kan 
man ikke bruge på hospitalsvæsen osv. Det 
er en økonomisk prioriteringsdebat. Det nyt- 
ter ikke noget, at ministeren ligesom hans 
mange forgængere med enkelte positive und- 
tagelser ikke vil se dette i øjnene. Så ender vi 
samme sted igen. 

Ministeren var så frimodig at give udtryk 
for, at signalerne herfra i dag var, at 140 -  
det var det magiske tal -  skulle være det an- 
tal folketingsmedlemmer, som går ind for en 
fast forbindelse, at det ville have en fanta- 
stisk virkning. Jeg ved ikke, om jeg hørte 
galt. Var det på valutakurser? Var det på 
rentens højde? Var det på udlandets interesse 
for at låne penge til Danmark? Man kan så 
spørge, om det er nogen rar ting for os. 
Hvad er det for noget? Hvad var det for en 
snak? Eller var det kun en gang snak? 

Det, jeg synes var interessant, var, om vor 
nuværende minister for offentlige arbejder 
var i stand til at fortælle, at der er en afgø- 
rende forskel på flertallets signaler i dag og 
tidligere, altså at man nu var klar til at bygge 
en fast forbindelse, underforstået, at man var 
enig om, hvilken det skal være. Det er jo en 
forudsætning for, at man kan bygge, går jeg 
ud fra. Hvad er det, de 140 vil? Hvad er det 
hr. Svend Erik Hovmand vil have? Hvad er 
det, hr. J. K. Hansen vil have? Jeg hørte det 
sådan, at det var en ren jernbaneforbindelse. 
Det, ministeren vi have, forstod jeg ret klart, 
var den forkromede løsning. Jeg synes, vi 
burde have lidt klarhed over, hvad det egent- 
lig er, det positive og det nye består i. 

Svend Erik Hovmand (V): 
Jeg ville såmænd blot sige til min gode 

ven hr. Bilgrav-Nielsen, at jeg aldeles ikke 
flirter hverken med en forkromet løsning el- 
ler med begreberne om en mere decentralise- 
ret udvikling i det danske samfund. Jeg hen- 
viser til den tekst, som fremgår af regerin- 
gens redegørelse. Her vil hr. Bilgrav-Nielsen 
kunne se, at der i høj grad er tale om, at 
man lægger vægt ikke bare på spørgsmålet 
om en Storebæltsforbindelse, men også Dan- 
marksvejen. Man lægger vægt på sammen- 
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hængen, man lægger vægt på den trafikpoli- 
tiske balance på Danmarkskortet. Alle disse 
ting vil hr. Bilgrav-Nielsen se klart fremgå af 
den redegørelse, som regeringen har lagt 
frem, og som vi har givet vores tilslutning til. 

I øvrigt skal jeg om økonomien sige, at 
der er tale om et projekt, som skal hvile i sig 
selv. Det er ikke skatteyderne, der skal beta- 
le; det er brugerne. Det er dem, der kører 
over eller under, hvad enten det bliver en 
broløsning eller en tunnelløsning -  et spørgs- 
mål, vi ikke har taget stilling til -  det er dem, 
der skal betale; det er dem, der skal finansie- 
re. 

Nør Christensen (CD): 
Der er fra mange sider af det danske er- 

hvervsliv givet mange store og positive til- 
kendegivelser, og jeg vil gerne sige her i an- 
den omgang, at det altid er dejligt, når et 
projekt som en fast forbindelse over eller 
under Store Bælt bliver modtaget med så 
åbent hjerte. 

Det er derfor også med glæde, at vi i CD 
kan tilslutte os ministerens redegørelse og 
tilføje, at vi skal i gang så hurtigt som mu- 
ligt, idet jeg er meget enig med ministeren i, 
at trafik er noget, der haster, og vi ser frem 
til den dag, hvor vi kan hejse flaget. Forhå- 
bentlig er det også den nuværende minister 
for offentlige arbejder, der til den tid -  Val- 
demarsdag, eller hvornår det måtte blive i 
1993, og vi kan godt leve med den I. august 
-  kommer til at indvi eller være med ved 
indvielsen af den faste Storebæltsforbindelse. 
Vi glæder os meget til det. 

Dernæst vil jeg lidt drilsk til hr. Ikast sige, 
at det sikkert er rigtigt, at det konservative 
folkeparti i de sidste 35-40 år er gået ind for 
en fast forbindelse over Store Bælt. Det slår 
vi hos CD med flere længder, idet vi siden 
partiets start er gået ind for en fast forbindel- 
se; men det var kun lidt drilsk. 

Men ikke alt har været så positivt. Der har 
også været lidt mere bitre bemærkninger i 
dagspressen, som jeg i mit første indlæg også 
beskæftigede mig med. Hr. Bernhard Bauns- 
gaard fra det radikale venstre har udtalt, at 
tiden er løbet fra en fast Storebæltsforbindel- 
se. Jeg kunne godt ønske mig at få en sådan 
udtalelse uddybet lidt, men den følger han 
op ganske strålende ved at stille det spørgs- 
mål, om vi i det hele taget har råd til den 
store udpumpning af købekraft. Jeg tror, det 

ville være dyrt for det danske samfund, hvis 
man ikke viste mod, kraft og styrke til at 
gennemføre også denne store investering. Jeg 
tror, det ville blive dyrt på længere sigt, fordi 
det ville slå de trafikale forhold i stykker, alt 
afhængigt naturligvis af udviklingen. 

