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Afstemning
Lovforslaget
vedtoges enstemmigt med 123 stemmer.

Forste naestformand (Henning Rasmussen):

Lovforslaget vil nu blive tilstillet statsmini-
steren.

Den neste sag pi dagsordenen var:

3) Foresporgsel nr. F 7:
Foresporgsel til trafikministeren:

»Hvad kan regeringen oplyse om de gkono-
miske vilkér savel for DSB som for A/S Store-

balt pad baggrund af, at man bygger en 6 kilo-

meters motorvej, som skal st& tom i 3 4r, at der
er sket en drastisk @ndring i konkurrencefor-
holdene for vejbroen som folge af Vognmands-
rutens uforudset store markedsandel og den
uventede vekst i lostrailertrafikken, samt at der
er risiko for betydelige erstatningskrav efter re-
geringens forlig med EF om brud pé licitations-
bestemmelserne 7«

Af Margrete Auken (SF) m.fl.

(Foresporgslen anmeldt 12/10 89. Fremme
af forespergslen vedtaget 26/10 89).

Begrundelse

Margrete Auken (SF):

Et af de tungeste miljeproblemer for fremti-
den er trafikken. Flere og flere erkender, at hvis
ikke der gores noget radikalt ved selve trafik-
strukturen, gar det galt. ..

Forste nestformand (Henning Rasmussen):
Der er én ad gangen, der har ordet!

Margrete Auken (SF):

Tydeligst er det sagt i regeringens handlings-
plan for miljo og udvikling. Men den erkendel-
se er meget langt fra at treenge ind i selve trafik-
planleegningen, hvis man overhovedet kan bru-
ge sa flot et ord om det, der foregar i dansk tra-
fikpolitik.

Regeringens made at behandle DSB pé er
narmest udtryk for det modsatte. Man skerer i
bevillingerne, og man lefter sd at sige ikke en
finger for at f& Danmark bygget ind i det euro-

pxiske jernbanenet. Resultatet er da ogsa, at
Vesttyskland tilsyneladende har opgivet at fa

.Danmark med. Kommer der overhovedet no-

get, bliver det over Sjelland alene; Jylland og
Fyn haegtes definitivt af, hvis forbmdelsen over
Femer Balt laves.

Dette er tilsyneladende slet ikke gaet op for
regeringen, der hdndterer alt, som om Dan-
mark var alene i verden. Ingen kontakter, ned-
skeeringer pd DSB og samtidig en blind insiste-
ren pa, at der skal haenges en vejbro oveni jern-
banen p4 Storebelt i direkte konkurrence med
den.

Var alle sikre p4, at konkurrencebetingelser-
ne ville blive fair, og at vejbroen var et sundt
gkonomisk projekt, der fuldt levede op til for-
ventningerne i Storebzltsloven, ville belastnin-
gen pé jernbanen médske kunne undgés. Men pé
grund af statsgarantien fir vi ingen almindelig
markedsafprovning af soliditeten, og samtidig
ma vi forbleffet konstatere, at man tager det
endog serdeles let, nar man skal redegere for
den gkonomiske situation.

Mindst tre faktorer af betydning for ekono-
mien er kommet til, siden loven blev vedtaget.
Den forste er, at man bygger hele Vestbroen pa
én gang, selv om man sagtens kunne vente og
bygge den etapevis, sd motorvejen kom til sene-
re. At den gkonomiske forskel ved en etapevis
udbygning ikke er sandsynliggjort, skyldes ikke
- som jeg troede i gir — at man forst efter afta-
lens indgéelse @ndrede pd udformningen. Et
svar fra trafikministeren viser, at A/S Storebalt
aldrig har villet bygge broen etapevis, men alle-
rede i udbudsmaterialet fastslog, at der skulle
bygges pa én gang. '

Det er s4 groft et brud pé aftaler og alt, at.vi
nok m4 tage en ekstraforestllhng om det her i
lobet af debatten.

Har man med denne sag at gore, skal man
altsa ikke bare have et fast blik i gjnene og hol-
de pa lommerne, men ogsa taelle fingrene bag-

efter, for selv om alle fingrene tilsyneladende er

der, kan den ene vise sig at vaere en attrap.
Yderligere er der sket det, at Vognmandsru-
ten nu har 30 pct. af lastbilerne og 20 pct. af per-

“sonbilerne. Folk ser nemlig mere pd pengene

og mindre pa tidsforbruget, end A/S Storebzelt
tror. Det er veerd at bemeerke, at der aldrig har
veeret lavet brugerundersogelser om folks vilje
til at betale de hgje priser; det gr man bare ud
fra at de vil. Det gor man.ogs4 i det svar, trafik-
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ministeren i gar gav Trafikudvalget om lostrai-
lere. Dér er de bare tryllet veek —igen fordi tids-
gevinsten, ifelge ministeren, opvejer alle udgif-
ter.

Endelig ved vi ingenting om, hvad retssagen
med EF kommer til at koste, eller om der kom-
mer efterkrav. Men her er det nok vanskeligt at
sige meget endnu. Blot skal det gores helt klart,
hvor en gkonomisk byrde skal anbringes.

Det skulle ikke undre mig, om regeringens
svar om lidt er en videreforelse af A/S Store-
balts jubeloptimisme og den almindelige til-
slering af, hvad der foregar.

Besvarelse

Trafikministeren (Knud Ostergaard):

Socialistisk Folkeparti har igennem en fore-
sporgsel til mig ensket at fi oplysning om,
hvorvidt Storebaltsforbindelsens skonomiske
beredygtighed er uantastet.

Som det ses af foresporgslen, kan enkeltsta-
ende forhold i den offentlige debat fremstd som
betydningsfulde, selv om de — nir de anskues i
de rette proportioner — ma siges at veere uden
naevnevaerdig interesse for den hovedsag, som
de keedes sammen med, og dette haber jeg vil
fremgé af mine efterfolgende bemarkninger.

Ma jeg straks fastsld folgende: Der er intet,

“der rokker ved det afgerende forhold, at Store-
bealtsforbindelsen samfundsgkonomisk og
driftsekonomisk er en rigtig investering,

Det pastas, at man bygger en 6 km lang mo-
torvej, der skal std tom i 3 ar. Dette er forkert.
Det, man gor — som selvfelgelig er i fuld over-
ensstemmelse med anlegsloven —er, at maniet
okonomisk forsvarligt omfang allerede i forste
etape forbereder motorvejsforbindelsen.

De tekniske, sikkerhedsmessige og ekono-
miske overvejelser, der har fort frem til den
konkrete byggemade pé vestbroen, som nu ud-
fores, har jeg i svar til Folketingets Udvalg om
Offentlige Arbejder og Trafikudvalget detalje-
ret redegjort for. Jeg skal ikke desto mindre her
isalen ogsé redegore for hovedtraekkene i den-
ne fremgangsmade.

Beslutningen om, at vejdragerne skulle mon-
teres for idriftsatning af jernbaneforbindelsen,
er truffet, for Vestbroen blev udbudt i licitation,
og efter forudgiende droeftelser med DSB. At
det skulle vere sidan, er allerede begrundet i
sikkerhedshensyn.

Ma jeg i ovrigt her indskyde, at hvad angér
komposit- og stillesningen, ville broens dele
ogsé blive bygget samtidig, da der er tale om in-
tegrerede hetheder. Uanset at en vestbro i be-
ton efter udbudsbetingelserne skulle bygges sa-
ledes, at vejdragerne skulle monteres, for jern-
baneforbindelsen blev taget i brug, havde til-
budsgiverne adgang til at afgive alternative til-
bud, men alle indkomne tilbud var baserede pa
den forudsaetning.

Det drejer sig om at bringe elementer med en
vaegt pd henved 6.000 tons - nermere betegnet
godt 5.800 — pa plads pé pilleskafterne helt taet
ind til jernbaneanlegget. Dette arbejde skal
udferes i dbent farvand fra en flydekran. Godt
nok er denne flydekran, som nu specialbygges
til formélet, meget stabil. Men selv uden storre
entreprengrmassig indsigt ma det veere muligt
at forstd, at der kun skal ganske sma krangnin-
ger eller andre forstyrrelser til, for det gar galt.

Men det er i ovrigt en misforstdelse at tro, at
denne sikkerhedsmaessigt begrundede frem-
gangsmide medferer nogen skonomisk belast-
ning frem for en fremgangsméde, hvor man
tenkte sig montage af vejdragerne udskudt
leengst muligt.

Sa fremdrages Vognmandsruten. Det er rig-
tigt, at den siden dbningen i 1984 har faet en sti-
gende markedsandel. I 1988 udgjorde andelen
13 pct., og den er formentlig steget yderligere.
Tidsforbruget ved anvendelse af denne rute
skeonnes at vaere 20 minutter storre end ved an-
vendelse af DSB; det er altsd den lavere pris,
der tiltraekker kunder.

Men den ekonomiske gevinst ved lavere
takst ma naturligvis bedemmes i forhold til den
storre udgift, som det egede tidsforbrug inde-
bazrer. Dette galder serlig for erhvervstrafik-
ken, altsé for lastbiler og for forretningsrejsen-
de i egen bil.

Da forskellen i tidsforbruget ved anvendelse
af Vognmandsruten i forhold til anvendelse af
den faste forbindelse er betragtelig storre end i
forhold til anvendelse af DSB’s fergerute, ma
taksterne p&4 Vognmandsruten, hvis man tenk-
te sig den fortsat efter &bning af motorvejsfor-
bindelsen, folgelig ligge vaesentligt under tak-
sterne pé den faste forbindelse.

Her ma man vare opmarksom pa, at et lille
kundegrundlag for en fargefart kan gere det
vanskeligt at opné rentabel drift til lave om-
kostninger og med en tilfredssstillende fre-
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kvens. Nogen trussel mod den faste forbindel-
ses gkonomi kan en faergefart derfor ikke blive.
For DSB’s vedkommende kan en feergefart ikke
fa nogen betydning.

Foresporgerne kommer sd ind pd vaeksten i
trafik med lostrailere. P4 Storebeelt udger los-
trailere kun 2-3 pct. af lastbiltrafikken. P4 Kat-
tegatruterne udger lostrailertrafikken imidler-
tid en fjerdedel. Lostrailere har naturligvis de-
res styrke i langtransporter, og gkonomien i
denne driftsform er ngje sammenhzngende
med tidsforbruget. Med det meget mindre tids-
forbrug pa den faste forbindelse i forhold til en
overfart pd faerge kan lestrailertrafikken ikke
teenkes at blive nogen afgerende faktor for tra-
fikmangden pd den faste forbindelse og der-
med for dennes gkonomi.

Hvad angir DSB, er forholdet det at lgstrai-

lertrafik er et naturligt led i kombinerede trans-
porter og nok narmest medvirker til at styrke
jernbanegodstrafikken.

Jeg vender herefter tilbage til, hvad jeg ind-
ledte med at fastsla: Storebaltsforbindelsen er
driftseskonomisk et rentabelt projekt. A/S Sto-
rebeelt regner med et reelt afkast af investerin-
gen pé 10 pct. Med en gennemsnitlig markeds-
rente pa 10 pct. regner selskabet med, at an-
lzegslanene er betalt, nar vi nar ar 2010.

For mig er det imidlertid ikke afgerende, om
disse 1an er tilbagebetalt lidt for eller senere.
Afgorende er, at de kan blive tilbagebetalt af
indteegterne fra trafikken. Og dette kan der ef-
ter min opfattelse ikke vaere rimelig tvivl om ef-
ter de beregninger, som A/S Storebzlt har fo-
retaget.

Som bekendt skal omkostningerne ved jern-
baneforbindelsen inddazkkes af DSB over 30
ar. Lad os derfor prove at se, hvor pessimistisk
man kan veere i gkonomiberegningerne for mo-
torvejsforbindelsen, hvis vi gar ud fra, at motor-
vejsforbindelsen skal betales over et nogenlun-
de tilsvarende dremal. Hvis vi antager, at der
slet ikke kommer noget trafikspring, altsa ingen
ny trafik i est-vest-linjen som folge af den faste
forbindelse, og at Vognmandsruten vil tage 30
pct. af Storebeltstrafikken, vil l&nene til vejfor-
bindelsen kunne vere tilbagebetalt efter 28 ar.

Forudsetningerne for den fremtidige trafik-
udvikling kan efter sagens natur altid diskute-
res. Vil man absolut have en negativ indstilling,
er der altid mulighed for indvendinger, selv om
de foretagne beregninger er baserede pé lang

tids solid erfaring, og derfor vil jeg gerne hen-
holde mig til en helt jevn betragtning:

‘Er der nogen, der tror p4, at biltrafikken mel-
lem @Dst- og Vestdanmark slet ikke vil stige uan-
set de senere ars betydelige vaekst i denne tra-
fik, at en motorvej over Storebeelt ikke vil skabe
nogen ny trafik, og at 30 pct. af passagerer og
gods vil sejle eller blive sejlet, nr man kan kere
den ret beskedne strekning pd 18 km? Hvis
man ikke tror pa dette, behever man ikke at nae-
re frygt for motorvejsforbindelsens dnftﬂkono-
miske rentabilitet.

