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(Kort bemzerkning).

Stefan G. Rasmussen (KF)

Det kan da kun gleede mig, at trafikmirﬁsteren
her i sin sluttale i forbindelse med vores forslag
pépeger, at man til fulde har indfriet de aftaler,
der er geeldende. Det er rigtigt, at jeg i min ord-
forertale papegede problematikken omkring
Kebenhavns Amt, der sprang fra, men s kunne
jeg-da godt tillade mig at sperge: Hvad sker der
med Hilleredmotorvejen? Mener ministeren —
og det kan han méske svare pa — at han ogsa har
fulgt den aftale, der foreld om feerdiggerelsen af
det store H og papegelsen af, at vi skal have
gjort dette stykke nede p& Lolland mellem
Onslev og Sakskebing feerdigt?

Jeg sperger bare, og jeg ger da opmeerksom
p4, at begge de steder, jeg her papeger, ligger
uden for mit eget pastorat, saledes at ministeren
ikke igen skal preve at skyde mig nogle motiver
i skoene.

(Kort bemserkning).

Jette Gottlieb (EL):

Trafikministeren takker for et preedikat om, at
han udviser et sakaldt realistisk sken over
udviklingen i den kommende periode, og han er
meget glad for det; men vi har ikke brug for en
prognoseholder. Vi har brug for en miljgpolitisk
forsvarlig traﬁkmélsaetmng og en trafikminister,
der ter fore den ud i livet.

Men efter denne debat m4 vi konstatere, at for
regeringen er der ikke nogen overordnede mal-
seetninger, der teeller. Trafikpolitikken bliver
udformet og iveerksat som enkeltbeslutninger,
og hvis der overhovedet foregér noget tilleb til
politisk samordning, er det eventuelt med den
ekonomiske politik og i hvert fald ikke med
miljepolitikken.

Vima konstatere, at regeringens trafikpolitik
fortsat feres som enkeltbeslutninger efter det
sterste pres’ metode.

Hermed sluttede forhandlingen.

Afstemning

Forslag om motiveret dagsorden nr. D 53 af
Svend Heiselberg (V) og Stefan G. Rasmussen
(KF) (se foran) forkastedes, idet 42 (V og KF)
stemte for, 69 (S, SF, FP, RV, EL og CD) imod.

Forslag om motiveret dagsorden nr. D 54 af Jette
Gottlieb (EL) (se foran) forkastedes, idet 13 (SF

og EL) stemte for, 95 (S, V, KF, FP, RV og CD)
imod.

Forslag om motiveret dagsorden nr. D 55 af
Tommy Dinesen (SF) (se foran) forkastedes, idet
13 (SF og EL) stemte for, 97 (S, V, KF, FP, RV og
CD) imod.

Hermed sluttede forespergslen.

Den sidste sag p& dagsordenen var:

21) Foresporgsel nr. F 39:

Forespargsel til skatteministeren, trafikmini-
steren og miljo- og energiministeren:
»Hvilke planer har regeringen om at skabe en
trafikpolitik i Danmark og i det evrige Europa,
hvor der er sammenhzaeng mellem de overord-
nede trafikpolitiske miljemalsaetninger og de
konkrete politiske initiativer, og hvor afgifts-
strategier og beslutninger om starre trafikan-
leg underseges til bunds, for der traeffes
beslutninger?«

Af Margrete Auken (SF), Tommy Dinesen (SF),
Steen Gade (SF) og Kjeld Rahbak Maller (SF).
(Forespergslen anmeldt 24/2 95. Fremme af
forespergslen vedtaget 9/3 95).

Begrundelse

Margrete Auken (SF):

I sendags kunne vi i Politiken lzese, at nu var
Antarktis ved at smelte. Det stod der. Og hvad
vil man s gare ved det? Jeg tror, at de fleste for-
treenger det; det er simpelt hen for katastrofalt
til, at det overhovedet kan rummes i en bevidst-
hed, hvor ord som ansvar og samvittighed end-
nu er levende ord.

Vi har jo en masse planer, og selv om ingen af
de vedtagne malseetninger er bare tilnaermelses-
vis pd hejde med problemernes omfang, er de
dog sa kreevende, at hvis man giver sig i kast
med at tage dem alvorligt, far man ogsa lagt nye
spor, nye handleméder ind i samfundslivet, som
sd senere kan blive skeerpet.

Desveerre sker der i stedet det, at man seger
at sveekke mdlszetningerne. Der er ingen grund
til optimisme her op til klimakonventionsmedet
i Berlin, der begyndte i gér. Mange debatter
kommer givetvis til at dreje sig om, hvorvidt
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malsetningerne kan opretholdes, faerre om at
udmente planerne i konkrete forslag.

Er det generelt galt med CO,-udslippet, s er
det helt absurd, ndr vi kommer til trafikken. Det
geelder i resten af verden, og det geelder i Dan-~
mark, hvor ministeren endda har veret ude
med noget om, at det nok ikke blev muligt at
leve op til de mal, der er vedtaget gentagne gan-
ge. : ’

Det s& vi oven i kebet i et resultat af den
undersegelse, som blev offentliggjort fra Analy-
seinstituttet DRI, hvor de pastér, at Danmark er
det af EU-landene, som ganske vist har et af de
flotteste mal, men til gengeeld har det suveraent
ringeste resultat. Det ville véere interessant at se,
hvordan den analyse kan kommenteres, uden at
det bliver snakken udenom.

Nu har vi set udspillet med de grenne afgif-
ter. Det tillader os i hvert fald ikke at sleekke pa
de i forvejen slappe krav til trafikken. Regerin-~
gen og Folketingets flertal bliver nedt til at ind-
se, at man ikke kommer uden om at gere noget,
der vil koste de mest privilegerede inden for
trafikken komfort og penge. :

Der skal selvfelgelig ikke udvides motorveje.
Der skal strammes p4 transportfradrag, pé fir-
mabiler, p& benzinpriser, og sé skal der gang i
en miljgansvarlig handlekraft bidde pd den
nationale trafikstruktur og den internationale.

Det ved alle. Hvorndr begynder man ogsé at
ville vide af det? Vil man vide af det i regerin-
gen? Det er i al stilfeerdighed det, vores fore-
spergsel i dag drejer sig om.

Besvarelse

Trafikministeren (Jan Trejborg):

Regeringens planer pa trafikpolitikkens omrade
i de kommende ar er beskrevet i »Trafik 2005«,
som blev fremlagt i december 1993, altsa for kun
godt 1 &r siden.

Jeg er Klar over og f&r det ogsé bekraeftet af
fru Margrete Auken nu, at SF ikke synes, at den-
ne trafikplan er vidtgéende nok pa miljeomra-
det, men selv om SF ikke er enig i planen, er der
altsd en plan, og jeg vil gerne understrege, at
Danmark jo er det eneste land, der overhovedet
har en CO,-mélseetning pé transportomradet. Vi
er det eneste land, vi er det eneste parlament,
der har pélagt transportomrédet en seerlig mal-
seetning, vi skal bestraebe os pé at nd, og det
heenger vel i pvrigt meget godt sammen med, vil
jeg sige til fru Margrete Auken, at Danmark vel

er det land i verden, der gor mest konkret, for sa
vidt angdr CO,-problematikken og for at
begrense CO,-emissionen. - - :

Planerne har ikke eendret sig voldsomt, siden
regeringen fremlagde sin »Trafik 2005«. Vi har
igangsat en del udredninger bl.a. om hurtigfeer-
ger, feergetrafik pd Kattegat, den kollektive
fjerntrafik generelt samt en ny energihandlings-
plan, og regeringen forventer snart at f& resulta-
ter herfra, der sa skal tages stilling til.