Vi har netop derfor i øjeblikket vældig 
stærkt behov for en trafikal helhedsløsning, 
altså en trafikal løsning, der omfatter ikke 
alene Store Bælt, men også det øvrige danske 
samfund, naturligvis også Nordjylland, og 
også for så vidt angår færgeforbindelserne. 
Jeg er vældig enig i det. Men det er jo egent- 
lig det historiske forløb. Hver evig eneste 
gang man har bygget en større bro -  jeg tror, 
vi skal tilbage til begyndelsen af dette århun- 
drede; omkring år 1910 var det vist første 
gang -  har de argumenter, der har været ført 
frem, næsten ord til andet været, at økono- 
mien ikke rigtig har slået til, at man har væ- 
ret for dårligt funderet økonomisk til, at man 
kunne gøre det, men alligevel har man på et 
eller andet tidspunkt fundet mod og mands- 
hjerte til at gennemføre projektet, og ganske 
kort tid efter, at disse store broer er blevet 
bygget, har man været særdeles tilfreds. Alle 
har jublet og givet udtryk for deres ubetinge- 
de glæde over disse investeringer. 

Desværre har debatten rundt omkring væ- 
ret farvet. Jeg tænker her specielt på de men- 
nesker, der har sagt, at en fast forbindelse 
over Store Bælt vil være til ugunst for 25 pct. 
af befolkningen. Det er at farve debatten i 
negativ retning, for man kunne med samme 
ret hævde præcis det modsatte, nemlig at en 
fast forbindelse vil være til ubetinget gavn 
for 75 pct. af den danske befolkning, og jeg 
er overbevist om, at de 75 pct. af den danske 
befolkning med glæde vil være med til at 
hjælpe på den regionale skævhed, altså i det 
omfang, man kan, vil styrke de 25 pct. Der 
skal ikke være nogen tvivl om, at vi skal ha- 
ve Storebæltsforbindelsen, fordi den er til 
gavn for hovedparten af den danske befolk- 
ning, og vi skal sørge for at hjælpe dér, hvor 
den eventuelt måtte være til ugunst. 

Jeg skal gøre et par bemærkninger til hr. 
Tommy Dinesens indlæg. Jeg synes ikke, der 
er anledning til overhovedet at beskæftige sig 
med de korte bemærkninger. Jeg synes i det 
hele taget, at hr. Tommy Dinesen er langt 
ude, når han taler om bluffnummer' og vold- 
tægt i forbindelse med vores medlemskab af 
EF. Der var trods alt en folkeafstemning, og 
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det plejer ikke at ligge SF særlig fjernt, at 
man skal have folkeafstemning og skal rette 
sig efter den, men det gælder åbenbart ikke, 
når det ikke rigtig passer ind i det politiske 
kram. 

Men det, jeg ville sige lidt om, er miljøet, 
men da jeg ser, at min taletid er ved at løbe 
ud, skal jeg gøre det meget kort. Jeg ser af 
rapporten, at de planlagte diger eventuelt 
kan afkortes, og jeg vil blot sige, at vi natur- 
ligvis alle er enige om, at der skal tages me- 
get vidtgående hensyn til miljøet; det skal hr. 
Tommy Dinesen bestemt ikke stå alene med. 

Ministeren for offentlige arbejder (Arne Mel- 
chior): 

Må jeg indlede med at sige til hr. Nør 
Christensen, at jeg naturligvis står ved tilsag- 
net i redegørelsen om, at folketinget vil få en 
redegørelse for balancen i de trafikale inve- 
steringer. Så længe den nuværende regering ' 
har siddet, har jeg trukket ud at give folke- 
tinget en trafikpolitisk redegørelse. Det har 
ikke været af mangel på lyst hertil, for vi har 
ikke haft nogen siden midten af 1970erne, 
hvor min forgænger, Niels Matthiasen, gav 
folketinget en sådan redegørelse, men der er 
to ting, der har fået mig til at tøve en kende, 
og den ene er den omstændighed, at den 
sidst afgivne redegørelse var på, så vidt jeg 
husker, 35 eller 36 sider. Den var med til at 
få folketinget til at bestemme, at man ikke vil 
have så lange redegørelser, men det er næ- 
sten ikke til at afgrænse denne meget store 
emnekreds på de nu tilladte væsentlig færre 
sider. Det andet, jeg har ventet på, er netop 
debatten i dag og afklaringen af spørgsmålet 
om en fast forbindelse over Store Bælt, idet 
jeg ikke har fundet det meget spændende at 
give en sådan samlet redegørelse, så længe 
folketinget ikke havde taget stilling til dette 
spørgsmål, men jeg håber, at vi i næste sam- 
ling kan nå så vidt. 