Der er endnu et punkt i forespergslen, som
jeg ikke har kommenteret. Det er frygten for, at
erstatningskrav i forbindelse med licitationen

‘'om vestbroen skulle true anleggets ekonomi.

Man kan herom sige, at forespergslens anmel-
der i hvert fald har fejet alt op. At fremdrage
dette forhold som vaerende af betydning for an-
leeggets rentabilitet synes helt uden proportio-
ner.

Jeg vil ikke give noget tal for storrelsen af
mulige erstatningskrav. Men jeg kan sige, at det
for mig at se vil blive overordentlig vanskeligt
for en tilbudsgiver at dokumentere, at den nok-
som omtalte klausul om dansk andel skulle ha-
ve péfort vedkommende konsortium et tab. Det
er helt pa linje med, hvad de to tilbudsgivere af
egen drift har sagt offentligt, og dette vil i ovrigt
ikke gore det lettere for de to tilbudsgivere, som
der herefter alene kan vere tale om, at doku-
mentere et tab. Men selv om man teoretisk fore-
stiller sig muligheden af, at denne betingelse
kan opfyldes, vil der kun kunne veere tale om
belob i en sterrelsesorden, som ikke herer
hjemme i denne sammenh&ng.

M4 jeg slutte med et par almindelige be-
merkninger:

Modstanden mod Storebaltsforbindelsen i
det hele taget har jeg vanskeligt ved at finde
saglige grunde for. Men jeg star helt uforstden-
de over for det forhold, at landet som helhed ik-
ke kan std sammen om at lgse denne opgave i
samdraegtighed, nar vi er ndet dertil, at anleg-
get er en realitet. En lille smule samling om los- -
ning af denne opgave ville klaede landet, synes
jeg. Og jeg venter p4, at Socialistisk Folkeparti
tager Storebaltsforbindelsen til efterretning,
pa samme made som partiet nu har taget vort
medlemskab af EF til efterretning.

Anlagget er en realitet. Der er nu investeret
eller kontraheret si betydelige beleb i forbin-
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delse med det anleg, som anlagsloven fra 1987
bestemte skulle gennemfores, at dette anlaeg
bliver gennemfert; det gaelder jernbaneforbin-
delsen, det galder motorvejsforbindelsen. Alt
andet ville veere en uantagelig disposition.

Forhandling

Margrete Auken (SF):

Jeg skal takke for redegorelsen, det kan jeg s
gore — og takke for, at der ikke er de store over-
raskelser i den.

Dog pé ét punkt synes jeg at den er overra-
skende. Den var forbleffende klar i sin redego-
relse for, hvordan der er blevet snydt og fuppet
og svindlet, og at Socialdemokraterne nu ligger
banket flade nede under gulvteppet, medmin-
dre de siger fra.

Det var lysende klart, at en af mulighederne
ved vestbroen var, at den kunne bygges etape-
vis; det var ogsa klart, at man skulle serge for,
at det skete pa en gkonomisk forsvarlig made.
Men hvis man allerede i udbudsmaterialet har
betinget sig, at den skulle bygges som en kom-
positbro - det er jo det, man har gjort — er det
ganske givet sddan, at s4 har der heller ikke ve-
ret mulighed for gkonomisk at sandsynliggere
andet.

Jeg ved, at Socialdemokraterne ikke har
vidst dette. Jeg tror stadig vk p4, at de infor-
mationer, man har givet os, har man givet i god
tro. Men jeg er efterhidnden ved at vare lidt
tviviende over for, om de selv tor std ved deres
egne aftaler og deres egne sejre, om de ikke ba-
re lader sig treekke rundt ved nzsen, som de
hidtil er blevet, forst og fremmest af De Konser-
vative. Og hvad sker der, nir man bliver trukket
rundt ved naesen? Den bliver meget lang!

Jeg kan sige om den lange nase, at alt tyder
pé, at selve etapedelingen indskraenkes mere og
mere. I gér horte vi ministeren sige, at vi nu var
nede pa 2-3 ar. .

I et af de svar, vi fik i gér, fremgik det ogs4, at
hvis ikke man kunne vere helt sikker pa, hvor-
dan tidsintervallet blev, nir man skrev kontrakt
om hgjbroen, hang man ikke leengere pa de 3
ar. Jeg tor veedde p4, at vi kommer til at se, at de
to etaper er ferdige samtidig, og jeg er bange
for, at jeg ogsd kommer til at se et helt tamt So-
cialdemokrati.

Men lad os nu se, hvad svaret bliver om lidt,
og om der er nogen i Socialdemokratiet, der ik-

ke alene har opdaget, at de er blevet snydt, men
ogsd har mandsmod og kvindehjerte til at sige
det klart og tydeligt og s gere noget ved det.

Ud over historien om vestbroen kan jeg sige
én tresterig ting om den: Projektlederen pa
Hejgaard og Schultz sagde i et interview i som-
mer til Ingenigren - efter at kontrakten var
skrevet — at projektet kunne laves om, at kon-
trakten kunne @ndres — det var der ikke noget i
vejen for - hvis det kom i politisk modvind. Det
vil jeg sa fortaelle til opmuntring for Socialde-
mokraterne - hvis der skulle veere lidt rygrad i
dem endnu - der er altsd noget at gore.

Endelig kan jeg yderligere troste med, at vi
har faet at vide, at det hele kun koster 1 mia. kr.
— altsd motorvejsdelen. I betragtning af, med
hvilken lethed man lader milliarderne rulle i
dette projekt, er der jo ikke noget galt i, at vi
spilder en milliard til sidst — det stiger og stiger
og stiger jo alligevel.

I andre sammenhange n®rer jeg stor bekym-

ring for milliarderne, men jeg skal love for, at

det, vi er oppe imod her, ikke tilsiger synderlig
bekymring i gvrigt. Der er altsd noget at gore
endnu, men det forudsetter unegtelig, at der
kommer liv i Socialdemokraterne.

Lad mig i denne sammenhang navne De
Radikale, som trygt og stille har anbragt sig pa
bagsadet i regeringens vogn, og derefter er der
sat bernesikring pa ldsene. S4 bliver de pent
inde dér, vi herer ikke mere til dem heller, og de
vil s& felge med i resten stille og roligt.

Angéende A/S Storebalts konkurrencesitu-
ation kommer vi ind pi noget, som maske er
nok s alvorligt, for alt det her kunne maske
veere lige meget; der er sd mange fejlinvesterin-
ger i dette land. Vi har hele forngjelsen med
DONG i gjeblikket, og den er maske vaerre, s&
hvorfor ikke ogsd denne her fejlinvestering?
Det farlige ved denne fejlinvestering er, at den
pdelegger vores muligheder for at lave et godt
transportsystem,

Lad os lige prove at se pa argumenterne: Det,
som regeringen forer frem som et argument for
den gode gkonomi, bider nemlig sig selvi halen
pa en ret foruroligende made. For hvis man har
ret i, at alle vil vaelge motorvejen, bliver jernba-
nens godsfordel ikke til at f4 @je p4, og s er det
nasten utenkeligt, at Danmark kommer med i
den europziske togudvikling.

Der er mere grund til optimisme, hvis det
menster, vi ser lige nu, fortsatter: at mere og
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mere trafik kommer pé lostrailere. Jeg har ikke
tid til her at give trafikministeren et lille kursus
i, hvorfor lgstrailertrafikken vokser, men det er
altsa lidt anderledes, end ministeren pastér. Jeg
har flere gange opdaget, at han er kledt serde-
les skidt pa af sit ministerium, sa jeg skal und-
skylde ham. Jeg skal senere ved lejlighed for-
telle ham om lostrailere.

Lostrailere giver jo ikke bare fordele til trans-
portererne, men ogsa til DSB, fordi de styrker
kombitrafikken. Samtidig synes alt at tyde pi,
at prisen spiller en betragtelig storre rolle end
tidsgevinsten; ellers havde Vognmandsruten
aldrig klaret sig s& godt. Og ogsé disse prisfor-
hold giver DSB gode muligheder for at konkur-
rere med kombitransporter.

Men gér det sadan, ser det tilsvarende skidt
ud for vejbroen, eller sagt anderledes: Nu ma
regeringen og A/S Storebzlt gore sig selv og
omverdenen klart, at det kommer til at koste
fuld pris at kere pa vejbroen, og s bliver trafik-
meonsteret et andet, end regeringen péstar. Det
ses ogs4 af, at Poul Andreassen allerede har vae-
ret ude med forslag om, at prisen skulle ned
uanset lovens bestemmelser.

Det kan da ogs4 vise sig at blive betingelsen
for, at der skal komme fornuftig ekonomi i vej-
broen, men si er det sket med jernbanernes
konkurrencemuligheder, og hvad sa? Nogle er
ligeglade eller maske endda tilfredse, men de
faerreste harer dog i den grad til brutalisterne.
Selv blandt borgerlige politikere meder jeg
mennesker, der ikke synes, det er yndigt, at en
eventuel trafikstigning udelukkende skal finde
sted pa vejene. Heller ikke de ensker mere for-
urening, mere staj, flere ulykker.

For erhvervslivet er sagen dertil skonomisk,
skont det forst viser sig pa leengere sigt, og da
dansk erhvervsliv sjeeldent bruger den l&ngere
sigt, har kun de ferreste opdaget, hvad der er
ved at ske. Men at fremtidens transportsystem
bliver et ssmmenhangende hejhastighedstog-
net i Europa, har andre opdaget. I forgars var
der et mode mellem Pehr Gyllenhammar fra
Volvo, Percy Barnevik fra ABB og Stig Larsson
fra de svenske jernbaner. De havde et mode
med den svenske statsminister, Ingvar Carls-

" son, og det blev her besluttet at give de kollekti-
ve transporter et ordentligt loft, og industrien
gav tilsagn om at investere 50 mia. kr. i denne
transportform.

9/11 89: Forespergsel om de ekonomiske vilkir vedr. Storebzltsbroen

Svenskerne, som er lidt mere ferme end dan-
skerne, ved nemlig godt, at de skal have jernba-
nealternativet, hvis de skal kunne. folge med i
den europiske udvikling. Derfor: Til lykke til
svenskerne, bade til folket og til erhvervslivet!
Gor danskerne ikke noget, kommer hele udvik-
lingen til at foregd uden om os, enten helt uden-
om, fordi svenskerne veelger jernbaneferger di-
rekte til kontinentet, eller Femer Beelt far jern-
baneforbindelsen, som Deutsche Bundesbank
vil finansiere, og sé bliver i hvert fald Jylland og
Fyn hagtet af den moderne industris transport-
system. Jeg ved ikke, om hr. Senderby har op-
daget det, om hr. Ikast har opdaget det, om tra-
fikministeren har opdaget det, om alle de an-
dre, som ogsa skal varetage interesser for andre
end sjellenderne, har opdaget det.

Det er faktisk lige ved at gi galt. Skal Dan-
mark med i denne udvikling, kraever det kraftig
og omgaende indsats. Vi skal umiddelbart tage
forhandlingskontakt med Sverige — og for re-
sten ogsd Norge og Finland - om at fi Ore-
sundsjernbanen bygget, og vi skal lave sidanne
aftaler, at det bliver attraktivt for de andre nor-

diske lande at benytte Storebelt, sa vi far hele -

Danmark med. Og s skal vi hurtigst muligt ga-
rantere elektrificeringen til greensen.
Med sadanne troverdige planer kan vi sd gé

'til vesttyskerne; s& har vi nemlig en chance for,

at de indvilliger i at modernisere ogsi pd den
tyske side op til Padborg. Ellers gor de det ikke,
og det ved enhver, der folger bare lidt med.

Sagt kort: Skal vi klare sével de miljemal, vi
setter os, som de krav, der i fremtiden bliver
stillet til det moderne transportsystem, ikke
mindst pa grund af trafikkens miljabelastning,
som ogsa det evrige Europa er ved at fi ajnene
op for, s& kraever det aktion nu.

S4 er spergsmilet, om man derefter stadig
vaek synes, at det er begavet at bygge en yejbro
udelukkende til internt dansk brug — ingen an-
dre har nemlig interesse i den ~ og kun til gan-
ske fa biler, 12.000 arsdegnsbiler; det viser jo
selv Storebalts mest optimistiske prognoser, og
det var det, Fargbroerne havde i fjor.

I stedet kunne man bruge vejpengene dér,
hvor der er dokumenteret behov for dem. Vi
mangler faktisk stadig nogle veje i Danmark;
det er ikke nedvendigvis hr. Risgaard Knud-
sens veje, men andre steder, hvor der skal kore
biler. Der forestér en del sortpletarbejde, der er
en masse vejvedligeholdelse. Der er faktisk me-
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get at bruge pengene til, og i evrigt er samfun-
dets investeringer til en moderne udvikling no-
get, man skulle interessere sig lidt bredere for
her i samfundet, og det var maske veerd at tage
det med, inden man afger, om man skal henge
den motorvejsbro pa. Men det skal man i hvert
fald forst gore, nar alt det andet er pa plads.