Jeg er glad for, at vi i dag far denne debat. Det
giver regeringen lejlighed til at forteelle om de
overvejelser, regeringen til stadighed ger sig for
at forbedre miljgindsatsen ogsé pé trafikomra-
det og fere malene fra »Trafik 2005« ud i livet.

Hvordan gir det s, kan man sperge, med
opfelgning af de mdl, som regeringen satte sig i
»Trafik 2005« Regeringen opstillede bl.a. mél
for reduktion af transportsektorens bidrag til
luftforurening, mal, som oprindelig blev fastsat
af Schliiterregeringen i transporthandlings-
planen fra 1990.

Malene nedvendigger betydelige reduktio-
ner. For alle regulerede stoffer er der trods stig-
ningen i transportarbejdet tale om mindst en
halvering af emissionerne i &r 2010. Alt tyder p3,
at vi ndr malet og endog mere end det med en
indsats af renere breendstoffer og forbedret tek-
nologi. Disse virkemidler bakkes op af
EF-direktiver; bl.a. forventes der fra &r 2000
indfert nye skeerpede normer for bilers udsted-
ning,.

I EU diskuteres ogsd indferelse af udsted-
ningsnormer for offroad-keretejer som f.eks.
landbrugs- og entreprenermaskiner og for
tohjulede keretgjer.

Siden 1990 er udslippet af kveelstofoxider,
kulbrinter og partikler reduceret. Det skyldes
naturligvis iseer, at alle nye benzindrevne biler
har katalysatorer, og frem til &r 2010 vil virknin~
gen heraf give endnu sterre reduktioner.

For kulilte og svovldioxid er der ikke egent-
lige maltal i »Trafik 2005«, men ogsa her er der
allerede sket reduktioner, og flere veesentlige
reduktioner vil falge i de kommende ar, s& der
sker meget p& miljgomradet, ogsa for s& vidt
angar transportsektoren. DSB har f.eks. i de
senere ar reduceret sit udslip af svovldioxid fra
dieseldrift med 93 pct. og forventer fremover at
reducere det endnu mere, og svovlindholdet i
autodiesel er fra 1992 reduceret med 75 pct.

Med hensyn til kulilte er der som neevnt ikke
opstillet en egentlig specifik mélsetning, men
regeringen har hidtil forventet, at kulilteudslip-
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pet frem til &r 2010 kunne blive reduceret med
75 pct. Vi kan f& problemer med at nd s stor en
reduktion, bl.a. fordi udslippet tilsyneladende-
@ges hurtigere end forventet med bilens alder.
De fremtidige regler paregnes imidlertid ogsd
indrettet sdledes, at de kan lgse problemet med
kulilte. o o

Nar man tidligere diskuterede luftforurening
i forbindelse med transport, talte alle mennesker
jo om blyet i benzin som den store synder. Det
var det ogsd. I dag kan vi heldigvis gleede os
over, at der i Danmark ikke leengere seelges bly-
holdig benzin, s& den opgave er lost.

Nar vi er ndet s& langt pa fa &r, skyldes det
indferelse af afgiftsforskel p& blyfri benzin og
blyholdig benzin. Differentieringen af afgifter
virkede altsd som et instrument, der kan tages i
anvendelse; det er vigtigt at konstatere. Men det
skyldes naturligvis ogsd de nye biler med kata-
lysatorer, som ikke tdler benzin tilsat bly. Lige-
ledes er der ved afgiftsdifferentiering af diesel-
olie sket en overgang til let diesel, som efter-
hénden har erstattet den almindelige diesel.

De luftkvalitetsproblemer, som forekommer i
afgreensede dele af de sterre byer, mé afhjeclpes
gennem trafikplanleegning og eventuelt gennem
indferelse af seerlige krav til keretejer i disse
omrader. Langt de fleste steder ligger koncen-
trationen af skadelige stoffer under de vejleden-
de greenseveerdier.

DME, dimetyleeter, er for nylig blevet lanceret
som et muligt fremtidens forureningsfrit
braendstof som afleser for diesel til dieselmoto-
rer. Der er ingen tvivl om, at DME i dieselmoto-
rer vil medfere vaesentlige reduktioner i udslip-
pet af partikler og kvzelstofoxider. Derimod ved
vi jo alle sammen, at DME ikke formindsker
CO,-udslippet. DME har karakteristika, s& det
kan anvendes stort set uden at endre motorer-
ne. En rimelig udbredelse af DME er dog ikke
gratis, det kreever supplerende infrastruktur i
distributionsleddet og opferelse af produktions-
anleeg. Det kan formentlig kun gennemferes ved
statslige tilskud. Regeringen vil med interesse
folge de videre undersegelser af DME p8 sam~
me mdde, som man vil felge udviklingen inden
for andre alternative breendstoffer som f.eks.
LPG og naturgas.

Regeringens indsats over for kveelstofoxider,
kulbrinter, kulilte, partikler og svovl har i hej
grad kunnet baseres pa renere breendstoffer og
teknisk udstyr, der begranser udslippet.

Det er anderledes med kuldioxidproblemet.
Som vi alle ved, heenger det neje sammen med

forbruget af fossile breendstoffer, der i en lang
drreekke vil veere helt den dominerende energi-
kilde pa transportomradet. ,

CO,-udslip og energiforbrug haenger derfor.
teet sammen. Falder energiforbruget, begraenses
udslippet af CO,, stiger energiforbruget, oges
udslippet af CO,; og energiforbruget i trans-
portsektoren er stigende. I lobet af 1980’erne er
det steget med godt 25 pct. og ligger dermed
over den gennemsnitlige stigning i andre sekto-
rer. Dermed er CO,-udslippet naturligvis ogsa
steget. ,

Det er regeringens mdl inden ar 2005 at stabi-
lisere transportsektorens udslip af CO, pa det
niveau, det var i 1988. Dernsest skal sektorens
CO,-bidrag ned med 25 pct. inden ar 2030. De to
mal blev fastsat i den daveerende regerings
transporthandlingsplan fra 1990 og blev videre-
fort i »Trafik 2005«.

Regeringen har i forbindelse med udarbejdel~
se af »Trafik 2005« lavet et sken over transport-
sektorens CO,-udslip frem til & 2010. I det sken
er der taget hensyn til forbedringer i energi-
effektiviteten, til de skeerpede afgifter i skatte-
reformen samt til en reekke andre forhold.
Beregningerne viser, at trods disse initiativer vil
CO,-udslippet i 2005 blive sget med 13 pct. i
forhold til 1988 og i 2010 med 20 pct.

Ved vurderingen af, om der skal tages yder-
ligere initiativer inden for transportsektoren, ma
der leegges vaegt pd, hvor omkostningerne ved
CQO, er mindst. Regeringen har derfor igangsat
et udredningsarbejde, der skal afklare, hvilke
midler til CO,-reduktion i transportsektoren der
er mest hensigtsmaessige, og samtidig leegge op
til at beregne de samfundsmaessige omkostnin-
ger ved forskellige midler. Dette koordineres
med tilsvarende vurderinger i energisektoren
for at sikre, at CO,-reduktionen i samfundet
baseres p& de mest omkostningseffektive initia-
tiver.

Der skal dog ikke herske tvivl om, at regerin-
gen vil gere en meget stor indsats for at nd
CO,-maélet ogsa pa transportomrédet.