Hr. Tommy Dinesen fandt her i anden 
omgang, at jeg havde været afdæmpet. Jeg 
forstod ikke helt, om det var noget, han glæ- 
dede sig over, altså om det var en kompli- 
ment eller det modsatte, men det glæder mig 
kun. Nu kommer man jo mere op på nagler- 
ne, hvis der er stærk modstand; det har der 
måske ikke været i dag, og derfor har jeg 
kunnet tage det lidt mere gelinde, men det 
skal endelig ikke misforstås. Jeg er meget 

begejstret. Jeg er meget engageret i, at de 
mange års snak nu skal være forbi. Vi hører 
så tit i debatten: o.k., det har man talt om i 
generationer, så det bliver nok ikke til andet 
end snak. Den konklusion kan man selvføl- 
gelig godt drage af, at der har været talt i 
mange år. Jeg drager en anden -  og jeg er 
glad for at se, at vi er mange om at drage en 
anden -  nemlig at nu skal snakken være for- 
bi og nu skal der handles, for nu er forud- 
sætningerne til stede for, at der kan handles. 

Jeg mener ikke, at jeg har ladet 10-15 
spørgsmål fra hr. Tommy Dinesen være ube- 
svarede. Jeg besvarede en lang række emner 
i mit første svar til hr. J. K. Hansen, og deri 
mener jeg for de flestes vedkommende hr. 
Tommy Dinesen også kan se sig udmærket 
tilgodeset. 

Hvad Kattegatruterne angår, er jeg for mit 
eget vedkommende ikke i tvivl. Prognoserne 
viser, at der i hvert fald vil være passagerun- 
derlag til Molsruten, endda et større, end der 
er i dag. Det er mit absolutte ønske, at den 
skal eksistere, og det er min absolutte over- 
bevisning, at den kan eksistere. Opkrævning 
for overfart over fast forbindelse skal være 
med til at sikre mindst én, gerne flere ruter. 
Jeg talte tidligere på eftermiddagen om en 
København-Ålborg-rute. Alt dette kommer 
an på trafikudviklingen og på folks valg mel- 
lem en række muligheder. Det nuværende 
folketing kan jo ikke forpligte et folketing i 
midten af 1990erne eller år 2005, eller hvor- 
når ved jeg, til at give den eller de ruter det 
og det tilskud. Det kan et folketing, der sid- 
der til den tid, bestemme, og jeg er sikker på, 
at det også vil være ansvarsbevidste borgere, 
der sidder til den tid, og som ikke vil have 
nogen som helst interesse i at falde vendel- 
boerne eller vestjyderne i ryggen. 

Hr. Tommy Dinesen siger, at det betyder 
et tilskud til erhvervslivet, at man skal med- 
regne fordelene for erhvervslivet, og at man 
bare skal sige det. Ja men det er da ikke 
stukket under stolen. Der står jo, hvilke be- 
løb der er regnet med på den konto, så der 
er ikke nogen, der har undladt at sige det. 
Men i virkeligheden er det ikke et tilskud til 
erhvervslivet, det er et tilskud til forbrugerne. 
Det er billiggørelse af varerne. Hr. Tommy 
Dinesen har måske hørt om begrebet konkur- 
rence. Når transporten bliver billigere for 
alle, bliver alle nødt til i fremtiden at regne 
med de lavere transportomkostninger, og 
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ingen i et konkurrencesamfund vil kunne 
tillade sig den luksus bare at putte den min- 
dre omkostning i lommen. 

Jeg bestrider absolut, at der skulle blive et 
resultat på 10.000 arbejdsløse ud af en fast 
forbindelse; jeg er overbevist om, at det bli- 
ver adskillige gange 10.000 den anden vej. 
Selvfølgelig har vi ikke regnet udgifter til 
dagpenge med til nogle, vi ikke tror bliver 
arbejdsløse, men jeg skal benytte lejligheden 
til at gøre opmærksom på, at vi heller ikke i 
beregningerne har medregnet sparet arbejds- 
løshedsunderstøttelse til dem, der med garan- 
ti kommer i arbejde i byggeperioden. Sådan 
regner vi ikke; vi er nemlig realistiske. Vi har 
ikke regnet denne klart sparede udgift med, 
og det fremgår også af rapporterne. 

Lad mig endelig i forbindelse med beskæf- 
tigelseshensyn erindre om, at vi allerede i 
begyndelsen af 1990erne og helt klart i mid- 
ten og anden halvdel af 1990erne kommer 
ind i så små årgange, at alt efter min overbe- 
visning -  men det er et langt kig ud i fremti- 
den -  peger på, at vi får mangel på arbejds- 
kraft i dette land og ikke det modsatte. 