Gor vi det i omvendt raekkefolge, hvilket alt
tyder p4, kommer Danmark til at heenge som en
motorvejsblindtarm pi et Europa, der har et
veludbygget jernbanesystem, og det bliver en
syg blindtarm, dels pa grund af svineriet og tra-
fikvolden, dels pa grund af de forringede mu-
ligheder, dansk erhvervsliv far ved saledes at
vare hagtet af.

Jeg skal pa denne baggrund pa SF’s vegne
fremsaette folgende:

Forslag om motiveret dagsorden.

»Folketinget henviser til dagsordenen af 30.
marts 1989 og palegger regeringen at give DSB
optimale betingelser for at udnytte den faste
baneforbindelses konkurrencemuhgheder pa
godstransporter.

I den forbindelse ma sammenkoblingen med
~ de svenske og vesttyske baner sikres, s& Dan-
mark deltager i udviklingen af det moderne eu-
ropziske jernbanenet.

Samtidig palegges regeringen at iverksatte
en undersogelse af skonomien i vejforbindel-
sen pa baggrund af de &ndrede konkurrence-
betingelser og evrige ekonomiske forskydnin-
ger.

Undersogelsen skal afsluttes inden 3 mane-
der og tilstilles Folketingets Trafikudvalg.

Tinget gér herefter over til naste sag pa dags-
ordenen.«

(Dagsordensforslag nr. D 8).

Ferste nzstformand (Henning Rasmussen):

Der er nu fremsat folgende forslag om moti-
veret dagsorden: (se ovenfor). Dette forslag
indgér nu i debatten.

Segaard (S):

Debatten omkring Storebeltsforbindelsen
drejer sig i hvert fald i denne tid fortrinsvis om
de 6 km motorvej, som man nu skal i gang med,
samt om lensomheden ved det samlede projekt
i det hele taget, og fru Margrete Auken har jo
ikke holdt sig tilbage her i dag. Som si mange
andre kan hun jo udbrede sig meget over, om

det nu er lonsomt eller ikke lonsomt. Der er
skrevet mange leserbreve, der er mange, der
har gjort sig muntre over den made, det sker pa
med hensyn til udviklingen af Storebaltsfor-
bindelsen, og det kan man selvfolgelig gore me-
get ud af, s3 lenge projektet ikke er lavet frer-
digt. Ferst da kan man jo bevise, hvem der
egentlig har ret, og hvem der ikke har ret.

Vi mener fortsat, at vi har ret, og derfor star vi
som aftalepartner bag aftalen og vedkender os
aftalen om denne forbindelse. Bide i den poli-
tiske aftale og senere i anlegslovens bemark-
ninger bestemmes det jo, at forste fase ogsa skal
omfatte forberedelse af overforsel af motorvejs-
forbindelsen mellem Nyborg og Sproge, men
at det nermere omfang af disse forberedende
foranstaltninger vil vaere ath@ngigt af det, man
kalder anlegsokonomiske overvejelser.

Det siges videre i den politiske aftale, at bro-
en over Vesterrenden skal anlagges samtidig
med jernbanetunnelen under @sterrenden og
udferes som en lavbro og forberedes i et okono-
misk forsvarligt omfang for senere tilfojelse af
vejbaner omfattende 2 x 2 spor plus lasspor.

Det star alts& bade i den politiske aftale og i
bemerkningerne til den anlegslov, som beskri-
ver indholdet af Storebaltsforliget eller Store-
bealtsaftalen, og som er vedtaget.

I forbindelse med etapeopdelingen af Store-
beltsforbindelsen havde vi selvfolgelig gerne
set en klarere opdeling end den, der her er kom-
met til udtryk, og som nu skal iveerkseattes i for-
bindelse med vestbroen, men vi mi ogsa ind-
romme, at bade arbejdsgangen og de ekonomi-

'ske aspekter og risici omkring udviklingen, som

er forelagt i denne forbindelse, har betydet, at
den nuvarende lesning ser ud til at vaere den
rimeligste overhovedet. )

I de forhandlinger, vi har haft med ministe-
ren, har monteringen af vejdelen ved hjzlp af
montagekranen og de risici, der i denne forbin-
delse ville vaere ved afviklingen af togtrafikken,
varet droftet. Det samme spergsmal har mini-
steren jo ogsd besvaret — delvis i hvert fald - i
brevet af 12. oktober 1989 til Trafikudvalget, og
her er angivet risiciene ved at have en stor mon-
tagekran sejlende med elementer pa op til 6 t
samtidig med, at togdriften er i gang meget tazt
pa.

Uanset pa hvilket tidspunkt af arbejdspro-
cessen en sidan montering skulle foretages, er
togdriften det forste, der kommer i gang, og
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dermed er risiciene jo lige store, enten det mét-
te veere i starten eller i slutningen af byggepro-
cessen.

Jeg kan tilfgje, at montageoperationen skal
anbringe 62 elementer af den sterrelsesorden,
jeg her har nevnt, omkring 6 t, og at man pareg-
ner, at hver operation vil vare op til 6 timer, na-
turligvis afheengigt af vind og vejr, og strekke
sig over samlet 24-30 méneder.

Vi har ogsa veeret inde pd eventuelt at opret-
holde et ekstra fargeberedskab, som kunne
overfore togene i denne periode, men de prakti-
ske og okonomiske konsekvenser heraf har ef-
ter vor opfattelse ikke kunnet fremme denne
fremgangsmade. '

Derfor er den valgte fremgangsmade nok
den mest praktiske, mest rationelle og bedste.
S4 vidt jeg ved, er der heller ikke nogen tilbud
fra entreprenerside om en anden arbejdsgang
end den skitserede, hvor vejdragerne altsé ind-
gar som en del af den samlede montage pé vest-
broen. Derfor har vi altsd ment, at denne udvik-
ling, denne planlegning, var den bedste.

Angaende regeringens oplag om DSB’s gko-
nomi i forbindelse med finansloven for 1990 og
for efterfelgende &r har vi over for ministeren
understreget, at DSB’s forspring jo skal veere
pa mindst 3 r, ferend vejdelen kommer i gang
rent korselsmaessigt, som det er fastlagt i afta-
len, men ogsa, at vi synes, finanslovforslaget er
ude af trit med den malsatning for den kollekti-
ve trafik og dens miljémeessige forbedringer for
samfundet, som v1dereudvik1ingen af Store-
beltsforbindelsen og DSB jo skulle vere ud-
tryk for.

Der er bl.a. ogsé vedtaget en dagsorden heri
indevarende &r, den 30. marts, som bdde vi og
regeringspartierne stemte for sammen med CD
og Kristeligt Folkeparti. Det hedder heribl.a. -
Folketingets forhandlinger 1988-89, sp. 8271:

»Folketinget bekrafter aftalen om den faste
forbindelse over Storebzlt, dens betydning for
den kollektive trafik og hermed ogsa aftalen
om, at DSB’s aktivitet i rene op til ibrugtagen
af jembanedelen over Storebeelt i 1993 styrkes,
saledes at DSB i 1993 vil veere i stand til at ud-
nytte det forspring pa de fa 4r, der er mellem
jernbanedelen og vejdelen.«

Denne dagsorden ville vi gerne have haft be-
kreftet nu med et finanslovforslag for 1990 fra
regeringen, som var venligere stemt over for
DSB og DSB’s gkonomiske udvikling i de kom-
mende ar end det, vi har set indtil nu.

Vi har ingen indvendinger imod, at DSB skal
rationalisere, naturligvis skal de det. Det, de
selv kan foretage pa dette omréde, mener vi er
rimeligt, og DSB skal heller ikke fremskaffe fle-
re togs®t og ellokomotiver, end man mener at
have behov for. Man skal ogsd have lov til at
szlge ud af dem af sine ejendomme og arealer,
som man ikke har behov for, men vi mener og-
s4, at nettoprovenuet ber komme DSB til gode
og ikke puttes andre steder hen i statskassen.

Men vi afviser det salg, man foreslar af feer-
gerne »Peder Paars« og »Niels Klim« samt sal-
get eller nedleggelsen af Bejden—Fynshav-ru-
ten. Salget vil i hvert fald ikke sikre fortsat gode
forbindelser for befolkningen og erhvervslivet.

Vi kan heller ikke acceptere, at elektrificerin-
gen stopper i Odense som foresldet, uden at
man angiver nogen lesning for den kommende
arraekke. Vi vil meget gerne, hvis regeringen har
et bud herpa, optage forhandling med regerin-
gen herom i forbindelse med finansloven. Det
ville ogsa veere forkert af os, hivis vi i dag sendte
det signal til de vesttyske myndigheder og For-
bundsbanerne, som vi jo gerne ser gger kapaci-
teten mellem Hamburg og Flensborg, siledes
at vi fuldt ud kan udnytte vore trafikinvesterin- -
ger herhjemme og samtidig skabe vor andel af
et moderne vesteuropaeisk jernbanesystem.

Vi skal jo ogsd videre med udviklingen mod
Esbjerg, Arhus, Alborg, som er beskrevet i
DSB’s Plan 2000, og derfor m4 vi have en rime-
lig aftale for de kommende 4rs investeringer,
hvori ogsa S-togsudviklingen i Kebenhavn og
Oresundsforbindelsen indgér. Og det md bety-
de en finanslov for det kommende ér og felgen-
de ar, som ser anderledes ud end det, regerin-
gen pa nuverende tidspunkt har lagt op til.

(Kort bemzarkning).

Margrete Auken (SF):

Det var jo spendende at se, hvem det var, der
vandt i Socialdemokratiet i spergsmalet om
snyd og ikke snyd — om det var fru Dorte Ben-
nedsen, hr. Svend Auken eller hr. Sfagaald Det
har vi nu hert.

Man har bejet sig hele vejen igennem pé
trods af den information, der blev givet, forst til
forligspartierne den 22. februar, hvor der ud-
trykkeligt star: »S-broen udferes i 2 etaper med
3 ars mellemrum.« De to etaper kan ikke ude-
lukkende indskraenke sig til asfaltering. Det vil-
le man jo ogsa have ventet med pd komposit-
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broen. Det er altsi dbenlyst og klinkende klart
svindel.

Den oplysning fik dengang Socialdemokrati-
et til at g& ud og sige, at denne lgsning var eta-
pevenlig. Jeg er overbevist om, at man mente
det. Jeg tror ikke, at Socialdemokratiet lgj pa
det tidspunkt. Sa det er ikke et spergsmal om
ikke at have varet troveerdig — det problem
overlader vi til den anden side - det er et
speorgsmél om at vere ussel.

Men jeg vil godt sperge hr. Segaard, om det
virkelig er rigtigt, at Socialdemokratiet finder
sig i, at man s& dramatisk endrer. Der star jo
ikke — udtrykkeligt ikke — i loven, at det skal
bygges samtidig. Der star udtrykkeligt, at det
skal forberedes i et skonomisk forsvarligt om-
fang. Men sa har man pa forhind bundet sig i
udbudsmaterialet; det har vi faktisk forst faet at
vide i gir; det er der ingen der har vidst for, hel-
ler ikke i Socialdemokratiet. Man har bundet
sig allerede i udbudsmaterialet, saledes at en-
trepreneren ikke har haft mulighed for at frem-
legge andre losninger og selviolgelig heller ik-
ke har varet interesseret i det, da man jo skal
gore sig tilpas over for de steerkeste. Ogi denne
debat ser vi jo klart, hvem de stzrkeste er.

Sé vil jeg endelig sperge hr. Segaard, hvorfor
han tror, at man kommer igennem med noget
pa DSB, hvor man faktisk ingen lofter har i oje-
blikket. Dér har man endnu tyndere fromme

ensker. Hvorfor tror man, at man kommer igen- .

nem med noget som helst p4 DSB, nir man har
_fundet sig i at blive sd grueligt fuppet pa kon-
struktionen af vestbroen?

Ikast (KF):

Det er jo en markelig debat, denne her. Vi
har for l&nge siden vedtaget vel en af de storste
trafikbeslutninger i dette land. Vi i Det Konser-
vative Folkeparti er stolte af den losning, der er
lavet: at vi fir bundet Danmark sammen.

Jeg vil sige til fru Margrete Auken - og jeg vil
i ferste omgang springe det over, jeg har skrevet
— at jeg synes, det er for hardt, nar hun her be-
gynder at tale om svindel. Det ville klede fru
Margrete Auken, hvis hun havde konsulteret
en af sine kolleger i SF’s folketingsgruppe,
hr.Tommy Dinesen, som i mange &r har talt om
sikkerhed til ses, og fiet ham til at forklare,
hvad det vil sige at operere med en drager, der
vejer 480.000 t, i sagang og have togene koren-
de 1,5 m derfra. Hvis hun tror, disse operatio-

ner kan gennemfores pé ingen tid, og uden at
sikkerheden nedsattes, sd er det fuldstendig
tabeligt. Det var det indtryk, man fik af fru
Margrete Aukens tale i gir: togene kunne jo ba-
re sette farten ned, mens man har disse enorme
vaegte i sogang.