Regeringen betragter afgiftsinstrumentet som
et meget vigtigt virkemiddel i anstrengelserne
for at nedbringe transportsektorens energifor-
brug og CO,-udslip, og jeg vil lidt senere vende
tilbage med en neermere omtale heraf.

Drivhuseffekten er et globalt miljeproblem,
og en effektiv begreensning ma naturligvis ske i
et koordineret internationalt samarbejde. For
bilers vedkommende er der initiativer pa vej i
EU. Tyskland har opfordret Europa-Kommis-
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sionen til at fremseette direktiver vedrerende
normer for nye bilers energiforbrug. Forslaget
indebeerer, at kravet til nye biler gradvis skeer-
pes, séledes at den gennemsnitlige benzinbil
skal forbedres til at kunne kere 20 km pr. 1 og
dieselbilen 22 km pr. 1. Regeringen statter
hovedlinjerne i forslaget. Strammere krav pa .
leengere sigt ma naturligvis varsles systematisk
for at seette yderligere gang i den teknologiske
udvikling.

Tilsvarende internationale krav ber stilles til
skibe og til fly. Nationale krav vil formentlig
kun vanskeligt kunne gennemferes i praksis pa
grund af EU-regler og risiko for udflagning.
Regeringen vil derfor arbejde for at gennemfore
internationale aftaler pa omradet.

Ogsa den fysiske planiaegning kan pé leengere
sigt bidrage til at nedseette den fremtidige trans-
portefterspergsel; f.eks. er der en klar sammen-
heeng mellem lokaliseringspolitik og omfanget
af transportarbejde. En lokaliseringspolitik, der
samler mange funktioner —- erhverv, detailhan-
del, institutioner og fritidsaktiviteter — omkring
knudepunkter for den kollektive trafik, kan
bidrage til at nedseette energiforbrug og
CO,-emission.

Regeringen har i regionalplanudmelding 1997
meldt ud med en politik for lokalisering og
arealanvendelse, der har til formal at begreense
behovet for folks brug af bil.

Ogsé sterre opmeerksomhed over for blandet
arealanvendelse og integration af forskellige
byfunktioner i de enkelte lokalomrader kan
bidrage til at mindske transportarbejde og frem-
me brug af cykel og gang. Satsningen pé kollek-
tiv trafik p4 omréder, hvor den kollektive trafik
er et godt alternativ til bilbrug, har resulteret i
brede aftaler om bl.a. investering af 9 mia. kr. til
nye S-tog, udbygning af S-togsnettet og anlaeg
af @Drestadsbanerne.

Herved forventer regeringen at skabe mulig-

- hed for, at den kollektive trafik far sin store
andel af den forventede stigning i trafikomfan-
get som folge af den ekonomiske vaekst. Dette
kan bidrage til at mindske vaeksten i energifor-
bruget og dermed CO,-udslippet.

P4 stejomradet skeerpede vi i »Trafik 2005«
mélene om at reducere antallet af boliger, der er
steerkt stejbelastet af vejtrafik.

Regeringen har nu som mal, at hejst 50.000
boliger er belastet med et stejniveau pé over 65
dB i &r 2010. Med henblik pé& at nedbringe
generne fra trafikstej er der i 1992 iveerksat en
stejbekeempelsesindsats pa det statslige vejnet.

Malet er at reducere belastningen fra de mest
stejramte boliger langs dette vejnet, det vil sige
forst og fremmest boliger belastet med over 65
dB. :

DSB har siden 1986 veeret i gang med en lig-
nende indsats over for togstejramte boliger, som
forventes afsluttet omkring 2005. Senest er ogsa
S-bane-streekningerne blevet inddraget i ind-
satsen. :

Stej fra veje og jernbaner kan reduceres ved at
mindske keretojernes stejpavirkning ved hjeelp
af stejskeerme, facadeisolering samt hastigheds-
deempning.

Med hensyn til vejstej kan ogsa anvendelse af
stejsvag asfalt veere en mulighed, ligesom tra-
fikplanleegning og trafiksanering kan medvirke
til, at antallet af stojbelastede boliger nedbrin~
ges.

1 EU arbejdes der pa direktiver, der vil mind-
ske keretojernes stejudsendelse yderligere.

I »Trafik 2005« blev det opgjort, at for ca.
95.000 steerkt stojbelastede boliger langs de dan-
ske veje vil facadeisolering veere et vigtigt mid-
del til at begrense stejproblemerne. Langt de
fleste af disse boliger ligger langs indfaldsvejene
til de sterre byer. Det er derfor vigtigt, at amter
og kommuner ger en indsats for at afhjelpe
problemerne. Regeringen har iveerksat et
udredningsarbejde om prioritering af indsatsen
pa omradet.

Det er regeringens udtrykkelige mal at mind-
ske transportsektorens belastning af miljoet.
Dette er bl.a. kommet til udtryk ved gennem-
forelse af skattereformen, hvor et vigtigt mal var
at eendre afgiftsstrukturen, sdledes at sektorens
energiforbrug og miljgpavirkning kunne styres
gennem markedsmaessige instrumenter. Som en
vigtig del af bestraebelserne pd at reducere
transportsektorens belastning af miljeet forhejes
afgifterne pa bréeendstoffer ved skattereformen
gradvis indtil 1998.

Afgifterne skal sdledes bidrage til at skabe en
bedre sammenhzeng mellem prisen pa transport
og de samfundsekonomiske omkostninger ved
transporten. Privatbilismens slid p& miljeet og
vore ressourcer kommer til at indgd med en
storre veegt i den pris, der betales for at kere i
bil.

Benzinafgifterne er pa kort sigt anledning til
at nedseette benzinforbruget, pa lang sigt vil det
pévirke bilparkens sammensaetning i retning af
mere breendstofekonomiske biler. Nar afgifts-
politikken skal udformes, mé der dog ogsé tages
andre hensyn end de overordnede miljehensyn.
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Afgiftspolitikken har, som vi alle ved — og det
optager os meget i Folketinget — ogsa forde-
lingsmaessige konsekvenser og griber ind pé
omrdder som arbejdskraftens mobilitet og
erhvervslivets konkurrenceevne.

En anden folge af breendstofafgifterne har at
gore med hensynet til greensehandelen. Det er
besluttet, at de danske afgifter p& benzin og
diesel skal felge med op, hvis de tyske afgifter
forhejes.

Senest har regeringen fremsat planer om en
afgiftsforhejelse af benzinpriserne pa 11 ere,
hvorved de danske afgifter folger en uventet
stor tysk afgiftsforhejelse. Samtidig vil regerin-
gen indfere afgiftsdifferentiering pa benzinpri-
serne, siledes at benzinstationer med damp-
retur, som saenker udslippet af benzindampe,
stilles bedre. )

Det voksende energiforbrug i transportsekto-
ren er ikke kun et dansk problem, det kendes
overalt i de vestlige lande. Der er derfor behov
for feelles initiativer. Regeringen stotter bestrae-
belserne i EU pé at forheje minimumsafgifterne
pa benzin og diesel, og det kan derfor ogs
komme pa tale at forheje braendstofafgifterne
yderligere efter 1998.

Den progressive registreringsafgift begreenser
bilparkens sterrelse og dermed miljgbelastnin-
gen. Gennem progressionen pavirkes bilvalget i
retning af mindre biler og dermed typisk min-
dre miljebelastende biler.