Hr. J. K. Hansen sagde ikke meget i sin 
anden omgang, som jeg ikke kan tilslutte 
mig. Det er da klart, at ikke alle får bil. Min 
prognose var den, at antallet af husstande 
med mulighed for daglig benyttelse af egen 
bil vil stige fra 60 pet. til 70 pet. eller måske 
op til 75 pet. Jeg er helt enig med hr. J. K. 
Hansen i, at vi skal have en fremragende 
kollektiv trafik i dette land. Og jeg kan hen- 
vise til, at jeg i de 211 år, jeg har haft mit 
nuværende embede, ikke alene ikke har hin- 
dret det, men tværtimod har gjort alt, hvad 
jeg har kunnet, for at fremme det. 

Dette skal også være et svar til fru Elisa- 
beth Bruun Olesen, som sagde, at den kollek- 
tive trafik er utrolig dårligt udbygget mange 
steder i landet. Jeg kan absolut ikke anerken- 
de udtrykket »utrolig dårligt«. Jeg vil på den 
anden side ikke sige »godt nok« -  hvornår 
er noget godt nok? -  men relativt, i forhold 
til, hvad det var for 10-20-30-40-50 år si- 
den, eller i forhold til, hvad det er i andre 
lande, har vi i dag en fremragende udbyg- 
ning af den kollektive trafik. Det er ikke 
godt nok -  lad os gøre det bedre. Lad os 
bringe de økonomiske muligheder til veje 
for, at vi kan gøre det bedre. Men jeg er enig 
med begge disse ordførere i, at den kollekti- 
ve trafik ikke skal nedprioriteres. 

Må jeg her stærkt understrege, at anlægget 
af en fast forbindelse over Store Bælt er et 
meget afgørende led i forbedringen ikke 
mindst af den kollektive /trafik. Uanset hvor- 
fra og hvortil man rejser og skal passere Sto- 
re Bælt, vil det blive en besparelse på et sted 
mellem l og 11/2 time for den kollektive tra- 
fik. 

Hr. J. K. Hansen gentog i øvrigt nogle af 
sine punkter, som jeg har erklæret mig enig i. 
Vi skal jo også huske, at der foregår kollektiv 
trafik på vejene; det er jo ikke al kollektiv 
trafik, der foregår i skibe eller på skinner. 

Jeg skal give hr. J. K. Hansen medhold i, 
at jeg med de penge, jeg manglede i fjor til 
visse undersøgelser, fik et tilbud fra socialde- 
mokratiet. Det vil jeg kvittere for; det er kor- 
rekt. Vi følte altså ikke, vi kunne lave stats- 
underskuddet større med dette beløb, men 
hr. J. K. Hansen har klart et point her. 

Hr. Nør Christensen og hr. Ikast var i før- 
ste runde inde på Øresund. Jeg var i en kort 
replik oppe at sige noget om det og vil blot 
sige nu her principielt, at Danmarks place- 
ring, som den nu engang er på landkortet, 
efter min overbevisning medfører, at det vil 
være en fordel for os at blive knyttet sam- 
men med den skandinaviske halvø ved fast 
forbindelse og med de lettelser i samkvem- 
met og i økonomien, som dette vil medføre. 
Danmarks placering tilsiger os både turist- 
og erhvervsmæssigt, økonomisk, socialt, kul- 
turelt og politisk at knytte os trafikalt, tids- 
mæssigt og økonomisk tættere til vore nabo- 
lande; så vil vi bedst være i stand til at tjene 
det danske samfund og udføre den rolle, vi 
naturligt har. 

Dermed er jeg inde på noget, hr. Svend 
Erik Hovmand omtalte. Man skal ikke stirre 
sig blind på denne ene fikserede linje, sagde 
han. Selvfølgelig skal man ikke det. Hr. 
Svend Erik Hovmand vil nok også give mig 
ret i, at det fremgår af redegørelsen, at det 
ikke er regeringens hensigt at stirre sig blind 
på den. Jylland er stadig hovedlandet -  og 
det siger jeg ikke, fordi jeg er valgt i Jyllands 
hjerte, nemlig i Silkeborgkredsen -  men und- 
lader vi den faste forbindelse over Store 
Bælt, vil -  med eller uden fast forbindelse 
over Øresund -  Sjælland og Sydhavsøerne 
blive knyttet til den skandinaviske halvø, og 
Fyn og Jylland vil blive knyttet til Tyskland. 
Det er en uundgåelig opdeling af Danmark, 
som vi hverken økonomisk, turistmæssigt, 



9383 25/4 85: Forhandling om redegørelse om en fast forbindelse over Store Bælt 9384 
[Ministeren for offentlige arbejder] 

socialt eller politisk kan være spor interesse- 
ret i. 

Til sidst er der spørgsmålet: har vi råd til 
det? Hr. Bilgrav-Nielsen påstår fanatisk, at 
det har vi ikke, og at der er tale om en prio- 
riteringsdebat. Jeg benægter dette. Jeg genta- 
ger, hvad jeg sagde før: ikke én anden drifts- 
udgift i staten vil blive forringet, enten vi 
bygger den faste forbindelse eller ej, og jeg 
skal i øvrigt om dette henvise til økonomer- 
nes rapport. Den kan hr. Bilgrav-Nielsen 
naturligvis afvise. Regeringen tilslutter sig 
den. 