Det @ndrer intet i, at der er en leddeling af
denne forbindelse, idet det, vi taler om her, er
vestbroen. Pstbroen er afgerende. Vi har ingen
som helst brug for, at der stir en halv vestbro,
hvis estbroen ikke er feerdig. Og estbroen kan
under ingen omstendigheder vare ferdig for
1996.

Der er her taget sikkerhedshensyn. Der er ik-
ke ét eneste sikkerhedsudvalg, der vil godkende
at arbejde under de bestemmelser, som fru
Margrete Auken her fremtryller som noget let
og noget, man bare kan gere.

Der er hundreder af millioner af kroner at
spare og menneskeliv i meget stort omfang, og
Jjeg er frygtelig ked af, at fru Margrete Auken
tilsidesaetter sikkerheden. Det er et typisk bevis
p4, at hun aldrig har veeret pa en byggeplads af
den storrelse.

Endvidere skal vi her sl4 fast, at der er lavet
en gkonomisk beregning. Der er lavet mange.

- Vi startede i arene 1984-1985 med de forste

prognoser, og fru Margrete Auken har jo altid
veeret imod, lige meget hvad der er kommet af
tal, s& det forundrer mig ikke spor, at dem, der
kommer frem i dag, er hun lige sa utilfreds med.

Hun spreder misneje i befolkningen, hun
spreder falske rygter. Det er det, hun hele tiden
korer med. Et er, at hun er bevidst modstander
af denne forbindelse, det kan jeg leve med, men
hun mé i hvert fald en gang imellem anerkende
fakta. :

Fakta er, at trafikken pa landevejene er ste-
get igennem de seneste 4r, mere, end vi havde
beregnet. Vi skulle vel i dag skrive 1994, over-
gangen til 1995, hvis vi ser pa prognosetallene
fra 1985. Vi er nu dér, hvor vi skulle have veeret
til den tid. Der har altsa varet stigende trafik pa
vejene. -

Jeg skal sige til fru Margrete Auken, som jeg
har sagt det for: Det Konservative Folkeparti
opererer ikke med, at denne bro skal vere be-
talt pa 13 eller 14 ar. Vi vil veere vaeldig glade,
hvis vi har gjort det pa 17 eller 18 4r, og det har
vi hele tiden sagt. Om der sa skal ga 20 ér, fru
Margrete Auken, er det alligevel en sardeles
god investering. Det er for bildelen, og vi har
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aldrig kveeruleret over, at jernbanedelen skal
have 30 ars afskrivning. Det synes vi er natur-
ligt. S& jeg synes, at fru Margrete Auken skulle
kunne forsta, at vi ikke er interesserede.i det
tidspres med, at den skal betales pa 10 4r. Hvis
sa stort et projekt kan betales af brugerne i lo-
bet af under 20 &r, er jeg stolt.

Det, fru Margrete Auken taler om, er trafik-
springet, som hun ikke er tilfreds med, fordi det
giver det loft, som gor, at den kan betales pa 13
ar. Jamen vi skal slet ikke have alle disse store
ambitioner. Jeg har ingen problemer med gko-
nomien inden for de regnskaber, vi har sat op;
de kan holde, og broen vil antagelig blive betalt
betydelig for; Det Konservative Folkeparti har
sagt det tidligere.

Derfor er det mig ganske uforstaeligt, at vi
_ skal blive ved med disse diskussioner, som ikke
forer til noget, for fru Margrete Auken og hen-
des parti har aldrig nogen sinde villet deltage
reelt i disse forhandlinger. De vil st ude i kulis-
sen og rabe op. Sammen med et antal brevskri-
vere rundt i dette land forseger de at sprange
forliget. Sig det da helt erligt i stedet for alle
disse fine omsveb!

S& begynder fru Margrete Auken her at for-
klare os om lgstrailertrafik. Det var alligevel en
af de rigtig gode nye, der er kommet. Det var
ogsé fremme i gér, og da teenkte jeg: Nej, jeg ma
nok have hoit forkert; jeg ma here godt efter i

dag, nar fru Margrete Auken docerer for os -

igen.

Hvad er lestrailertrafik? Der er to former for
lestrailertrafik — for nu vil jeg ogsa have lov til
at docere. Lostrailertrafik er, at man kerer en
los trailer ind pa et skib med truck, s@tter den,
og trucken kerer ud igen. Den opstar, fordi der
er fergedrift, og den opstar ikke, hvis der er
broer, for sa kan den ikke lade sig gore. Hvorfor
er den meget aktiv og steerkt stigende i disse &r?
Det skyldes kore- og hviletidsbestemmelserne
inden for EF, som jeg ved at SF s&tter meget
stor pris pa bliver overholdt. Det har trafikpoli-
tiske ordferere for SF praciseret mange gange

p4 arbejdskongresserne; dér ma der ikke slak- -

kes, og det er jeg for sd vidt enig med hr. Tom-
my Dinesen i.

Disse kare- og hviletidsbestemmelser er gel-
dende, fru Margrete Auken, og derfor sparer
man kore- og hviletid ved at kere traileren om
bord, s& lenge fergerne er der. Men i det gje-
blik man nedsatter transporttiden til 15 minut-
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ter eller 18 minutter - det skal jeg ikke begynde
at diskutere igen i dag — er der ikke basis for
denne trafik mere:’

Hvis vi taler om kombitrafik, hvor vi tager
lostraileren og setter den op pé et tog og karer,
giver jeg fru Margrete Auken ret. P4 de lange
afstande ude i Europa bliver det fremtiden.
Med de forhold, vi har i Ostrig og vi far i Tysk-
land og andre lande, er det fremtidéns lesning,
og det skal vi slet ikke diskutere. Det vil ogsé
veere med til at give mange penge til Storebzlt.

Men uanset det skal fru Margrete Auken ik-
ke std her og sige, at lostrailertrafikken er sti-
gende og dermed vil gdelegge hele skonomien
omkring Storebzltsforbindelsen, for det er der
ikke belag for.

Naér fru Margrete Auken begynder at filoso-
fere over, om vi med det samme skal gennemfo-
re elektrificeringen til Padborg, for s kommer
tyskerne, hvilket belaeg har fru Margrete Auken
sa for at sige det? Jeg har i masser af moder for-
handlet med de tyske politikere lige pd den an-
den side af graensen, hvor jeg bor, om elektrifi-
ceringen, som afgjort er et senderjysk anliggen-
de oget sydslesvigsk anliggende. Vi har masser
af gange i vore kontaktmeder dernede haft det
oppe med Landdagen

Landdagen i Kiel gar ind for elektrificerin-
gen fra Hamburg til Flensborg, men kan ikke &
det igennem i Bonn. Der er kun den mulighed,
at den danske trafikminister og den vesttyske

trafikminister taler om det sammen, og hvis vi

elektrificerer til Padborg og s lader det std, vil
tyskerne sige: Ja, det er jo meget godt, for sd er .
det fort ned til os, og si behover vi 1kke atbygge
det.

Vi skal veere enige om det ligesom i sin tid
med motorvejssystemet i Jylland. Vejene kom
oven i kebet til at ramme samme sted, og det
synes jeg ogsa vi skulle tage og gore, nar vi taler
om hele forbindelsen med elektrificering.

(Kort bemaerkning).
Tommy Dinesen (SF):

Hr. Ikast sagde, at man var nedt til at gé ind
for denne fremgangsmade, nu brodragerne ve-
jede, var det 480.000.t?

Det er nesten ¥ mio. t — nok det, som broen
kommer til at veje i det hele. Sa store er drager-
ne ikke. Men ca. 6.000 t skal nok vere rigtigt, og
de er selvfolgelig store. Jeg kan godt se, at det er
et ret stort skib, der skal transportere disse dra-
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gere pé 6.000 t. Det er jo ikke noget, der ma sta
og slingre. Det er heller ikke noget, man lige
skal tage op. Det er noget, man gor meget for-
sigtigt. Men jeg vil vove den pastand, at det at
sorge for, at de ikke kommer til at skade togde-
lene, er noget, alle godt kan gere i dette land,
hvis endelig det var det. S4 den vil jeg ikke rig-
tig hoppe p4, hr. Ikast.

Men selvfolgelig skal sikkerheden tilgode-
ses, det kan vi altid std sammen om. Jeg hiber
ogsd, at De Konservative er enige med mig i
det, naste gang det skal diskuteres.

Jeg vil gerne benytte lejligheden til at sige
noget til ministeren og ogsa til hr. Ikast, for mi-
nisteren var meget hajt oppe med, at nu skal vi
std sammen, og hvorfor er SF si negativ osv.?
Jeg ved ikke, om jeg er negativ, men jeg mener,
at jeg har lov til at veere kritisk. Det er vel der-
for, man er valgt til Folketinget. Det er vel ikke,
fordi man skal g og klappe De Konservative
pé skuldrene og sige: Gud, hvor er det godt,
det, I har lavet! - hvis man mener noget andet.

Jeg vil ogsa godt sige til Socialdemokraterne
- jeg provede pé at fa det igennem i TV 2 i lor-
dags, hvor fru Dorte Bennedsen stillede sig op
for Gud ved hvilken gang og sagde, at SF ikke
havde veret til at fi i tale, dengang der var tid —
jeg har sagt det tredive gange, nu siger jeg det s
for 31. gang, og s& haber jeg, at det siver ind: SF
sagde i forvejen, inden der var lavet nogen afta-
le, at vi ville veere med til at lave en boret tog-
tunnel under Storebzelt, under hele Storebelt,
og da fru Ebba Strange og jeg blev kaldt op til

‘hr. Svend Auken og hr. J. K. Hansen, havde
man lavet en aftale. Der var ikke nogen, der
havde rettet henvendelse til os. S& lad vere
med at ga og give os skylden for det her!

Noget andet er, at De Radikale, som var en
del af flertallet, ikke havde afklaret deres ting.
Men vi var klar, og vi mener, at den holdning, vi
har, nemlig en boret togtunnel, er den eneste
rigtige.

Forste nestformand (Henning Rasmussen):

Hvis man ensker ordet for leengere tid end en
kort bemarkning, har man ret til at bede om or-
det senere i talerreekken.

Svend Heiselberg (V):

Man mé nok sige, at det er ved at veere sidste
chance for SF for at preve at fa stoppet vejfor-
bindelsen, og det er klart, at det er det, der bli-

ver gjort et iheerdigt forseg pa. Men lad mig si-
ge: Det er for sent, bilen er kert, og bilerne
kommer til at kere som planlagt 3 ar efter DSB,
sd jeg synes egentlig, at den forespergselsdebat,
som SF her har rejst, er meningsles.

Vi ved jo godt, hvad der er meningen med he-
le forespergslen, nemlig et enske om at fA umu-
liggjort og edelagt den aftale, der foreligger
mellem forligspartierne. Men jeg tror helt klart,
jeg kan sige, at det ikke vil lykkes for SF, og det
har ogsé skinnet igennem i de ordferertaler, der
er holdt her i dag, at man selvfalgelig vedstar
den aftale.

Der er tre sporgsmél, der er draget frem i den
foresporgsel, som SF har rejst. De er allerede
besvaret, sd en gentagelse er jo egentlig uned-
vendig. Men man kunne jo ogsé have henvist til
de mange brevvekslinger, der har vaeret mellem
ministeriet og Trafikudvalget. S& kunne man
have sparet sig denne forespergselsdebat, idet
det jo her netop klart har veeret fremme, at man
skulle legge de dragere pa nu.

Nu er der kommet forskellige bud pa, hvad
de vejer. Jeg tror, hr. Segaard sagde 6.000 tons,
og jeg tror, hr. Ikast sagde 480.000 tons, men
hvis jeg husker rigtigt, sa er det ca. 5.800 tons,

-de vejer. Det eri alt fald store vagtstorrelser, vi

taler om, og jeg har ogsa forstiet udtalelserne
sddan.

At man klart har praeciseret det, fremgar i det
mindste af et svar, vi har faet fra trafikministe-
ren, hvor det bliver pipeget, at det ikke er mini-
steren bekendt, at man tidligere pa en strek-
ning af 6,6 km har monteret en vejbro i dbent
farvand i en afstand af ca. 1 meter fra en jernba-
ne i drift med sdvel person- som godstog, der
passerer ca. hvert 10. minut med en fart pa op
til 140 km/t.

Det ber vel ogsa praciseres, at entreprene-
rerne baerer risikoen for brodragernes montage,
men kontrakten forudsetter, at jernbanen ikke
er i drift, medens vejdragerne monteres. Det er
klart af sikkerhedsmassige hensyn, men det er
ogsé ud fra den betragtning, at man ville kom-
me til at stoppe trafikken i l&ngere tid, hvis en
sddan montage skulle foregd efter, at jernbanen
var ferdig.

Derfor synes jeg, at det er helt uforstieligt, at
man rejser en debat her netop om det sporgs-
mal, som er si afklaret, som det er. Og derfor

skal vi egentlig heller ikke kaste os ud i noged. ™"

lengere debat om det ud over at sige, at vi selv-
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folgelig ikke kan g4 ind for den tankegang, der
er i SF, netop fordi vi ved, at forudsaetningerne
bygger p4a, at man gerne vil stoppe den vejfor-
bindelse.