Registreringsafgiften indeholder allerede en
positiv miljevirkning. Regeringen mener ikke, at
det er hensigtsmaeessigt med generelle forhejel-
ser af registreringsafgiften. Hidtil har vi- ikke
haft et alment og accepteret grundlag for méling
af bilers energiforbrug. Der er imidlertid nu i EU
vedtaget en mélemetode, som vil blive anvendt
fra 1996 til bestemmelse af energiforbrug i for-
bindelse med typegodkendelse af personbiler.
Energiforbruget for alle nye biler vil herefter
blive malt efter samme metode. Regeringen vil
derfor overveje, om de faste afgifter pa biler i
hgjere grad, end det er tilfeeldet i dag, ber diffe-
rentieres efter energiforbrug,

De midlertidige skrotningspreemier har givet
og giver anledning til en foryngelse af bilpar-
ken. Regeringen har valgt at gere skrotnings-
preemierne midlertidige. Med permanente
skrotningspreemier ville man reelt fi en nedseet-
telse af registreringsafgiften, og dette er ikke
regeringens enske.

I forbindelse med skattereformen og det
seneste finanslovforlig forhejedes befordrings-

fradraget for personer med lengere daglige
transportafstande, mens befordringsfradraget
blev reduceret for personer med kortere trans-
portafstande. Omlsegningen er et led i regerin-
gens bestraebelser for at forenkle skattelovgiv-
ningen og — samtidig med at man seger at fast-
holde mobiliteten pé arbejdsmarkedet ~ undga
flaskehalse og reducere ledigheden.

Som allerede nzevnt er der andre instrumen-
ter til rddighed til at begreense CO,-belastnin-
gen. Imidlertid er ikke alle instrumenter lige
gode. F.eks. kan det efter regeringens opfattelse
veere beteenkeligt at indfere afgiftsdifferen-
tiering eller lignende produktionsafhengige til-
skud til biomotorbraendstoffer. Det skyldes, at
disse breendstoffer er betydelig dyrere at anven-
de end en anden form for biomasse set i forhold
til den meengde CO,-udslip, der herved for-
treenges, men da der er vanskeligheder med at
opfylde det danske mél for CO,-reduktion, kan
anvendelse af biomotorbreendstoffer dog mulig-

_vis blive aktuel pd lengere sigt.

Dette sporgsmadl vil vi grundigt behandle i
forbindelse med det igangsatte arbejde med en
ny energihandlingsplan, som forventes at fore-
ligge ved udgangen af 1995.

For at veere forberedt pa den situation, at bio-
motorbreendstoffer kan blive miljemaessigt
attraktive, agter regeringen i den neermeste
fremtid at iveerkseette et begreenset forsegs-
program for biomotorbreendstoffer.

Som det er tilfeeldet med persontransporten,
felger regeringen ogsé inden for godstranspor-
ten en linje, der skal bidrage til, at fragtpriserne i
hgjere grad afspejler de samfundsmeessige
omkostninger ved transporten.

I EU-regi er der med hensyn til vejgodstrans-
porten truffet beslutning om at forege afgifts-
belastningen og i hejere grad beskatte anven-
delsen af karetojer. Det er regeringens holdning,
at eendringer i den danske afgiftsstruktur ikke
md pdelaegge konkurrenceevnen for transport-
erhvervet og dansk erhvervsliv i almindelighed. -

Endelig mé jeg neevne, at lastbiler og last-
vogntog til vejgodstransport med en totalveegt
P& 12 t eller derover paleegges en afgift for
benyttelsen af det danske vejnet. Sével keretejer
registreringspligtige i Danmark som udenland-
ske keretgjer er afgiftspligtige. Denne afgift er
indfert i samarbejde med vores EU-partnere i
Belgien, Tyskland, Luxembourg og Holland.

Dele af transportsektoren har ikke hidtil haft
afgiftsmeessigt incitament til at spare pd energi-
en. Det er regeringens opfattelse, at der skal
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indferes afgifter pd indenlandske feergers og
flys energiforbrug.

Man mé sdledes konkludere, at regeringens
trafikpolitiske miljemal bliver fert ud i livet
gennem realisering af konkrete forslag, og at der
lebende foretages overvejelser om yderligere
forbedringer.

For s vidt angar nye sterre trafikanleg, bli-
ver de grundigt indersegt for deres miljemzes-
sige konsekvenser. Et eksempel er Femerforbin-
delsen, hvor der i gjeblikket iveerksettes under-
segelser for 50-60 mio. kr. i et samarbejde med
den tyske regering. :

Et andet eksempel er baneudbygningsplaner
for strackningen vest for Kebenhavn, som ogsé
er underkastet et omfattende undersogelsesar-
bejde for tiden. Regeringen er af den opfattelse,
at det er vigtigt, at sddanne undersagelser af nye
sterre anleg gennemferes som et led i beslut-
ningsgrundlaget. Det er vigtigt at have et over-
blik over virkningerne af de forskellige projek-
ter, specielt fordi der inden for det samme pro-
jektforslag kan veere nogle aspekter, som under-
stetter miljemalsatningen, mens andre kan gé
imod.

Et meget nyt jordneert eksempel herpd, som
godt kan overferes til storre projekter, ogsa til
baneprojekter, er, at man f.eks. ved en omfarts-
vej kan aflaste og dermed fredeliggere en
bygennemkersel, hvorved vilkdrene for beboer-
ne og for lette trafikanter i bytrafikken bliver
mere attraktive, men samtidig kan det totale
antal kerte kilometer naturligvis vokse.

Det er vigtigt at gere noget ved de overord-
nede miljgproblemer pd trafikomrddet. Det
mener jeg 0gsa at regeringen gor, men der kan i
forbindelse med udbygning af baner, veje og
anden infrastruktur veere andre hensyn, f.eks.
regionale, beskeftigelsesmzessige og erhvervs-
maessige, som 0gsa mé vejes med. Det synes jeg
man skal veere eerlig nok til at indremme selv i
en debat som i dag.

Milje- og energiministeren (Svend Auken):
Fru Margrete Auken tog et rigtigt udgangs-
punkt for debatten i dag ved at gore opmaerk-
som pa den meget alvorlige baggrund, som kli-
makonventionspartsmedet i Berlin er indledt
med.

Iseni Antarktis og desveerre vist ogsé i Arktis
smelter hurtigere, end man havde regnet med.
Naturkatastrofe p& naturkatastrofe melder sig:
Oversvemmelser, torke, orkaner. Forsikrings-

_selskabernes udgifter til disse naturkatastrofer

er skarpt stigende. Dertil kommer — nok s
alvorligt — de enorme problemer, det skaber for
mennesker i de udsatte omréder.

Klimaforandringsprocessen er i gang, og alt
tyder p4, at det er menneskeskabte faktorer,
som fordrsager denne klimaforandring. Dan-
mark vil under klimakonventionsmedet'i Berlin
spille en meget aktiv rolle og preaege forhandlin-
gerne sammen med ligesindede lande i den
udviklede del af verden, og med hensyn til de
mest bererte udviklingslande vil vi gere, hvad
vikan, for - til trods for at odds er vanskelige —
at der kommer et godt resultat ud af medet i
Berlin.

Hvis man skal pévirke de internationale dis-
kussioner, er det helt afgerende, at man har
orden i sit eget hus, og derfor er det naturligvis
dybt foruroligende, hvis de tal, som Information
offentliggjorde for tre uger siden, og som nu er
gentaget i Politiken i gar, og som fru Margrete
Auken henviser til, er rigtige.

Alt tyder imidlertid pd, at den undersragelse,
som det sikaldte DRI-konsulentfirma har fore-
taget af egen drift, ndr det drejer sig om de dan-
ske CO,-udledninger, ikke giver noget retvisen-
de billede af udviklingen.