Har vi råd til det? Er det en god forret- 
ning eller en dårlig forretning? Jeg mener, at 
bl.a. køen af ivrige långivere foruden økono- 
mernes rapport er et tegn på, at de i hvert 
fald tror, det er en god forretning. Så sent 
som i morges havde jeg en første samtale 
med direktøren for Den nordiske Investe- 
ringsbank, men han er kun én ud af en lang 
række indenlandske og udenlandske fonde, 
konsortier, banker og andre ivrige långivere, 
der gerne vil investere i det, fordi de ved, det 
er en sund forretning. Hvad gjorde vi i 
1930rne, hvor der var en krise, som kradsede 
-  ganske meget voldsommere endda end den 
nuværende? Da byggede vi både Lillebælts- 
broen og Storstrømsbroen. Det var i 1930rne, 
kære medlemmer af folketinget. Har vi for- 
trudt det? Nej, vi har dubleret dem begge. 
Jeg ved da udmærket, at der er den forskel 
på de to nævnte broer og den, vi nu gerne 
vil gå i gang med, at der nu skal betales for 
overfarten, medens der ikke bliver betalt for 
overfarten ved de andre. Men dette forstær- 
ker jo bare min pointe, nemlig at de broan- 
læg, vi lavede i 1930rne, skulle betales af 
skatteyderne. Det anlæg, vi gerne vil lave nu, 
skal altså betales af brugerne og har ingen 
negativ indvirkning på statsfinanserne. 

(Kort bemærkning). 

Dohrmann (FP): 
Politisk er jeg uenig med hr. Bilgrav-Niel- 

sen, også vedrørende en fast forbindelse over 
Store Bælt, men hverken ministeren eller an- 
dre kan bestride, at det, hr. Bilgrav-Nielsen 
siger om de finansielle forhold og om, hvor- 
vidt staten har råd til at betale for en sådan 
investering, har hr. Bilgrav-Nielsen ret i. Sta- 
ten har aldrig haft dårligere råd til at gå ind 
i en sådan investering, end den har i dag; 

> 
hverken den indenlandske eller den uden- 
landske gæld har nogen sinde været større. 
Og så sent som i sidste uge vedtog dette fol- 
keting et yderligere lån på 60 mia kr. 

Men det var faktisk ikke derfor, jeg kom 
herop. Jeg havde egentlig forventet, at mini- 
steren her i anden omgang ligesom havde 
draget en konklusion af denne diskussion, 
for så vidt jeg vurderer den -  og den redegø- 
relse, ministeren er fremkommet med, har jo 
været ret omtalt -  er der overhovedet intet 
nyt kommet frem under den, intet, måske 
lige bortset fra, at der nu er en risiko for, at 
regeringen indgår en aftale med socialdemo- 
kratiet om, at vi får en forbindelse udeluk- 
kende beregnet på jernbanetrafikken, og så 
er det, jeg godt endnu en gang vil spørge 
ministeren: var vi så ikke bedre tjent med, at 
vi ingenting fik, fremfor en sådan løsning, 
som kun er at betegne som et prestigeprojekt, 
og som yderligere vil forstærke DSBs mono- 
pol? 

(Kort bemærkning). 

Bilgrav-Nielsen (RV): 
Ja, hvis ministeren ikke svang sig op i før- 

ste omgang, så gjorde han det vel her i an- 
den eller tredje omgang, hvad det nu var, og 
nu er det altså helt klart, at det er en efter- 
følgning af forgængerne. Det skal nu forkla- 
res og sandsynliggøres, at dette kan man gø- 
re fuldstændig løsrevet fra, hvad der i øvrigt 
foregår i det danske samfund. Jeg vil gerne 
henvise til Nyboe Andersen-rapporten side 
83, idet ministeren har forsøgt at dække sig 
ind under de konklusioner, der her blev dra- 
get. Hvad er det, der står i Nyboe Ander- 
sen-rapporten? Der står især på side 83, at 
finansieret på de normale markedsvilkår er 
der betydelig risiko forbundet med at gå ind 
i dette projekt. 

Hvad betyder nu det? Hvordan skal det 
forstås? Skal det forstås sådan, at det er et 
fantastisk godt samfundsøkonomisk projekt, 
eller skal det forstås sådan, at det er et pro- 
jekt, som man må sætte spørgsmålstegn ved 
økonomien i? Ja, vel nærmest det sidste. Det 
er i samme afsnit, Nyboe Andersen-rappor- 
ten siger, at det projekt, som er mest robust 
over for eventuelle ændringer i trafikprogno- 
ser, økonomisk grundlag m.v., er det projekt, 
som koster godt 5 mia kr., nemlig jernbane- 
forbindelsen med biltog, og når ministeren 
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har indskibet sig i den store løsning, den dy- 
reste løsning, bliver han nødt til at acceptere, 
at den netop i Nyboe Andersen-rapporten 
har fået det stempel, at den næppe er attrak- 
tiv set ud fra den model, hvor det skulle væ- 
re en privat bygherre, der skulle stå for byg- 
geriet og gøre det på normale markedsvilkår. 
Kun hvis man går ind og giver den sikring, 
der ligger i indeksfinansiering, kan der blive 
tale om, at der med sikkerhed kan være ren- 
tabilitet i foretagendet; så det kunststykke at 
fortælle folketinget, at dette kan besluttes 
helt uden om andre økonomiske sammen- 
hænge, vil heller ikke lykkes for den nuvæ- 
rende minister. 