Men jeg vil gerne sperge ministeren, om man
har konstateret en forsinkelse af maskinerne,
der kan vere forsinkende for hele projektet.
Det ville vaere rart at vide i dag, om der er en
forsinkelse af de maskiner, som skal bruges til
projektet. Det vil ministeren sikkert kunne sva-
re pa.

Fra Venstres side synes vi, at der er god
grund til at takke for det arbejde, der er i gang.
Der har veret en del diskussion her i sommer,
som man godt kunne have undvaret. Man kan
godt sperge, hvorfor en siddan situation kan op-
sta.

Det ville vel egentlig vaere urimeligt, at man
brugte Folketingets tid pa at diskutere en even-
tuel erstatningspligt — jeg naevner det blot, fordi
det er fremdraget her i foresporgslen — for no-
get, hvor vi overhovedet ikke ved, om det bliver
rejst, eller om vi bliver demt. S4 det ma vi ogsa
klart afvise.

Ernst B. Schmidt (FP):

Det kan se lidt voldsomt ud, nar jeg tager sa
mange papirer med op pa talerstolen.

Den sag, der bliver dreftet i dag, har varet

omtalt igennem tiderne og diskuteret, jeg havde
ner sagt til kedsommelighed. Nu skal man
pludselig til at diskutere den én gang til.
_ Fremskridtspartiet, kan jeg godt bekendtge-
re endnu en gang, har hverken lod eller del i det
projekt. Ikke sddan at forstd, at Fremskridts-
partiet er imod at bygge en bro; det skulle bare
vare pa et helt andet grundlag, og det skulle
veere pd privat basis i den ekonomiske situ-
ation, staten befinder sig i. Det er altsa ikke lyk-
kedes.

Fremskridtspartiet vil i hvert fald ikke veere
‘med til at fremme en konkurrenceforvridning
mellem de forskellige transportformer. Det er
vi meget imod, og det er vores grundlag, nar vi i
det hele taget kigger pa det projekt. Der m4 ik-
ke ske en forvridning. Og ud fra det vil vi hele
tiden leegge vores stemme.

Larsen-Ledet (RV):

Det Radikale Venstres oprindelige holdning
til det spergsmal, der dreftes her i dag, om en
Storebealtsforbindelse i det hele taget, er jo nok

almindeligt kendt: Vi var ikke sarlig begejstre-
de for, at der skulle laves en sddan forbindelse
pa nuverende tidspunkt. Og skulle der endelig
laves en forbindelse, sa skulle det vaere en tog-
forbindelse, og sa skulle vi vente, indtil vi hav-
de rad til det. Det kan vi bare sddan for en or-
dens skyld sl fast, det var vores udgangspunki.

Det endte desvaerre med en flertalsbeslut-
ning i 1987 om bade en vej- og en jernbanefor-
bindelse. Og det mi vi sé fra radikal side tage til -
efterretning som en af livets realiteter, sddan er
det nu engang, det er besluttet her ogdeteren
kendsgermng '

Og vi er selvislgelig, nar galt skal veere, til-
fredse med, at trafikministeren fastholder til--
sagnet om, at jernbanedelen bliver feerdig tre ar
for vejdelen. Det, der nu interesserer os, er,
hvad jernbanedelen bliver brugt til. Vi haber,
det bliver til en kraftig modernisering af den
kollektive trafik, sa at DSB kan udnytte det for-
spring, man far i den aftalte 3-ars-periode.

Det er mit partis hensigt at medvirke til en
miljerigtig trafikudvikling under henvisning til
regeringens trafikhandlingsplan og til dagsor-
denen af 30. marts 1989.

Vi oplever i gjeblikket en meget steerk blaest
og meget kraftig diskussion om, hvornidr man
skal etablere vejdelen, og hvorndr det er rigtigt
at gere det. Skal det veere sammen med bane-
linjen, eller skal det vaere bagefter? Vi har ikke
s4 megen teknisk indsigt i disse ting, og vi har i
modsetning til Socialdemokratiet heller ingen
repreesentanter i bestyrelsen. Men vi gér i hvert
fald ud fra, at Socialdemokratiet har haft ner
kontakt med de folk, man har i bestyrelsen, s&
det, der nu er en kendsgerning, ikke burde vare
en serlig stor overraskelse for Socialdemokra—
tiet.

Vi er som sagt ikke med i forllget med de sé-
kaldte Storebzltspartier, men vi er selvfalgelig’
alligevel interesserede i, at der ikke pludselig
sker urimelige fordyrelser af Storebaltsforbin-
delsen, og at der ikke sker @ndringer, der for-
ringer det fremtidsprogram, der er planlagt for
DSB. '

Vi vil fra radikal side fremover beskzaftige os
med projektet i dets helhed samt de ekonomi-
ske og trafikale konsekvenser af projektet, sd
selv om vi pé et vist tidspunkt ikke var med i det
her, er vi stadig vaek som et politisk parti og
som borgere i Danmark interesserede i, at det,
der kommer til at ske pa det her omrade, kom-
mer til at ske pad sd god en made som muligt.
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Ma4 jeg sige til fru Margrete Auken, at hun ta-
ger fuldsteendig fejl, ndr hun placerer Det Radi-
kale Venstre pa bagsadet af en regeringsbil.
Det er helt forkert. Vi er derimod en del af et
lokomotiv, som treekker den kollektive trafik
sterkere ind i den danske hverdag.

(Kort bemarkning).

Margrete Auken (SF):

Jeg kan forsta, at hr. Larsen-Ledet nu ikke
alene har opgivet @vred med hensyn til bare at
fa loven overholdt og aftalen overholdt. Jeg
mener, at alt, hvad der er sagt her i dag, klin-
kende klart viser, at loven ikke er overholdt.
Det er sd én ting. Det er &4benbart kun socialde-
mokrater, der skal @rtes til den side, og de fin-
der sig sa i det, ndr det gar galt til den anden
side. Men det er ogsd pad DSB-siden. Hvis hr.
Larsen-Ledet havde hort efter, hvad der er ble-
vet sagt fra regeringspartierne indtil nu, ville
han vide, at der ingenting er at holde sig fast i -
ingenting.

Vi har ikke med denne her dagsorden snsket
~ for det vidste vi at vi ikke kunne - at spraenge
forliget. Alt, hvad vi har foresldet, var inden for
forlig og lov. Det, vi har bedt om, var, at man
ville veere sig selv s4 meget bekendt, at man tur-
de diskutere det dbent. Altsd: Debatten har jo i
alle de her ar handlet om, at det ikke matte
komme frem. Det métte ikke diskuteres. Det
maétte ikke. Det herte hjemme bag de lukkede
dere. Det er ikke s maerkeligt, at der breder sig
politikerlede, nar s& mange politikere opferer
sig ledt.

Men ikke bare det: Man vil heller ikke have
undersogelser. Det er en serlig fornzrmelse
mod det dér projekt at ville sette nogen til at
undersgge det, samtidig med at man har en
statsgaranti, som ger, at der ikke kommer en al-
mindelig markedsundersegelse af den ekono-
mi. Jeg forstar ikke, hvorfor det bliver betragtet
som frygtelig vartigt fra SF’s side, at vi beder
om at fa de her sager frem.

Og jeg mé indremme, at jeg havde hébet, at
der i hvert fald i hr. Larsen-Ledets tale var -
hvad skal vi sige? — s mange kroge, at vi i hvert
fald for DSB’s vedkommende havde noget at
hange det op pa. Men jeg kan forst4 pa hr. Lar-
sen-Ledet, at han ogsa pa det punkt nu er sun-
ket helt tilbage i de fromme ensker. Det far man
ikke et moderne jernbanesystem af.

Arne Melchior (CD):

Voltaire har ikke sagt, men bliver ofte citeret
for at skulle have sagt: »Din mening er mig en
vederstyggelighed, men jeg vil indtil min ded
keempe for din ret til at have den.« Det er fak-
tisk en, der har skrevet en biografi over Voltai-
re, der har sagt, at han levede op til denne heje
standard.

Jeg citerer denne satning som indledning til
CD’s lille indlaeg her i dag for at karakterisere
forespergslen fra SF og ogsa karakterisere fru
Margrete Aukens indlaeg. Jeg kan godt forsts,
athun er ked af og irriteret over at veere mere og
mere isoleret, og jeg synes, hun er godt i gang
med at tale sig selv og sin sag i senk. Men hun
har al ret til at gore det.

Det er relevant, at ethvert medlem af dette
Ting eller ethvert parti onsker en debat om
dissse ting. Man kan s sige: Er det ikke lidt tit?
Vi har jo en dagsorden, som hr. Segaard citere-
de, fra den 30. marts i 41, som seks partier stem-
te for, og vi kunne altsa sagtens have veret for-
uden denne debat. Men det er altsa helt rime-
ligt, at man har ret til at kreeve den debat og fore
den, og til min ded vil jeg keempe ogsa for fru
Margrete Aukens ret til at gore noget sidant.

Jeg synes, det er vigtigt at fa dette sagt af fol-
gende arsag: Det har af formanden for A/S
Storebeeltsforbindelsen gentagne gange varet
nzvnt, at han undrede sig over, at det politiske
etablissement blander sig sa meget i denne for-
bindelse. Og minsandten om ikke vores egen
statsminister ogsa lejlighedsvis har sagt: Helle
for mig, det blander vi os ikke i, det har vi sel-
skabet til. Det har en bestyrelse, det har en di-
rektion. Det ma de om. Og s4 er det klart, at en
debat som denne her for dem m4 vare en pesti-
lens.

Men jeg vil gerne citere fra bemeerkningerne
til lovforslag nr. L 177, fremsat den 21. januar
1987 og vedtaget i maj maned samme 4r, uden
at der blev a&ndret et komma i lovteksten. Det
ville vere gladeligt, og det er vel ogsa sandsyn-
ligt, at man i A/S Storebeltsforbindelsen og i
regeringen gennemlaser debatten her i dag og
far en lille reminder om, hvad der faktisk star i
bemerkningerne om, hvem der skal blande sig,
og hvem der skal lade vere:

»Det har ikke ved valg af anden organisa-
tionsform end den i 1973-loven forudsatte vee-
ret hensigten at begrense statens indseende
med virksomheden eller begrense statens an-
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svar for dette meget store anlaegsarbejde.«
(Folketingstidende 1986-87, 1. samling, Tilleg
A sp. 3446).

Her star sort pa hvidt, at statens indseende
med og ansvar for dette anlegsarbejde er helt
det samme, som hvis det drejede sig om en mo-
torvej, Fargbroerne, en banegird eller hvad
som helst andet af starre offentlige byggerier.

Derfor har regeringen ikke bare lov til, men

ogsa pligt til at blande sig, have indseende og
ansvar, uanset at byggeriet er formeret gennem
et aktieselskab. Desuden er staten jo eneejer, s&
det giver yderligere en adgang til det. Men da
der star »staten«, gelder det selvfolgelig da og-
s Folketinget og dets partier. Vi har al anled-
ning og al ret til at kreve oplysning, til at have
indseende. Det m& man altsé finde sigii Vester
Segade. Det giver denne debat mig anledning
til at prove at sl fast med syvtommersegm.

Jeg har ikke meget at tilfeje. Som sagt er de-
batten absolut tilladelig, men den er ikke sarlig
gavnlig. Og vi ved jo, at fru Margrete Auken og
hendes parti ikke onsker velsignelsen over den-
ne faste forbindelse, som der altsé er et stort
flertal i Tinget der anser for en stor nodvendig-
hed.

Fru Margrete Auken sagde, at vi ville fa et
Europa, der henger sammen jernbanemassigt,
og sa ville Danmark, hvis jeg noterede rigtigt,
vere siddan en slags motorvejsvedhang til dette
europziske kontinent. Jeg har ikke tallene for i
fjor, men for en 3-4 ar siden var det sadan, at af
al godstransport i Danmark blev 9 pct. fort frem
pr. jernbane. Da jeg forste gang horte dette tal -
det har vaeret i 1983 — blev jeg chokeret og tro-
-ede; at det var en fejitagelse. Det var det ikke.
S4 sagde jeg til mig selv: Det ma jo veare, fordi
Danmark er s lille i areal, at der til der-trans-
porten har sa store fordele pa de korte. strek-
ninger, og at det gir jernbanen skidt, hvad jeg
ikke ensker at det skal.

Sa undersogte jeg det i Sverige. Dér var det
kun 8 pct. Nu er der i Sverige megen smaskibs-
fart, sa dér foregar meget af godstransporten pr.
skib. S& undersogte.jeg Vesttyskland. Dér var
det 6 pct. Uanset om det i dag skulle veere steget
til 7 pct. — hvad jeg ikke skulle have spor imod,
men sé jo i ovrigt af voksende mangder — sé er
der ikke noget beleeg for at sige, at Vesttysk-
land, som jo er en vaesentlig del af det europe-
iske kontinent, at hele Europa har deénne
fantastiske succes med jernbanen, hvorimod

Danmark, som SF plejer at sige, beplastres med
asfalt og altsd med motorveje.