Vi har haft lejlighed til at gennemga de til-
gaengelige oplysninger om undersegelsen, og vi
ma sige fra energi- og miljgmyndighedernes
side, at det efter vores opfattelse er en meget
dérlig undersegelse, som slet ikke stemmer
overens med de tal og de vurderinger, vi har for
Danmarks vedkommende.

Danmark har sat sig et mal om at reducere
med 20 pct. i &r 2005, og vi er fast besluttet pd at
nd dette mal. Der er konstateret — og det fremgik
af min energiredegerelse til Folketinget — en
manko i forhold til malet pd mindst 5 pct., og
det har veeret baggrunden for, at regeringen i de
seneste maneder har fert forhandlinger med
erhvervene og de politiske partier om grenne
afgifter p& erhvervene. Vi er nu rede til i en neer
fremtid at fremseette forslag i Folketinget, der
skaber en yderligere reduktion af CO,~udslip-
pet pa 5 pet. med fuld virkning i 2005. Ligeledes
vil vi pa trafikomradet, energiomrédet og andre
relevante omrader bestrabe os pa at leve op til
maélet. :

Jeg skal ikke traette Folketinget med alle de
fejlkilder, der er i undersegelsen, kun gere
opmerksom p4, at basistallene efter vor opfat—
telse ikke er rigtige, maleopgerelsen er ikke rig-
tig, og man har ikke i undersagelsen taget hen-
syn til de politiske tiltag, der allerede er sket og
vil ske i fremtiden.
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Vi vil serge for, at vores tal er i orden, og vi er
Klar til at tage en diskussion pé& det grundlag,
der foreligger nu, og jeg skal serge for i anden
sammenheng at dementere de oplysninger, der
har veeret fremme. .

Endelig skal jeg sige, at det bliver ikke nemt i
Danmark at nd mdlet: de omkring 20 pct./Det vil
stille krav til os om omlaegninger. Bdde nar vi
taler om energi, ndr vi taler om transport, ndr vi
taler om produktionsmenstre, og nar vi taler om
lokaliseringsmenstre, som trafikministeren var
inde pd det fer, vil det kraeve meget af os.

Men vigtigst af alt er det jo at sikre, at der sker

en koordinering internationalt, og da er jeg glad

for at kunne fortalle Folketinget, at vi i decem-
ber méned i raddet for miljgministre i EU vedtog
en lang rekke radskonklusioner om milje og
trafik i Europa som opleeg til et senere feelles
mede mellem miljgministrene og trafikministre-
ne om en koordineret politik pd omradet. En
raekke meget principielle tilkendegivelser af
betydning for hele Europas trafikudvikling blev
vedtaget. -

Vi vil fra dansk side, hvad enten det drejer sig
om miljepolitikken, energipolitikken eller trans-

portpolitikken, gere, hvad vi kan, for at Dan~ -

mark ikke bare skal leve op til mélene, men ogsé
deltage aktivt i det internationale samarbejde
herom.

Besvarelse

Margrete Auken (SF):

Jeg vil gerne takke for de to besvarelser og isaer
leegge veegten pa den takt, hvor jeg synes, man’
kan here, at problemerne bliver taget alvorligt.

Jeg var engang til en international miljekon-
ference, hvor en amerikansk parlamentariker

.sagde til mig, at det matte veere dejligt at veere
politiker i et land som Danmark: Sikke en masse
indflydelse man kunne fa.

Jeg troede, han mente noget med at blive en
stor fisk i en lille dam, og osede af skepsis, men
nej, han var agte misundelig. I et land som
Danmark med et veludviklet demokrati, med
flade kommunikationsveje.og et rimelig hejt
feelles uddannelsesniveau havde man alle chan-

- cer for at gé i spidsen og vise, hvordan proble-
merne skulle tackles. Vi kunne virkelig blive et
forbillede for de andre, s& de kunne se, at det
faktisk lod sig gere at vende en udvikling, og
derudover havde vi jo mulighed for at udvikle

smart teknologi, sd vi kunne skaffe os industri-
elle forspring.

Det havde hanret i, og deri 14 s& i evrigt ogsé
omvendt en grum erkendelse af, at hvis vi ikke
kan magte opgaven, hvem kan sd? Vores ansvar
er med andre ord dobbelt.

Denne stolte igangszttende tankegang stér i
ret voldsom kontrast til den, man ofte meder
hos dem, der skal treeffe beslutningerne og
eventuelt betale prisen. De foretraekker tit at:
leegge sig mageligt i baghjulet, som vi f.eks. gor
med benzinpriser, og sige: Hvilken rolle spiller
vores indsats i det store billede? Om vi s halve-
rer vores energiforbrug og CO,-udslip, vil det
ingen som helst indflydelse have pa miljeet.

Denne afmeegtige jammerstrategi hiber jeg at
alle med mig vil afvise. Vii Danmark mé gdi
spidsen. Vi er rige nok bdde gkonomisk og kul-
turelt til at gore det, og vi er forhdbentlig ogs&
kloge og samvittighedsfulde nok til dette ned-
vendige projekt: at blive et forbillede og ikke
bare med fine malseetninger og rapporter, nej,
med rigtige handlinger. Og her er trafikken et
fortreeffeligt sted at seette ind.

Den eksisterende trafik er nemlig elendig,
Den stgjer, den oser, den nedsetter gamles og
berns mobilitet, s andre, ofte kvinder, ma bru-
ge uforholdsmaessigt megen tid p4 at vogte ber-
nene mod trafikken og transportere dem rundt.

Trafikken er dyr og tidkreevende. Vi bruger
langt mere tid pd dedssyg pendlertrafik end
nogen sinde tidligere. Og sd er den gruopvaek-
kende voldelig. I Danmark blev der i fjor draebt
573 og kveestet ca. 10.000 ifelge politiets regi-
streringer.

Malet méd med andre ord veere en trafik, der
sikrer, at alle, ogs& bern og gamle, er automobi-
le, det vil sige selv kan serge for deres transport.
Der skal veere mindst mulig tvungen transport.
Den skal veere tryg og kvik for os alle. Den skal
fungere godt i et internationalt samarbejde. Den
skal veere gkonomisk bade med ressourcer, pen-
ge og plads. Og den skal veere socialt retfzerdig.
Penge skal ikke kunne give nogen ret til at for-
gribe sig pa de andres mobilitet. Og s& mé den
ikke forurene.

Nogle af disse mal vil det tage tid at nd, andre
kan klares hurtigt, men ingen af dem lader sig
realisere, uden at vi kommer til at forgribe os pa
de materielt privilegeredes privilegier. Og da
disse privilegerede jo ofte findes blandt journa-
lister, opinionsdannere, politikere osv., kan det
veere en ganske sej sag at komme i gang. Det
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kan skreemme mange, ikke mindst trafikmini-
stre.

Maske er det derfor, alt neesten gar den gale
vej i gjeblikket trods mange fine rapporter.

Bilsalget stiger, vejtransporten og transport-
behovet stiger. De store trafikpenge gér trods alt
til motorveje og broer. Den konkrete planleg-
ning peger i samme retning; og hvis vi ser, hvad
der er sket inden for skatteforliget, s& kan vi se,
at det ogsa gér bragende galt.

Vi foresldr selvfelgelig, at vi fastholder miljo-
malene i »Trafik 2005«, men vi ma heller ikke
glemme, at »Trafik 2005« er betydelig darligere
end Bilgrav-Nielsens »Energi 2000«, hvor malet
er en 20 pet.s CO,-reduktion i 2005, mens trafik-
ken far en stor forureningsrabat, siledes at
CO,-udslippet kun skal veaeret stabiliseret i 2005.
Og s skal ogsé det langsigtede mal med 25 pct.s
reduktion i 2030 ind i planerne nu, ellers bliver
det ikke til noget.