(Kort bemærkning). 

Tommy Dinesen (SF): 
Når man hører en gang imellem, at det er 

så godt med de broer, som er bygget i 
1930rne, kan jeg da godt sige, man skal lade 
være med at sammenligne Lillebæltsbroen 
med en eventuel fast forbindelse over Store 
Bælt. Det hører ingen steder hjemme. Jeg 
synes også, at når man laver nogle udregnin- 
ger, der går på, hvor mange færger man skal 
have f.eks. sammenlignet med én bro, må 
man konstatere, at de steder, hvor man har 
bygget broer -  med undtagelse af Langeland 
-  har man bygget én ekstra. Ved Ålborg, 
hvor man har bygget en tunnel, var der en 
bro i forvejen, ved Lille Bælt har man bygget 
en bro mere, og man kan konstatere, at det 
er bilisterne, der har tjent på det. 

Når ministeren hidsede sig mere op i den- 
ne omgang, ville han ligesom sige, at der ik- 
ke var nogen, der blev arbejdsløse, men på 
de sidste sider i Nyboe Andersen-rapporten 
står der noget med, at der er 6.300, der bliver 
arbejdsløse, og jeg kunne komme betydelig 
højere op, hvis jeg ville. Det vil jeg ikke, for 
det gavner ikke noget. Men når ministeren -  
og ministre er nogle, man skal stole på, er 
der nogle der mener i hvert fald -  nu i Sveri- 
ge, i Norge og i Reykjavik lover nogle broer 
og tunneler under Øresund, mener jeg, man 
skal tage dem med, for de må da influere på 
det hele, og jeg vil da også fastholde, selv om 
jeg langtfra er økonom, at det er da sam- 
fundsøkonomisk, hvis der er 5.000 eller 
10.000 mennesker, der skal have arbejdsløs- 
hedsunderstøttelse, og det drejer sig om 1/2-1 

mia kr. om året. Det er vel også en slags 
penge, man bør regne med. 

J. K. Hansen (S): 
Der er et par af ordførerne, der har nævnt 

den belastning, dette vil være for statsfinan- 
serne. Nu er det jo sådan, at vi i vores for- 
slag har foreslået en lånefinansiering gennem 
ATP og LD, og hvis man følger -  og det fø- 
ler jeg næsten at man godt kunne tænke sig 
at gøre -  vores udspil omkring den faste 
jernbaneforbindelse, som det vil koste om- 
kring 4Y2 mia kr. at bygge, og byggeriet så 
gennemføres på 5-6 år, vil det sige, at med 
en løbetid på f.eks. 30 år ville DSB, hvis det 
er dem, der er bygherren, faktisk kunne tåle 
en realrente helt oppe på 5,6 pet. Og når vi 
ser realistisk på det, er en forrentning af et 
sådant lån på 311 pct. nok det mest sandsyn- 
lige. Det vil sige, at de årlige udgifter for 
den, der skulle drive anlægget, f.eks. DSB, 
bliver 250-260 mill. kr., og hvis man så ser 
på de nuværende udgifter til jernbanefærge- 
farten på Store Bælt, så er de omkring 350 
mill. kr. om året. Med andre ord ville DSB 
spare omkring 100 mill. kr. om året. Jeg sy- 
nes, det er en god forretning. 

Ministeren for offentlige arbejder (Arne Mel- 
chior): 

Hr. Dohrmann siger, at staten har dårlige- 
re råd i dag til at investere, og det bestrider 
jeg ikke, men jeg hævder på ny, at det ikke 
er staten i betydningen statskassen eller skat- 
teyderne, der her skal investere. Det er nogle 
långivere, der skal investere, ikke i forbrug, 
men i en meget fremtidsrettet, sund forret- 
ning. Nogle skal altså investere, og de er me- 
re end villige til det. Brugerne skal betale, 
men ikke i deres egenskab af skatteydere og 
altså ikke via statskassen, via statsregnskabet, 
og derfor går regnestykket op. 