Der er ikke tale om et enten-eller. Der er tale
om et bide-og. CD kan endda efter nogle ar
med medvirkende skiftende CD-trafikministre
sige helt klart, at vi har bidraget til at fremme
ikke mindst IC3-togenes udvikling for at give
jernbanen, som har mange fordele, en god
chance. Men jeg er enig med, jeg tror, det var
hr. Ikast eller hr. Svend Heiselberg, der sagde:
Vi vil ikke vaere med til at forvride konkurren-
ceforholdene. Der er ikke tale om et enten-el-
ler. Der er tale om et bide-og. )

~ Der skal vare tale om valgfrihed, sdledes at
man alt efter tidspunkt, hastvierk, art af gods,
mangde af gods eller personer osv. skal kunne
veelge frit mellem forskellige transportformer.
Derfor skal vi have et veludviklet vejnet. Og
derfor skal vi have et veludviklet jernbanenet.

Og dette med Danmark som et vedheng, der
ikke hanger sammen med jernbaneforbindel-
serne, vil ikke blive med CD’s gode vilje. Jeg
kan benytte lejligheden til at sige, at dersom de
vesttyske baner fremmer elektrificeringen frem
til Padborg, vil vi til enhver tid keempe for og
stemme for, at elektrificeringen, som udmarket
indtil videre kan stoppe i Odense, netop fordi vi
far IC3-togene, bliver fort frem til Padborg net-
op for at f4 sammenheaeng i det danske, det nor-
diske og det kontinentale jernbanenet.

Jeg skal sluttelig sige et enkelt ord til hr. Erlk
Schmidt fra Fremskridtspartiet, som var glad
for at kunne sige, at han og hans parti hverken
har lod eller del i dette her projekt. Det bliver jo
synd for ham, den dag hele Danmark vil gleede
sig over — og gid vi alle m4 fé lov til at opleve
det — at have faet denne forbindelse.

Men jeg lagde iser merke til, at hr. Erik
Schmidt sagde, at debatten kedede ham: Vi dis-
kuterer det her til kedsomhed — hvorefter han
til kedsomhed pa ny diskede op med, at han vil-
le have den privatfinansieret — trods det, at der
aldrig er nogen privat investor, der har hen-
vendt sig med forslag, enske, tilbud bare om en
undersogelse af en sddan opferelsesform.

Hyvis der er nogen, der er lidt kedelig i aftreek-
ket, ma det nok ramme Fremskridtspartiet og
hr. Erik Schmidt selv, men han gjorde sin tale
s kort, at han ikke skal here meget ondt for
dette.
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(Kort bemerkning).

Margrete Auken (SF):

Forst vil gerne takke hr. Arne Melchior for,
at han dog kom ind p4 sagen i stedet for at bru-
ge tid p4 at vaere fornarmet pd mig og udeluk-
kende bruge tid pé det.

Jeg sagde i gari debatten, at CD jo var karak-
teriseret ved at ville enske det hele, og jeg skal
bestemt medgive hr. Arne Melchior, at der ikke
har lydt onde ord om en jernbaneudvikling.
Men jeg gér ud fra, at hr. Arne Melchior er klar
over, at det, der i gjeblikkeet sker, er, at jernba-
nerne taber markedsandele. Det ger de min-
sandten ogsa i Vesttyskland, det ger de ogsd i
Sverige, det gor de over hele Europa. Det har
noget at gore med jernbanernes organisering,
og det har noget at gore med, at de syv store
containerselskaber fuldstendigt sidder pa det
marked og kan styre udviklingen, kan hive sub-
sidierne hjem til deres egen gkonomiske fordel,
kan bestemme alt, fordi jernbaneselskaberne
endnu ikke er blevet til ordentlige moderne
salgsselskaber.

Der er dog grund til at tro, at ikke mindst ud-
viklingen i EF gennemtvinger - bl.a. p4 grund
af trafikteetheden og pad grund af miljeet — at
man skal i gang med et samarbejde, saledes at
vi fir et mere sammenhengende europwisk
jernbanesystem. Der investeres faktisk i oje-
blikket bade i Vesttyskland og, som jeg sagde i
min indledning, i Sverige, hvor jeg henviste til
medet i forgrs mellem Gyllenhammar og Bar-
nevik og Ingvar Carlsson. Der investeres gan-
ske voldsomt, fordi der altsd er nogle, der har
den lange sigt pa i det her erhvervsliv.

Men det fortvivlende er jo, at hr. Arne Mel-
chior, der, sa vidt jeg kan here, er den bedste
herinde, den, der ved mest om det, ikke kan
komme langere end til at sige, at hvis Deutsche
Bundesbahn moderniserer op til grensen, vil
CD stemme for, at vi skal modernisere ned til
grensen. Jeg kan fortzlle hr. Arne Melchior, at
det geor Deutsche Bundesbahn ikke. Vi skal
bruge endog serdeles gode argumenter for at

overtale Deutsche Bundesbahn til at moderni-

sere op til greensen, og jeg forstar ikke, at hr., Ar-
ne Melchior ikke har si gode kontakter, at han
er klar over det. Han burde faktisk have gode
kontakter bade med transporterer og med er-
hvervsliv.

Nar jeg gar s energisk ind for den faste jern-
baneforbindelse, som jeg har gjort det i mange

Ar, skyldes det faktisk, at jeg er meget optaget af

at f4 Danmark med i den europeiske transport-
udvikling.

Forste nzestformand (Henning Rasmussen):

Jeg er ked af, at jeg for anden gang mi minde
om, at en kort bemaerkning er en kort bemaerk-
ning.

(Kort bemerkning).

Ernst B. Schmidt (FP):

Jeg skal efterkomme formandens enske om
korte bemeerkninger og sige til hr. Arne Mel-
chior, at jeg synes, det er endog meget kedeligt,
at han ikke er klar over, at jeg hedder Ernst B.
Schmidt.

(Kort bemerkning).

Arne Melchior (CD):

Jeg giver hr. Ernst B. Schmidt min uforbe-
holdne undskyldning. Min forkalkning, som el-
lers for gjeblikket sidder i hejre fod, ma for et
ojeblik have sneget sig ind i den ene hjerne-
halvdel. Jeg burde vide det, og jeg burde sige
det korrekt, og jeg skal love at preve at undga
gentagelser.

Ogsa til fru Margrete Auken kan jeg gore det
kort. Ja, jernbanerne taber markedsandel trods
det, at den vesttyske trafikminister — som jeg
holdt meget af — gennem ret mange ar stolt sag-
de ved alle lejligheder: Ich bin ein Eisen-
bahner. Han havde nemlig lert ved banerne
selv og keempede for, at det skulle g banerne
bedre. Det ser jeg ogsa gerne at det ger. Jeg me-
ner ikke, at jeg p& noget tidspunkt har medvir-
ket til noget andet.

Jeg er ikke enig i, at vognmandsfirmaer, con-
tainerselskaber, rederier osv. ikke vil benytte
jernbanerne, fordi de nu kerer pa skinner og
hedder jernbaner. Jeg tror pé, at de er s& prag-
matiske, si ekonomisk orienterede, at de- be-
nytter jernbanerne dér, hvor det kan betale sig,
og ndr det kan betale sig, nar tilbudene, tempo-
et, frekvenserne er gode, benytter de selvfolge-
lig jernbanerne.

Jeg er da glad for pa ny at kunne sige til fru
Margrete Auken, hvis syn pé trafikspergsmal
jeg meget langt absolut ikke deler, at jeg pa
CD’s vegne kan tilslutte mig, at Danmark skal
here sammen med en gunstig udvikling for
jernbanetrafikken i Europa, men aldrig ved
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tvang, aldrig ved urimelig favorisering, men pa
en naturlig, markedsorienteret méde.

(Kort bemarkning).

Margrete Auken (SF):

Hr. Arne Melchiors henvisning til den vestty-
ske trafikminister, der har provet med gode vil-
jer og fromme @gnsker at styrke jernbanerne, var
jo et godt eksempel pd, hvordan det gar, nar
man ikke har andet end de gode viljer. Der skal
en meget mere energisk indsats til, ellers gér det
sadan, som det er géet i Vesttyskland, og Vest-
tyskland har i hvert fald gjort det, at det har lagt
anlwggene til det.

Det, jeg sagde om containerselskaberne, var
ikke, at de ikke ville benytte jernbanerne, det

vil de nemlig gerne, men de dikterer priserne. .

Jernbanerne har nemlig i hele Europa indgéet
aftaler med de syv store containerselskaber om,
at det er dem, der sarger for, at transportkebet
gér den vej, og de har fuldstaendig styr pa pris-
betingelserne.

Hvis hr. Arne Melchior talte med Mzrsks
containerselskab, ville han fa det at vide, for det
har nemlig en anden politik og et andet kon-
cept end det her og har stor interesse i at bryde
det, som de europaiske containerselskaber i
gjeblikket gor, hvor de er i stand til fuldstendig
at diktere jernbanerne de gkonomiske betingel-
ser.

Her har vi én af de tungtvejende grunde til, at
det gar sa darligt for jernbanerne, og her har vi
ét af de alarmerende punkter ogsd i denne her
debat om, hvor lidi det interesserer. Jeg ved, det
interesserer hr. Arne Melchior, men jeg tror ik-
ke, det interesserer hr. Ikast, og det interesserer
ikke trafikministeren, og det interesserer ikke
Socialdemokraterne. De tror, at gode viljer
giver os et godt jernbanesystem.

Inger Stilling Pedersen (KRF):

Det er jo ikke bare i dag, vi diskuterer store-
baltsforbindelser. Det er meget sjovt at sidde
og folge de gamle udsendelser i tv og se, hvor-
dan man igennem tiderne har diskuteret denne
forbindelse, og sa blev en del partier i Folketin-
get alisd enige om, at nu skulle det vaere, og Kri-
steligt Folkeparti var med til det. Der gik man-
ge forhandlinger forud. Vi skulle bl.a. sikre de
midt- og nordjyske veje og forbindelser.

Men nu er den der, og vi er nogle, der har vae-
ret ude at se pa det, og man erifuld gang. Det er

umuligt at 22ndre noget ved det. Man kan godt
have gnske om det, og man kan have modvilje
imod det, men det er i gang. Kristeligt Folke-
parti enskede ogsd dengang, at vi ikke bare
skulle have en togforbindelse, men ogsa skulle
have en mulighed for at komme over i bil, som
man selv skulle have lov til at kere, og det star

‘fast. Og vi har hele tiden fulgt med i udviklin-

gen, og hvad der er sket dér. Man kan selvfolge-
lig stadig vaek have modyvilje imod forbindelsen
og onske den andret, men det er fuldstendig
urealistisk at tro, at det sker.

Nér man har veret i Folketinget en del ar,
kan man ogsa huske debatten om Farg, om Vej-
le Fjord, om alt, hvad der er sket, om modvilje.
S4 er broen der, og den er en kendsgerning, en
realitet, og folk bruger den og synes, at det sa-
mand er meget godt. Men selvfolgelig har man . -
ret til at rejse en debat, det er klart. '

Der er ogsa spurgt om DSB i den sammen-
heng, og jeg tror, at det af alle ordferere for for-
ligspartierne i dag er sagt meget klart, at vi star.
fast pd, at der skal vaere dette forspring for
DSB, og jeg tror, hr. Ikast ogs4 meget klart sag-
de det. Der kan maske endda komme til at gé
lengere tid end de tre &r. Fra vores side er det
helt klart - og det er det for alle forligspartierne
- at dette forspring skal DSB have.

For at vende tilbage til den forrige debat om .
DSB, vi havde forst pa aret, sa er det Kristeligt
Folkepartis klare opfattelse, der ogsd kom til
udtryk dengang, at vi ensker at styrke DSB, ik-
ke mindst fordi vi mener, at man har en forplig-
telse over for de tyndtbefolkéde omrader. Der-
for vil vi ogsa i den finanslov, der skal debatte-
res nu, se pd, hvordan man ger det, og Kristeligt
Folkeparti har ikke sagt ja eller nej til at seelge
fierger. Vi har sagt, at vi skal have en samlet
plan for, hvad vi vil med Kattegat, ogsd med
Det Sydfynske @hav, hvad man vil med de ting, -
og s& ma man finde ud af, hvordan planen skal
se ud.

Der skal ikke herske tvivl om, at vi ensker et
styrket DSB, og det tror jeg faktisk at vi alle gor,
for vi er jo alle sammen blandede trafikanter:
Det ene gjeblik kerer vi i vores egen bil, det ne-
ste ojeblik tager vi toget. Vi ensker, at mulighe-
derne skal vaere der. En dag med snestorm og
darligt vejr er det rart at kunne satte sig i toget
pa de lange streek. Det er det sdmeend ogsé i
godt vejr, at kunne sidde og nyde det derfra.
Derfor ensker vi, at vejforbindelser og vejnet i
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Danmark og DSB-togforbindelsen styrkes, og
pa det grundlag vil vi ogsd gd ind i de kommen-
de finanslovforhandlinger, det skal std helt
klart.