Meget drejer sig om lands-, region- og
byplanleegning, hvis transportbehovet skal ned.
Virksomheder skal placeres ved stationer. Og
hvorfor bliver vi ved med at acceptere forure-

nende industri, som vi ikke kan vaere bekendt at -

have i neerheden af vores boliger? Det er jo en
syg tankegang, der styrer en planleegning, hvor
man beholder giftige og svinende fabrikker,
bare de er langt veek.

Men den slags omlegninger tager tid. Det gar
meget hurtigere at centralisere industrien, som
vi f.eks. har set det med MD Foods, med store
indkebscentre, koncentrationen af uddannelse
og kultur, alt det, som privatbilismen har givet
nogle gevaldige skub i den gale retning i de sid~-
ste, lad os sige 20 &r.

For at kunne leve op til de vedtagne mal
kommer man altsd ikke uden om at heeve ben-
zinpriserne. For SF er det sveert at se, at vi kan
gd under forslaget fra konsensuskonferencen i
1993, hvor et meget besindigt leegmandspanel
anbefalede, at benzinprisen steg — nu skal jeg
citere — med 1 kr. 25 ere pr. 1 hvert r de neeste
fem &r ud over den prisudvikling, der i svrigt
métte komme. Om fem ar vil prisen dermed
vaere steget til ca. 12 kr. pr. 1 alt andet lige. Der-
efter skal benzinprisen mindst felge prisudvik-
lingen.

. Det var ganske almindelige besindige, men
forholdsvis velorienterede danskere, der vedtog
det.

Samtidig bliver man nedt til at rette op pé
transportfradragsskandalen. Det var et chok at
se Transportrddets undersegelse af, hvem det

er, der bruger det. Det er de mest velhavende i
det nordsjeellandske, som i gvrigt har fine tog-
forbindelser. Det har ikke en disse at gere med
mobilitet og de fattige og alt det dér.

Hvorfor ikke undersege, om man kunne nejes
med at stotte de lavtlennede, der har patvun-
gent lange transporter, f.eks. ufaglerte arbejdere
pé skiftehold, selv om det i grunden er skrapt, at
de bare kan kostes rundt pd vejene i mange
timer, uden at arbejdsgiverne behever at tage
hensyn til dem? ’

En anden grim og indtil nu nzesten uopdaget
sag er firmabilerne. Med de nye ordninger und-

" drager de sig nasten helt enhver skonomisk

styring. Man kan se i Bersen, hvad det er, der er
sket. Det betyder mange grimme ting, men alts&
forst og fremmest, at vi ikke far andet end skan-
daler af dem, og det forlyder ogs4, at en meget
stor del af de nye biler er af den slags. Jeg har
hert et tal, der siger op imod halvdelen af de nye
biler. Jeg vil egentlig gerne vide, om skattemini-
steren har opdaget det. Deter i hvert fald nok
ogsd en ordning, der ma kigges pd hurtigst
muligt.

Hyvis regeringen mener noget med, at man vil
styrke den kollektive trafik og cyklerne pa
privatbilismens og vejgodstransporternes
bekostning, er det altsd kraftigere midler, der
skal til, end blot en fornyelse af S-banernes
materiel.

Ideen med betalingsring om de store byer,
iseer Kebenhavn, skal pd bordet igen, samtidig
med at parkering ved arbejdspladser i byen skal
begraenses. Pengene fra betalingsringen skal
bruges til at forbedre den kollektive trafik i hele
HT-omrédet. ,

Busbanesystemet skal udbygges, effektivise-
res, og der skal geres noget ved stoppestedsfaci-
liteterne. Cykeltrafikken skal sikres. Et nedven-~
digt mél er, at bdde bern og gamle skal kunne
cykle sikkert og trygt og med kortest mulige
afstande og rimelig fremkommelighed.

Og sd skal der god vilje bag medtageordnin-
ger for cykler i den kollektive trafik. Jeg ved
ikke, om man er opmerksom p4, at med Store-
beeltsforbindelsen bliver det sandsynligvis over-
hovedet ikke muligt at fi cykler med over Store-
beelt, fordi man ikke har cykelsti. Det mener jeg
maéske heller ikke er sd nedvendigt, men de kan
altsd heller ikke komme med toget. De kan sé
blive hjemme, men jeg er ikke sikker p4, at det
er det, man gér ind for at de skal. Det er noget af
det, jeg regner med kan ordnes forholdsvis hur-
tigt.
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Men det er i hvert fald sikkert, at hvis bilen
for alvor skal have konkurrence, m& man kom-
binere de hurtige transporter pé lange afstande
med den store fleksibilitet, som cykler kan glve i
byer og andre naromrader.

P& det internationale omrdde ma der gores
noget, og dér er jeg glad for, at ministeren i dag
neevnte afgifterne pa blyfri benzin. Jeg mener,
det er noget, vi skal arbejde med internationalt. I
ojeblikket er den vistnok stort set afgiftsfri over
hele feltet.

Deteren ghmrende idé at kigge pa bllernes
energiforbrug i hele EU, men nu ma der snart
komme nogle heje minimumskrav her. Men
hvorfor er det kun det, man kigger pd? Hvad
med bilernes holdbarhed og mulighederne for
at f4 dem repareret?

54 har Europa-Kommissionen for leenge
siden — jeg mener, det er tilbage i 1989 — arbejdet
med nogle ordentlige koordineringer af jern-
banerne i EU, s8 de for alvor kan komme til at
spille en rolle ikke mindst for godstranspor-
terne. Kombitransporterne er allerede ved at
blive indarbejdet, men forst ndr der kommer
styr pd organiseringen, vil resultaterne -veere
veerd at bemeerke.

En ordentlig opstramning af godstransport-
priser, herunder skrappere vejafgifter, vil ogsd
tilskynde til mindre transport. Vi m3 have

udviklet en model for kvalitetstransporter, sd .

bliver ogsa de i Politiken i sendags omtalte mor-
genmadsmaskiner en selvfelge i enhver dansk
brugs. Selv for Kellogg’s skal det blive for dyrt
at sende pap og luft rundt i hele verden.

Med den baggrund vil jeg gerne stille folgen-
de:

Forslag om motiveret dagsorden

»ldet Folketinget palaegger regeringen at fast-
holde miljgmalseetningen i »Trafik 2005« som et
minimum for trafikkens bidrag til den samlede
CO,-reduktion, opfordres regeringen til ved
begyndelsen af den kommende folketingssam-
ling at fremlaegge et handlingsprogram — herun-
der forslag i EU — indeholdende konkrete og
udarbejdede initiativer til opfyldelse af milje-
malet.

Folketinget gér herefter over til naste sag pa
dagsordenen.«
(Dagsordensforslag nr. D 56).

Formanden:

Der er nu fremsat felgende forslag om motiveret
dagsorden: (se foran). Jeg skal lade dette forslag
indgd i de videre forhandlinger.

Poul Andersen (S):

Jeg vil allerferst gerne takke SF for med den
foreliggende forespergsel at have rejst debatten
om de overordnede trafikpolitiske miljemalsaet-
ninger.

Dernsest vil jeg takke ministrene for den fyl-
destgerende status, som man har gjort over
regeringens indsats med henblik pa at leve op til
de overordnede miljemalsetninger.