Jeg har ikke sagt, som hr. Bilgrav-Nielsen 
siger, at dette kan vedtages uden om alle an- 
dre økonomiske sammenhænge. Vi siger jo i 
slutningen af 1983-redegørelsen, at det skal 
passes ind i de økonomiske sammenhænge, 
og vi i regeringen og tydeligvis også soeialde- 
mokratiet og økonomerne er kommet til det 
resultat, at det nu kan hænge sammen. Jeg er 
helt uenig med hr. Bilgrav-Nielsen, når han 
siger, at det, der står på side 83 i Nyboe An- 
dersen-rapporten, og som er citeret, skulle 
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være Nyboe Andersen-rapportens hovedkon- 
klusion. Det er det ikke. Jeg er ikke uenig i 
den citerede sætning, men det er kun én ud 
af mange ting, som kan udlæses af denne 
rapport. Professor Nyboe Andersen har for 
øvrigt selv fortolket, hvad han udlæser af 
den, og skal vi tage ham som vidne -  og .det 
synes jeg da vi skal -  så har han sagt, at en 
biltogsløsning er sammenlagte overfarter 
overlegen; jeg husker ikke, i hvilken grad 
eller hvilken potens, men det. var med en 
enorm overvægt. Jeg har aldrig bestridt, og 
det bestrides heller ikke i redegørelsen, at 
biltogsløsningen, hvis man kun ser økono- 
misk på det, er den hurtigst og bedst forren- 
tede. Så er det op til folketinget at bestemme, 
om det af den grund er den, man vil vælge, 
eller en anden. Jeg er åben over for det. 

Jeg må sige til hr. Dohrmann, som pludse- 
lig talte om prestigeprojekt, sådan lidt hån- 
ligt, at hvis der endelig skulle være tale om 
et prestigeprojekt, så må det da være den 
løsning, hr. Dohrmann foretrækker, og som 
jeg personlig også foretrækker. Det må da 
være den, der er mest prestigebetonet. Men 
jeg synes ikke, der er tale om et prestigepro- 
jekt, og hvis man endelig vil hænge sig fast i 
det ord, er det i hvert fald prestige for lan- 
det, for Danmark, for dansk ingeniørkunst, 
for dansk beskæftigelse. Hvis det bliver et 
turistmål tilligemed, er det da bare en sidege- 
vinst, vi skal glæde os over. 

Må jeg sige helt klart: regeringen har ikke 
lagt sig fast på en bestemt løsning. Det behø- 
ver ikke at hindre, at enkelte partier eller 
enkelte medlemmer af regeringen siger, hvor 
deres sympati mest ligger, indtil vi har fået 
de sidste sammenhænge undersøgt og talt os 
til rette, men åbenheden, som er tilbudt i re- 
degørelsen og gentaget i dag, er fuldt ud til 
stede. 

Til hr. Tommy Dinesen kan jeg sige, at jeg 
har ikke lovet nogen noget som helst i Nor- 
disk Råd. Jeg har for nylig haft lejlighed til 
at genlæse det ordrette referat af debatten i 
Nordisk Råd her for et par måneder siden, 
og der er ikke lovet noget som helst. Der er 
givet udtryk for nogle synspunkter og nogle 
ønsker, men jeg har ikke noget at love no- 
gen, som folketinget ikke står bag, det ved 
hr. Tommy Dinesen udmærket, og derfor 
skal han ikke frygte for troværdigheden. 

Jeg kan tilslutte mig det, hr. J. K. Hansen 
sagde i sidste omgang om den låntagning, 

som socialdemokratiet pegede på i fjor. Jeg 
synes, det var et meget interessant og et me- 
get velkomment forslag. Det kan være, det 
ender med det, og det kan være, det ender 
med noget andet. Det kan være, det ender 
med en blanding af det og noget andet. De 
betragtninger, hr. J. K. Hansen fremførte, 
gælder efter min bedste overbevisning også 
for låntagning, selv om det kommer andre 
steder fra, men som sagt hilser jeg med stor 
glæde, at disse fonde, som jo også har et in- 
vesteringsbehov og dermed et investerings- 
problem, kommer i betragtning i allerhøjeste 
grad. Uanset hvilken låneform folketinget 
end bestemmer sig for, vil det under alle om- 
stændigheder være en fordel, at disse fonde 
har meldt sig blandt de interesserede, og jeg 
vil tro, at disse fonde også er så ansvarsbe- 
vidste, at de har forstået, at det er en god 
forretning. 

Der kunne siges endnu meget mere om 
dette, men jeg håber ikke, at kommende kor- 
te bemærkninger skal kalde mig herop oftere. 
Det er min hensigt, at vi nu skal i gang med 
arbejdet, med at snakke os til rette og så 
handle. 

(Kort bemærkning). 

Dohrmann (FP): 
Jeg skal blot rette en misforståelse, mini- 

steren lige har gjort sig skyldig i. Jeg brugte 
betegnelsen prestigeprojekt udelukkende om 
en ren jernbaneforbindelse, og jeg vil godt 
endnu en gang advare ministeren mod over- 
hovedet at tænke på noget sådant. Det vil 
simpelt hen være en skandale, hvis regerings- 
partierne og socialdemokraterne bliver enige 
om at indgå en aftale, hvorefter man etable- 
rer en ren jernbaneforbindelse. Det vil være 
spild af penge, det vil være et prestigepro- 
jekt, det vil være noget, der er langt, langt 
værre, det vil være spild af penge, det vil 
være uansvarligt, det vil simpelt hen ikke 
være acceptabelt, og vi vil gøre alt, såfremt 
en sådan vedtagelse skulle komme i stand, 
for at få den kuldkastet. Vi vil forsøge at 
samle underskrifter i folketinget og alt muligt 
for at få forslaget udsat og udsat, lige så læn- 
ge det overhovedet kan lade sig gøre, og der- 
for vil jeg advare ministeren mod at indgå en 
sådan aftale. 