Trafikministeren (Knud Ostergaard):

Ingen vil vel forteenke mig i, at jeg gar let hen
over begreberne »snyd« og »fup« og »svin-
del«, som fru Margrete Auken anvendte her pa
talerstolen. Det er ikke lige min stil.

Jeg kan sige, at regeringen ikke kan tage
imod forslaget om motiveret dagsorden. Det
har ferst og fremmest at gere med princippet
for et aktieselskab som Storebeltsforbindelsen
A/S.

Jeg har den grundholdning, at hvis bestyrel-
sen er utilfreds med den direktion, som besty-
relsen har ansat, s& ma den fyre den. Jeg har og-
sa det hovedsynspunkt, at hvis aktionzrerne -
og det er i dette tilfelde staten — er utilfreds
med bestyrelsen, ma den finde en anden besty-
relse. Det er bestyrelsen, der er ansvarlig, og det
er aktionzrerne som sddan, der har ansvaret
for, at det er den rigtige bestyrelse, der kerer
det. Det mé vaere fremgangsmaden.

Nar det er sagt, vil jeg gerne sige, at det selv-
folgelig er min pligt som minister fortsat at fol-
ge den gkonomiske udvikling under byggeriet,
og under denne folgen af byggeriet pa det oko-
nomiske omrade - det tekniske har jeg ikke s&
meget forstand pa - vil jeg selvfolgelig under-
rette Folketingets Trafikudvalg, sa det til sta-
dighed kan f4 den orientering, som jeg mener
det er berettiget til.

Jeg vil gerne takke hr. Segaard for den, synes
jeg, positive tale, han holdt. Jeg er glad for det,
fordi det er helt afgerende, at partierne bag Sto-
rebaltsaftalen netop har den holdning.

Jeg kan bekrafte, at DSB’s forspring bliver
mindst 3 ar. Nér jeg er inde pa det, har det ogsé
at gore med jernbanetunnelen under Gsterren-
den, og jeg kan s& samtidig svare hr. Svend Hei-
selberg, der stillede mig det spergsmal, om der
var nogen forsinkelse p4 levering af de maski-
ner, der skulle anvendes til at bore tunnelen un-
der @sterrenden, at jeg har fiet oplyst fra A/S
Storebealtsforbindelsen, at der er nogle mane-
ders forsinkelse, men man har den opfattelse, at
det ikke vil have indflydelse pa tidspunktet for
den endelige faerdiggerelse.

Jeg mener ikke, at jeg ved denne lejlighed
bor ga ind pé den lange raekke af ting om trafik-

investeringer over hele landet, som hr. Segaard
tog med i sit indleg, for dette er jo forst og
fremmest en debat om Storebeltsforbindelsen,
men jeg er da ganske klar over, at der i aftalen
ligger en styrkelse af DSB, og hvad vi sa legger
i denne styrkelse, det ma jo komme helt tydeligt
frem under de forhandlinger, der skal fores i de
kommende uger om den del af finansloven,
hvorom der i forvejen ligger en aftale. .
Jeg har nogle gange, bide med fru Margrete
Auken, hr. Arne Melchior og hr. Segaard, dis-
kuteret problemet omkring elektrificering, og
der er givet udtryk for, méske sarlig fra fru

Margrete Aukens side, at vi liggeir pa den lade

side. Det er ingenlunde tilfzldet. Jeg kan for-
telle, at jeg s sent som i sidste uge var i Flens-
burg for at here en dreftelse af disse ting i
Flensburgs handelskammer. Jeg kan ogs4 for-
teelle, at jeg for fa uger siden var i Hamburg,

Jeg finder det afgerende, at vi i den sammen-
heng, ogsa for Storebeltsforbindelsens skyld,
er aktive pa det omréde, fordi der jo er krefter i
gang i Vesttyskland - maske ikke s meget med
banen i spidsen som med Deutsche Bank i
spidsen - for at finansiere den sakaldte forbin-
delse over Femer Balt, og vi mener ikke, at det
har noget zweck at diskutere denne forbindel-
se, for der til sin tid foreligger en forbindelse
over Jresund. Det har jeg forstdet at vi skal
drofte forst i naeste uge i Nordisk Rad i Marie-
hamn. '

Vi er meget aktive over for de problemer, der
er. Om udspillet skal komme det ene eller det
andet sted fra, ved jeg ikke, men jeg har i hvert
fald en aftale med mine tyske venner om, at
sporgsmélet bliver taget op i den kommende
tid.

Margrete Auken (SF):

Nu har vi i det foregdende fiet s& meget lys
ind over en del af problemerne, at jeg da godt
vil sperge Socialdemokraterne, hvorfor de tror
p4, at de far det forspring pa 3 ar.

De har jo ladet sig labe om hjerner med - er
det det, jeg mé sige? - forstaet pa den made, at
det forst i gar aftes blev oplyst, at det allerede
stod i udbudsmaterialet, at man ville bygge det
som en kombineret losning, og at de oplysnin-
ger, vi fik i februar og marts 1989, altsd var
ukorrekte. Hvorfor tror man dog pa regeringen,
som oven i kebet i sit svar til os i gir sagde, at
hvis det viste sig, efter at kontrakten var indga-



1459

9/11 89: Foresporgsel om de skonomiske vilkar vedr. Storebaltsbroen

1460

[Margrete Auken]

et, at vejforbindelsen alligevel kunne blive faer-
dig for, ville man gore den faerdig, og s fik man
2-3 &r — altsa har vi faet indskrenket tidsinter-
vallet. Jeg synes, det er rorende — skal vi sé sige
det sddan — at Socialdemokraterne tror pd A/S
Storebzltsforbindelsen og pa regeringen efter
det, der er sket.

Vi skal selvfolgelig gore vores til, at det bliver
sddan. Vi skal nok g4 videre med opklaringsar-
bejdet, vi skal nok serge for, at der bliver ved
med at komme lys pa det, for der mé vare no-
gen, der gor det. Vi havde heller ikke engang fa-
et det her frem, hvis ikke en anden én havde va-
ret i sving; s havde det bare kert. Og jeg skal
altsd nok love at blive ved.

Men jeg forstar ikke rigtig, at Socialdemo-
kraterne bare finder sig i det, og at De Radikale
abenlyst ogsd bare gor det. Jeg forstar selvfol-
gelig godt, at de Konservative finder sig i det,
det er da klart. De har jo hele tiden vaeret inter-
esseret i at f4 ophavet den etapedeling. Det har
Centrum-Demokraterne ogs4, det har vi jo hert
mange gange, og det lykkes maske nok ogsa for
dem, medmindre vi bliver meget dygtige.

Med hensyn til den gkonomiske undersogel-

se forstar jeg til gengeeld ikke regeringen. Hvis -

man er sé tryg ved det her, hvorfor kan vi s& ik-
ke f.eks. bede Det @konomiske Rads sekretari-
at om at undersege sagen, hvorfor kan vi ikke
bede f.eks. professor Nyboe Andersen om at
kigge pé tingene, hvorfor skal vi kun sperge
dem, der i forvejen har en statsgaranti om grer-
ne og har en enorm interesse med deres entre-
prenerselskaber osv. i baggrunden i at vise, at
her gar det godt, fru kammerherreinde?
Lad mig sige om de skonomiske forhold, at
“konkurrencesituationen er skidt. Jeg vil sige til
hr. Ikast, at jeg kan godt kende forskel pa los-
trailere og kombi, men jeg siger, at lostrailertra-
fikken ikke udvikler sig af de grunde, som rege-
ringen siger, men fordi kerselsafstande ogsé be-
tyder en hel del. Korselsafstand, strakningen,
man karer, spiller en ret stor rolle, og derfor har
Kattegatruterne selvfolgelig en meget storre
andel af lostrailerne, end Storebalt har. Den
spiller s& stor en rolle, at alt tyder p4, at det vil
de blive ved med, medmindre man ger turen pa
Storebzlts motorvej gratis eller naesten gratis.
Hvad betalingen angér, har vi jo nu hert, at
man vil preve at holde fast ved det. Vi kunne
godt have gnsket os at f4 et klart svar fra rege-
ringen pa Poul Andreassens udtalelser om, at

taksterne skal ned. Jeg har leest i Entrepreneren
i denne uge, at der er et meget sterkt pres for at
fa priserne ned, og det vil med garanti edeleg-
ge konkurrencemulighederne for jernbanen.

Endelig vil jeg lige gore opmeerksom pé no- -
get, vi slet ikke har snakket om i dag. Der kom-
mer en harmoniseret transportpolitik i EF - det
tror jeg selv hr. Ikast har opdaget — og den kom-
mer sandsynligvis til at dreje sig om, at man
legger afgifter pa dieselkersel. Det er ikke sik-
kert, det bliver et system, der er sd godt som det, -
den danske regering foreslar i sin Handlings-
plan for Milje og Udvikling, hvor man bruger
det som en ordentlig trafikstyring. Men det bli-
ver givetvis endnu dyrere at bruge trekkraft pa
vejene, enid det er i dag. Det burde indgé, og vi
burde have andre end A/S Storebealtsforbin-
delsen til at undersege den slags

Jeg forstar slet ikke Venstre i det her spil.

Hvorfor er Venstre pludselig blevet si begej-

stret for at have staten til at passe pd A/S Store-
baltsforbindelsen? Vi har DONG lige om orer-
ne pa os i gjeblikket, og dér synes jeg jeg horer
en hel del mukken rundt omkring, men vi tager
den én gang til: Vi lavede det med DONG, sé
skal vi preve at se, om det ikke gar naste gang.
Er det sddan, Venstre siger?

Endelig vil jeg sige med hensyn til jernbaner-
ne, at det er selvfolgelig derfor, det alt i alt har
veeret en sorgelig dag.

Socialdemokraterne tror stadig vaek - fordi
de er sddan nogle artige, venllge blide menne-
sker - at regeringen vil holde sine lofter. De har
intet lofte faet i dag om, at man vil give finansi-
eringen til jernbanerne, intet. Det mest positi-
ve, vi har hert, var hr. Arne Melchior, der sag-
de, at hvis Deutsche Bundesbahn moderniserer
op til greensen, vil hr. Arne Melchior stotte en
elektrificering ned til greensen. Jeg kan fortzlle
jer, at s3 kommer den altsd ikke. De andre har
bare sagt: Vi vil selvfolgelig ogsa gerne have go-
de jernbaner. Og hvem vil ikke gerne have gode
jernbaner?

De kontakter, der er i gjeblikket pé rege-
ringsniveau med henholdsvis Sverige og Vest-
tyskland, er pa et meget lavt niveau. Jég er selv-
folgelig glad for at here, at man ligefrem har
sendt ministeren af sted forleden dag, men vi
fik da oplyst i Helsinger for et par uger siden, at
der ingen kontakt var til Stockholm. Vi havde
en fornemmelse af, at det var p4 embedsmands-
niveau, og vi har i hvert fald ikke fiet at vide,
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hvad aktiviteten bestér i, ud over at man alts&
nu har sendt ministeren ud at rejse. Hvad har
man med i lommen, hvad tilbyder man for at fa
Danmark koblet ind? De andre er ikke specielt
interesseret i os, de er interesseret i at f4 sam-
menkoblet den norsk-svensk-finske trafik ned-
over, og de er endnu mere interesseret i at for-
bedre forbindelserne sydover og estover. Det er
de meldinger, der kommer i gjeblikket.

Danmark fir ikke det her af sig selv, og der-
for er det ganske forstemmende, at hovedpoin-
ten i min indledningstale ikke har fiet lov til at
spille en meget storre rolle i denne debat. Det 14
ogsé helt klart bade i vores foresporgsel og i det
dagsordensforslag, vi er kommet med, som lig-
ger helt inden for lovens rammer.. Undskyld-
ningen om, at man ikke kan lave en undersegel-
se, fordi det er et aktieselskab, har hr. Arne
Melchior gjort meget klart rede for; selvfelgelig
kan man det. Jeg ved ikke, om man tror, man
kan tage modet helt fra os.

Det kan da godt veere, at den samlede udvik-
ling kommer til at g4 s& langsomt, at vi ikke far
taget alt for mange forkerte skridt og derfor kan
nd at gore det rigtige. Men det er alts& sddan i
denne sag, at gale skridt har katastrofale folger.
Nér man laver transportudvikling, sé er det sa-
dan, at man udvikler pa meget lang sigt, og hvis
man begynder at arbejde i den gale retning, er
det kolossalt sveert at fi drejet det i den rigtige
retning.