Regeringen har jo allerede i slutningen af 1993
fremlagt en gennemarbejdet plan for trafikpoli-
tikken frem til &r 2005, en plan, som vi i Social-
demokratiet var og stadig er yderst tilfredse
med. »Trafik 2005« ridser klart problemfelterne
op bdde med henblik pa stej, luftforurening,
energi og CO,. Der gores rede for malsaetninger
og for de politiske veje, der kan anvendes for at
nd dem. Det er vigtigt, at vi s4 vidt muligt far fat
i menneskeforureningen ved kilden, det veere
sig tog, busser, biler, fly eller skibe.

Der forskes i gjeblikket meget intensivt i nye
former for breendstoffer, der er renere for miljo-
et. I Socialdemokratiet er vi indstillet pa at over-
holde miljemalsatningerne i »Trafik 2005« til
tiden og om muligt gerne endnu hurtigere. Med
henblik pa udledningen af CO, viser de seneste
beregninger imidlertid, at trafikomradet i ar
2005 vil udlede 13 pct. over det niveau, der er
fastlagt i malssetningerne.

Der er forskellige strategier, som skal aendre
dette. For det forste kan man sege at mindske
den samlede trafikmeengde, f.eks. ved at opfor-
dre folk til at kere flere sammen eller ved at
gore transport dyrere gennem afgifter og bru-
gerfinansiering. En generel fordyrelse af trans-
port mé dog hele tiden vejes op imod den deem-
pende effekt, den kan have pd den gkonomiske
udvikling,

. For det andet kan vi gore den allerede eksi-
sterende trafik mere miljevenlig. Dette kan bl.a.
opnds ved at stette forskning og udvikling
inden for miljevenlig transportteknologi og ved
at opmuntre til udskiftning af gammelt materiel,
sddan som vi allerede har gjort det med skrot-
ningspreemien pd gamle biler.

For det tredje kan vi sigte mod at overflytte
trafik fra de meget forurenende til de mindre
forurenende transportformer. Det vil primeert
sige at erstatte en del af vejtrafikken med tog og
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skibstransport og skifte nogle af de korte bilture
ud med cykel eller gében. '

Alle de ovennavnte metoder ma naturligvis
kombineres for at nd det optimale resultat, men
enkeltstdende betragter vi sgede afgifter som
den mest effektive vej mod malet. Dog mé vi
hele tiden holde en balance, s det ikke bliver alt
for skadeligt for vores konkurrenceevne.

Derfor er det ogsd vigtigt, at vi samarbejder
teet pd EU-niveau for at lose disse problemer, s&
det ikke bliver muligt for visse lande at pfere
andre unfair konkurrence pd transportomrédet
gennem anvendelse af lave miljestandarder.

For Socialdemokratiet er det vigtigt med en
sammenhangende og beeredygtig trafikpolitik.
Finansloven for 1995 er et udtryk for dette med
en sterre satsning pa den kollektive trafik, bl.a.
gennem udbygning af elektrificeringen af DSB’s
hovedstreekninger og udbygningen af S-togs-
linjerne. Vi havde selvfglgelig gerne set endnu
storre tiltag, men som vi alle ved, forudszetter
det jo bade de nedvendige midler og et politisk
flertal.

P3 baggrund af dette vil jeg pd Socialdemo-
kratiets, Det Radikale Venstres, Centrum-
Demokraternes, Venstres og De Konservatlves
vegne fremsatte folgende:

Forslag om motiveret dagsorden

»Idet Folketinget bekrafter malet i transport-
handlingsplanen fra 1990 og efterfolgende den
trafikpolitiske redegerelse »Trafik 2005« fra
1993 om stabilisering af CO,-udslippet pé trans-
portomradet i &r 2005 i forhold til 1988-niveau-
et, konstaterer Tinget, at regeringen har igangsat
et udredningsarbejde, der skal afklare, hvilke
midler til CO,-reduktion i transportsektoren der
er mest hensigtsmeessige og samfundsekono-
misk effektive.

Tinget konstaterer endvidere, at dette arbejde
vil blive koordineret med tilsvarende vurderin-
ger i energisektoren for at sikre, at CO,-reduk-
tionen i samfundet baseres p& de mest omkost-
ningseffektive initiativer.

Tinget opfordrer regeringen tili EU at arbejde
for gennemforelse af direktiver vedrerende nor-
mer for nye bilers energiforbrug,.

Folketinget gar herefter over til naeste sag pé
- dagsordenen.«

(Dagsordensforslag nr. D 57).

Formanden:

Der er nu fremsat folgende forslag om motlveret
dagsorden (se foran). Ogsé dette forslag mdgér
nu i forhandhngen

(Kort bemezerkning).

Margrete Auken (SF):

Jeg har et par forstdelsesproblemer med denne
dagsorden.

Det ene er, at jeg gerne vil here, hvordan
Venstre og De Konservative kan veere med, nér
man tenker pd den debat, vi lige har haft, og
hvor det eneste, Venstre og De Konservative
kunne bidrage med til opfyldelsen af »Trafik
2005¢, er flere motorveje. Er man enig i det,
siden man stiller et dagsordensforslag sammen?.

Hele den foregéende debat har jo vist noget
andet, s jeg vil egentlig godt vide: Betyder
ordene ingenting, eller hvordan? Vi far bare at
vide, at der er et redegprelsesarbejde i gang,
men efter at vi har hert den foregdende debat og
nu kan se, at Venstre og De Konservative er
medforslagsstillere, lyder det, som om det er en
vind i en lampe, tror jeg jeg ville sige, hvis jeg
skulle tale peent heroppefra.

Formanden:
Ja tak.

(Kort bemeerkning).
Margrete Auken (SF):
Og ndr man lzeser den anden pind, f&r man en
styg mistanke om, at den betyder, at transport-
sektoren, som har s sveert ved at leve op til i
hvert fald CO,-emissionsmélene — det gar hele
tiden den gale vej — nu skuer over til energisek-
toren for at se, om der ikke er et hul derovre, sd
man kan snuppe lidt plads og ikke behever
reducere s& meget, som der stdr i planen.

Hvis det f.eks. lykkes at f4 Avedereveerket til
at omlegge til gas, sa CO,-emissionerne bliver
mindre ~ tror trafiksektoren eller trafikministe-
ren og det sammenrend derovre sd, at man der-
med kan lade vaere med at gere noget for trans-
porten? Er det det, det betyder? Eller betyder
det, at vi ma konstatere, at energisiden déarligt
nok kan leve op til det, s& transporten derfor mé
g4 videre end til det meget beskedne mél, der
blev fastlagt i 1990 og siden hen har veeret fast-
holdt, nemlig at niveauet ikke skulle reduceres,
men fastholdes pd 1988-niveauet.

Og husk ogs4, at der ikke er tale om en
reduktion pé niveau med det, der 13 i Energi-
plan 2000 fra den daveerende energiminister.
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Der er tale om, at trafikken fik lov -til at svine
temmelig meget, og nér man leeser den pind, ser
det ud, som om- det er meningen, at nu vil vi
alligevel godt give lidt elastik til trafikken, si
den kan f4 lov til at brede sig lidt mere, hvis det
lykkes for energien at fa reduceret en anelse
ekstra. :

(Kort bemaerkning).

Bent Hindrup Andersen (EL):

Det er fru Margrete Aukens kommentar — som
jeg synes er udmeerket ~ om energipolitikken,
som bringer mig herop. Den skal i allerhejeste -
grad bidrage sammen med transporten, bade
ved en anden planlaegning og ved en omleg-
ning af transporten fra bilisme til kollektiv tra- -
fik. Helt enig.