(Kort bemærkning). 
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J. K. Hansen (S): 
Det kunne være interessant at få at vide, 

hvori dette prestigeprojekt, som hr. Dohr- 
mann snakker så meget om, ligger. Tvært- 
imod synes jeg, at når man taler om forkro- 
mede løsninger, kombinerede løsninger, kun- 
ne man begynde at tale om prestigeprojekt. 
Hvor ligger prestigeprojektet her? 

Så kom hr. Dohrmann også i sit forrige 
indlæg for skade at nævne DSB som en mo- 
nopolvirksomhed. Hvori ligger dette mono- 
pol? Jo, det kan jeg godt give svaret på. Det 
ligger herinde i folketinget. Det er nemlig 
folketinget, der bestemmer DSBs takster, så 
monopolet ligger altså her hos hr. Dohrmann 
og os andre. 

Hermed sluttede forhandlingen. 

Den næste sag på dagsordenen var: 

6) Første behandling af lovforslag nr. L 195: 
Forslag til lov om privatfinansieret fast Sto- 

rebæltsforbindelse. 
Af Dohrmann (FP) m.fl. 
(Fremsat 12/3 85). 

Lovforslaget sattes til forhandling. 

Forhandling 

Ministeren for offentlige arbejder (Arne Mel- 
chior): 

Dette forslag er jo en gammel kending. 
Jeg føler ikke stor trang til at knytte mange 
bemærkninger til det. Må jeg erindre om, at 
da vi for et par år siden sidste gang nedstem- 
te dette forslag, faldt det med stemmerne 139 
imod og 13 for. Det er måske lidt dristigt at 
bruge folketingets tid til at genfremsætte så- 
dan et forslag, men bevares, ihærdighed og 
stærk overbevisning om, at man alligevel har 
ret, er da noget, jeg udmærket kan respekte- 
re. 

Om det bliver privat finansiering eller ej, 
eller i hvilken udstrækning, vil jo netop af- 
hænge af, hvilken låneform folketinget be- 
slutter sig for i sidste ende, og der vil blive al 
mulighed for at drøfte dette. Jeg tror, hr. 
Dohrmann -  og her støtter jeg mig også til 
de bemærkninger, han har fremsat i dag -  vil 
være enig med mig i, at det nu drejer sig om 

at få aftalt, at vi skal i gang, hvilken teknik, 
hvilken linjeføring, hvilke landstrafikale hen- 
syn, hvilke miljømæssige hensyn, og da der 
altså er mange, der står ivrigt i kø for at låne 
os til denne forbindelse, kan vi nok nå at 
blive enige om, hvor vi fordelagtigst kan op- 
tage lånene; det er nemlig dér, vi skal optage 
dem. 

Tommy Dinesen (SF): 
Jeg vil godt lige præcisere, at når vi går 

ind for fortsat færgefart, vil vi selvfølgelig 
ikke låne noget; vi vil spare for en gangs 
skyld. 

Dohrmann (FP): 
Jeg vil gerne starte med at takke ministe- 

ren og hr. Tommy Dinesen, fordi de overho- 
vedet tog ordet, og så samtidig udtale min 
store foragt for de folketingsmedlemmer, der 
gerne vil fremtræde i pressen og alle mulige 
andre steder, men som, når de møder frem 
her i folketinget -  det er i øvrigt det, de får 
deres løn for -  overhovedet ikke deltager i 
debatten. Det er ikke særlig demokratisk. 

Med hensyn til selve forslaget er det rig- 
tigt, som ministeren sagde, at det er en gen- 
fremsættelse. Vi har fundet det helt naturligt, 
at i den diskussion, der er opstået i forbin- 
delse med den redegørelse, ministeren skulle 
afgive, hører vores gode, gennemtænkte for- 
slag naturligt hjemme. 

Intet vil være mere naturligt, når man i 
øvrigt har den holdning, at der bør etableres 
en fast forbindelse over Store Bælt, end at 
lade private konsortier, danske eller uden- 
landske, finansiere en sådan forbindelse. 
Som jeg sagde for lidt siden, oplevede vi så 
sent som for en uge siden, at folketinget gav 
regeringen bemyndigelse til optagelse af 
yderligere 60 mia kr. i lån, og det er da det 
allerbedste bevis for, at statskassen ikke ale- 
ne er tom, men bundløs. 

Vi stifter fortsat gæld med en hastighed, 
som aldrig er set tidligere, og derfor er det 
efter min bedste overbevisning ansvarsløst, at 
nogen overhovedet kan drømme om at gå 
ind for et forslag om, at staten skal finansie- 
re en sådan forbindelse. Som hr. Bilgrav- 
Nielsen sagde, har staten aldrig haft så dår- 
ligt råd til det, som den har for øjeblikket, og 
når der findes private konsortier, der er villi- 
ge til at finansiere og opføre projektet, hvor- 