Jeg kunne here pa debatten i dag, at meget f
herinde egentlig er klar over, hvordan trafiksi-
tuationen udvikler sig i Europa. Jeg er stadig
vaek helt enig med hr. Arne Melchior i, at det
ikke er lykkedes Deutsche Bundesbahn at fi en
markedsandel. Jeg gav i mit korte svar til hr.
Arne Melchior den forklaring, som jeg er blevet
bekendt med ved at snakke med ledende folk
fra det nordiske erhvervsliv, om, hvorfor-det
gér, som det gor i gjeblikket. Man er meget be-
kymret over, at man ikke har en samlet nordisk
indsats for at fi samarbejdet jernbaneselska-
berne, sa de kan gd ind pa dette transport-ko-
ber/sxlgermarked og komme med nogle or-
dentlige tilbud.

Derudover er det givetvis rigtigt, at trafikmil-
josagen ikke er blevet en folkesag endnu, den er
forst lige ved at treenge ind. Den stod ganske
vist i regeringens handlingsplan, men man har
jo fornemmelsen af, at ikke engang regeringen
har lest den handlingsplan, og den er ikke

treengt ind. Derfor er det udelukkende trafik-
teetheden i Vesttyskland, der i gjeblikket pres-
ser en anden udvikling igennem.

Naér jeg trak Sverige frem, var det, fordi der
faktisk findes meget fremsynede erhvervsfolk.
Det var faktisk Pehr Gyllenhammar, der for ny-
lig sagde, at vi matte gore noget ved bilismen i
byerne. Det var ogsd Pehr Gyllenhammar og
Percy Barnevik, der i forgérs sagde, at nu skulle
den kollektive transport styrkes, og det var ikke
af bledsedenhed, det var ikke af sentimentale
hensigter om, at alle skal have lige muligheder
og alt det dér, det var, fordi erhvervslivet har
benhdrdt brug for det, benhérdt.

Det er méske det makabreste i denne sag, at
det, vi far igen for vores darlige méde at handte-
re sagen pa, er stagnation. Og det er ikke ‘en
stagnation, der passer den miljeudvikling, jeg
gér ind for, det er en stagnation, der forer mod
kaos og en aimindelig nedgang i det hele.

Det er derfor, det er vigtigt, at vi far den her
transportpolitik i gang. Derfor burde vi i Dan-
mark, hvor vi endnu ikke har trafiktetheden ~
vi har jo gode motorveje i Danmark, vi har god
plads pd dem, meget bedre plads end i resten af
Europa - fore an og sige: Hvordan satser vi ak-

+tivt pé at fi et jernbanesystem, som kan leve op

til kravene? Ikke alene de mal, vi har sat os selv
if.eks. vores Brundtlandhandlingsplan, hvoref-
ter vi jo skal halvere energiforbruget og skal ha-
ve gjort noget ved forureningen, men ogsa de
krav, som kommer, hvis man forestiller sig, at vi
skal have et moderne system, hvor vi har alle
transporterne ude i transportnettet. Hvordan
kan vi ved politisk indsigt komme til at tage de
her skridt, for vi er presset ud i smadderet, sa-
dan som man er i Vesttyskland, hvor de bliver
tvunget til det pa et eller andet tidspunkt, hvis
ikke de skal fordoble deres motorvejsnet, og
det gor de ikke?

Lad mig i al sergmodighed sige, at jeg haber,
at dansk erhvervsliv og dansk fagbevagelse og
andre har lidt mere ild i sig end denne forsam-
lings store flertal.

Segaard (S):

Jeg vil gerne sige til hr. Svend Heiselberg, at
det er vistnok rigtigt, at jeg kom til at sige for-
kert med hensyn til antal tons pa de vejdragere,
der skal legges i forbindelse med den ovrige
del af Vestbroen, og at det ikke er 6 t, men det
rigtige er 5.800 t. Men det var jo en rigtig Hei-
selberg, sé jeg gir ud fra, at den blev godtaget.
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Fru Margrete Auken har jo her kritiseret So-
cialdemokratiet meget og talt om svindel, og at
vi er blevet taget ved n@sen osv. Jeg skal ikke
fortseette i den genre, men jeg er egentlig lidt
ked af, at vi er i den situation, at vi ma beklage
meget ikke at kunne stemme for den dagsor-
den, fru Margrete Auken har stillet — som vi har
megen sympati for — men vi vil afholde os fra at
stemime.

Det er pa baggrund af det, jeg nevnte i mit
opleeg om forhandlingerne i forbindelse med fi-
nansloven for 1990, hvor jeg har forstiet pa ba-
de trafikministeren og finansministeren, at det
vil blive serigst forhandlet med os i den kom-
mende tid, siledes at vi her far en mulighed for
virkelige forhandlinger omkring udviklingen i
DSB.

Nér fru Margrete Auken siger, at man ikke
vil fA de 3 4r i forspring, tror jeg ikke rigtig p4,
det er holdbart. Jeg har godt nok bemarket, at
trafikministeren jo var nede pa 2 ar i gir, men
det var - har jeg faet at vide — et citat og ikke en
konstatering af noget, som han mente ville bli-
ve fremtiden for forspringet for DSB.

S4 alt taget i betragtning vil vi nu preve pa at
fa en forhandling i gang med regeringen om
dette her, saledes at ikke mindst det, som fru
Margrete Auken ogsé foreslér i sin dagsorden
om sammenkoblingen med de svenske og vest-
tyske jernbaner, kan sikres. Det vil vi legge me-
gen vaegt pd i denne forbindelse omkring den
fortsatte udvikling. Vi mener, at vi har bedre
muligheder for at fi greb om de praktiske tiltag
ved, at vi accepterer en sddan forhandling, og
derfor kan vi altsd ikke stemme for dagsorde-
nen om dette her.

Vi har jo ogsé sammenlagt en aftale om hele
Storebeltsforbindelsen, og det betyder altsa, at
vi gerne skulle kunne komme videre i den ud-
vikling, vi star over for.

Derfor m4 jeg konstatere, at vi afholder os fra
at stemme til dagsordenen, men har megen
sympati for den. Og vi kan s4 sige til fru Mar-
grete Auken, at vi ikke har andet at have sym-
patien i, end at vi vil fortsaette det praktiske ar-
bejde omkring udviklingen af den kollektive
trafik.

(Kort bemarkning).

Margrete Auken (SF):

Jeg tror, jeg vil takke hr. Segaard for det til-
sagn, og sd hibe pa, at den sympati ikke er

identisk med den, som jernbanerne skal bygge
videre pé, for den er altsd meget vakkelvorn.

Jeg vil sa opfatie Socialdemokraternes und-
laden som en méde at blive holdt inde i varmen
p4, at man méske godt vil gore lidt mere ud af,
hvad der faktisk er sket i spergsmalet om over-
holdelsen af loven fra regeringens og A/S Sto-
rebzltsforbindelsens side, og at man maske
godt vil kigge lidt mere pé det og ikke helt finde
sig i, at man er blevet — jeg m4 jo stadig vaek ik-
ke sige snydt — blevet halelabet i denne sag. Det
hedder det herinde, har jeg hart.

Og endelig vil man méaske gore et eller andet
for at fA nogen til at kigge pa skonomien, og no-
gen, som ikke kun er Trafikministeriet, for — det
har vi jo hert i dag — Trafikministeriets evne til
at kigge pa denne gkonomi er alisa ikke noget
at rdbe hurra for, og vi skulle nedig havne i en
DONG-historie én gang til.

Ikast (KF):

Ja, nu har vi sé vendt Storebaeltsforbmdelsen
en gang mere.

Jeg mi med beklagelse konstatere, at fru
Margrete Auken stadig vak ikke iror pa, at der .
bliver minimum 3 &r fra jernbanedelen til bilde-
len, og det vil jeg ikke bruge tid pé i dag.

Jeg vil slutte med at sige, at vi ikke kan stem-
me for SF’s dagsorden, vi vil stemme imod.

Hermed sluttede forhandlingen. -

Afstemning
Forslag om motiveret dagsorden nr. D 8 af
Margrete Auken (SF) (se foran)

forkastedes, idet 18 (SF) stemte for, 64 (KF, V,
FP, RV, CD og KRF) imod; 37 (S) stemte hver-
ken for eller imod. :

Hermed sluttede forespfargslen.

Ferste nzstformand (Henning Rasmussen):

Jeg skal her udsatte modet. Det genoptages i
dag kl. 13.00.

Madet udsat kl. 11.52

Magdet genoptaget kl. 13.00
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Den naste sag pd dagsordenen var:

4) Foresporgsel nr. F 8:

Foresporgsel til socialministeren:

»Vil regeringen pa baggrund af undersogel-
ser, der viser, at vi fir en voksende ldregrup-
pe, redegore for sine overvejelser vedrerende
@ldrepolitikken, herunder bl.a. vedrerende bo-
ligforhold, plejeforhold, mulighed for fleksibel
tilbagetrackning fra arbejdsmarkedet, forenklet
pensions- og ydelsesstruktur (bruttoficering),
sd diskrimination af @gteskabet bliver fjer-
net 7«

Af Kofod-Svendsen (KRF) m.fl.

(Forespergslen anmeldt 12/10 89. Fremme
af forespergslen vedtaget 26/10 89).

Begrundelse

" Kofod-Svendsen (KRF):

Jeg skal meget kort motivere vores onske om
at fi denne foresporgsel. Vi gnsker at f4 rege-
ringens bud p4, i en situation hvor vi har vok-
sende ®ldregrupper, hvordan vi fir udformet
en politik for en sa fleksibel tilbagetreekning fra
arbejdsmarkedet som muligt, hvordan vi ogsa
far vurderet og undersagt, hvad de tanker, som
er kommet frem i en rapport, hvor man har ope-
reret med begrebet bruttoficering, dette noget
vanskelige ord, hvad det i grunden betyder i
praksis, positivt eller negativt. Vi er fra Kriste-
ligt Folkepartis side meget optaget af, at vi fir
modeller og kommer i gang med yderligere at
afvikle den diskrimination af sgteskabet, som
de facto finder sted pa aldreomradet.

Besvarelse

Socialministeren (Aase Olesen):

Der sporges i Kristeligt Folkepartis fore-
sporgsel nr. F 8, om regeringen vil redegore for
sine overvejelser vedrarende @ldrepolitikken
pa baggrund af, at undersegelser viser, at vi far
en voksende @ldregruppe.

Overvejelserne skal bl.a. g& pé boligforhold,
plejeforhold, mulighed for fleksibel tilbage-
treekning fra arbejdsmarkedet og en forenklet
pensions- og ydelsesstruktur, siledes at diskri-
mination af @gteskabet bliver fjernet.

Det er rigtigt, at den danske befolknings al-

derssammensetning endres i retning af flere
®ldre og ferre yngre, men den sékaldte ald-
ringsproces sker forst for alvor et stykke ind i

naste drhundrede. Vi star derfor ikke over for
et akut problem med en staerk vakst i antallet af
pensionister i 1990’erne.

Disse ar bliver praget af, at der bliver flere
rigtig gamle, dvs. over 80-4rige, men i og for sig
ikke af veekst i den samlede eldregruppe.

Frem til &r 2010 folger antallet af @ldre fak-
tisk udviklingen i arbejdsstyrken.

Med henblik pd 1990’erne er der siledes tale
om, at vi skal vere parat til at takle situationen
med en stor gruppe meget gamle borgere.

Udgangspunktet for regeringens eldrepoli-
tik er, at vi forst og fremmest skal sarge for, at al
eldrepolitik indrettes efter de @ldres individu-
elle ensker og behov. Fleksibilitet p4 bade bo-
lig- og plejeomradet og pa det skonomiske om-
ride er helt afgerende for, at &ldre kan sikres et
liv pa egne preemisser.

Regeringens overvejelser vedrorende ®ldre-
politikken for s& vidt angér boligforhold og ple-
jeforhold drejer sig i vidt omfang om realise-
ring af den sékaldte @ldrepakke, som Folketin-
get vedtog i 1987. Et af de vigtigste elementer
heri er netop @ldreboligreformen. For fremti-
den bygges alene @ldreboliger, der som ali-
overvejende hovedregel er selvsteendige boliger
med kekken og badevearelse og uden institu-
tionsprag. Der opfores nu ikke lengere pleje-
hjem eller beskyttede boliger.

Hensigten med de nye regler er at sikre konti-
nuitet og selvbestemmelse i de &ldres liv inden
for rammerne af en bolig, hvor de xldre bedst
muligt kan bruge deres egne ressourcer.

Boligerne kan integreres i den almindelige
bebyggelse og bygges i mange forskellige stor-
relser. Den tidligere overgrense for det gen-
nemsnitlige areal p4 67 m? er nu opheaevet.

Ved indretningen af den enkelte bolig legges
veagt pa, at adgangsforhold og planlesning er
siledes udformet, at beboerne kan blive boen-
de, selv om deres eventuelle handicap og der-
med plejebehov gradvis ages.

En del af boligerne kan indrettes, s& der kan
udferes samme pleje som i plejehjem, medens
andre vil kunne indrettes til brug for mindre
plejekreevende beboere.

Fra boligerne skal der vaere mulighed for at
tilkalde bistand hele degnet. Efter bistandslo-
ven kan kommunalbestyrelsen tilvejebringe
felles faciliteter, der betjener savel beboere i
nye ®ldreboliger som kommunens evrige be-
boere med behov for det.