Jeg er ogsd enig i, at der skal afglfter ind i bil-
ledet som et af redskaberne, og her naevnte fru
Margrete Auken en afgift p& 1,25 kr. hvert ar
gennem 5 &r, som det er foreslaet tidligere. Jeg
vil gerne sperge fru Margrete Auken: Er det
ikke sddan, at man kan konstatere, at der er et
flertal bestdende af regeringen, SF og Enheds-
listen, som gerne vil indfere en benzinafgift?

Men jeg kan ogsé notere mig, at SF dbenbart
har sagt nej til en benzinafgift, séfremt den ikke
bliver pa det beleb, fru Margrete Auken har
skitseret. Jeg er i og for sig enig i, at det er en
meget beskeden samlet afgift p& 20 ere, der er
pa tale, og hvis ikke den bliver méalrettet tilbage-
fort til fornuftige formal i den kollektive trafik
eller andre ting, er det ikke noget, der har nogen
adfeerdsregulerende effekt. Men i den udstraek-
ning man lavede en malrettet tilbagefering af
benzinafgifterne, og hvis man f.eks. tog det
teoretiske eksempel, at det var 3 gange 25 are
over 3 &r, ville det ende med at give 1 mia. kr. i
afgift om aret, og det er jo trods alt ogsd noget at
gore godt med til udvikling af den kollektive
trafik, hvis man altsa havde det udgangspunkt,
at afgiften skulle hlbagefzres malrettet til det
“formal.

Jeg vil gerne sperge: Er det ikke muligt at eta-
blere grundlag for, at der i denne omgang i for-
bindelse med indgreb over for CO,-udslippet
kan skabes et flertal, der trods alt kan g8 et lille
skridt i den rigtige retning, ndr det drejer sig om
afgifter pa benzin? Og kan SF ikke veere med i et
sddant flertal sammen med regeringen og
Enhedslisten?

(Kort bemeerkning).

Margrete Auken (SF):

Nar jeg herer om de 11 ere, kommer jeg altid tll
at teenke p& Egon Mathiesens »Mis med de bl
gjne«: Da den ndede frem til bladlusen, var det
neesten veerre end ingenting. Og de 11 ere er
ikke bare naesten, de er veerre end ingenting, for
de har ingen adfeerdsregulerende effekt. Ingen!

Det kan godt veere, vi kan skaffe noget prove-
nu - det vil jeg ikke bestride ~ til at fylde i noget
andet. Men sd leenge benzinen er neesten gratis,
har det ikke nogen adfardsregulerende effekt,
medmindre man laver bump og bomme og for-
bud. Vi vil hellere bruge en afgiftsstrategi, end
vi vil bruge alt for meget af pdbuds-forbuds-
strategien. Det er derfor, vi har henholdt os til
konsensuskonferencens forslag, og der er altsa
en verden til forskel med hensyn til atnd op pa
12 kr. literen, alt andet lige; de andre regulerin-
ger skal jo medregnes oveni. Konsensuskonfe-
rencen snakkede om adfzerdsregulering, ikke
om at skrabe penge sammen til statskassen.

Jeg er helt enig med hr. Bent Hindrup Ander-
sen i, at skal vi skrabe penge sammen til stats-
kassen, er 11 ere glimrende, fordi de overhove-
det ikke far folk til at kere mindre, og s& kom-
mer alle pengene ind. Det er fuldstendig det
samme som med de norske vejafgifter, de gor
nejagtig det samme. De er sat s8 lavt, sd de ikke
regulerer trafikken, men kun skaffer penge i
kassen. Det er pointen i den slags.

Derfor er det forslag skandalest, og jeg synes,
det er skandalest, at Enhedslisten ogs4 p dette
punkt viser, at de ikke for alvor vil gore noget,
der virker, men bare hele tiden vil fedte for alle
bilisterne. Det er fakta i denne sag.

Hvis man tager listen over, hvordan Danmark
ligger — og det ber ministeren ogs here efter,
for ved trafikministeren, hvordan Danmark lig-
ger med hensyn til benzinpriser i EU, og hvem
der er foran os? Jeg skal neevne dem i reekkefol-
ge, alt efter hvor hej prisen er: Det er Norge,
Holland, Finland, Frankrig, Tyskland, Sverige,
Belgien, Portugal og Qstrig: Efter Snebel-
Danmark er der kun Luxembourg og derefter -
Irland, Italien, Graekenland og Spanien. Til lyk-
ke med det!

(Kort bemeerkning).

Bent Hindrup Andersen (EL):

Nu vil virkeligheden jo nok vise, hvad der er
effektivt eller ¢j, og hvis vi ser pd den CO,-
aftale, der ligger nu, har det vist sig, at man med
den halve afgift kan n& den samme effekt, hvis
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man laver malrettet tilbagefering. Det er der
ikke megen tvivl om.

Det, det drejer sig om her, er en anden situa-
tion, nemlig om SF’s holdning betyder, at der
ikke bliver taget et eneste skridt i retning af en
benzinafgift, for den kan jo ikke gennemfores
med regeringens og Enhedslistens stemmer ale-
ne. :
Jeg er ogsé enig i, at den benzinafgift, der
tales om — altsd 11 ere som den er nu — forslér
ingenting i forhold til en adfaerdsregulering. Vi
vil ogsd gerne veere med til at lave den hojere,
men vores konkrete bud skal veere, at under alle
omsteendigheder skal man begynde at drofte en
maélrettet tilbagefering til den kollektive trafik.

Deter ved at veere i strid med sandheden, nar
fru Margrete Auken siger, at vi bare vil have en
skat. Tveertimod er problemet med den generel-
le afgift, benzinafgiften er i ojeblikket, at den
bare gar ind som en generel skat og ikke har
nogen adfeerdsregulerende funktion. Det, vi
gerne vil have, er, at den skal malrettet tilbage-
fores til udvikling af kollektiv trafik og andre
forhold, som kan vere med til at reducere
CO,-belastningen ved godstransport og andre
ting. Det er det, det hele gér pa.

Jeg vil sperge: Er det overhovedet ikke muligt
at forma SF til at rykke sig i retning af, at der
kan indferes en benzinafgift i kraft af en folke-
tingsbeslutning?

Skatteministeren (Carsten Koch):

Det, der kalder mig herop, er ogsa fru Margrete
Aukens tilkendegivelser om, hvad man agter at
veere med til, og hvad man ikke vil vaere med til
i forbindelse med forslaget om, at benzinafgiften
skal stige med 10 ere.

Det far mig til at teenke pd, at da jeg gav min
datter et lille stykke is forleden dag, sagde hun:
S lidt kan man da ikke spise! Jeg forstar simpelt
hen ikke argumentet. Vi bliver skeeldt ud for at
veere snoebler og ligge langt bagud i forhold til
de andre lande med hensyn til benzinafgifternes
hejde, og sa foreslar vi 10-11 ere, og sé bliver vi
skeeldt ud.

Hvad er det for en strategi, man teenker sig?

Vi kommer her og foresldr 10-11 gre, men deter -

ikke nok; og alternativet er, at vi ma konstatere,
at der ikke er et flertal for de 10-11 ere, og sd
kommer vi leengere ned. Er det konstruktw
politik? Jeg sperger bare.

(Kort bemeerkning).

Margrete Auken (SF):

Nu har jeg ikke provet at samarbejde med skat-
teministeren for. Jeg har hidtil troet, at han var
mere intelligent, men jeg vil sige, at sammenlig-
ningen med isen holder ikke nogen steder, for
det er jo ikke det, vi taler om her. Vi taler om,
hvilken effekt vi skal opnd.

Hyvis regeringen er enig i — men det er jeg alt-
s4 ikke sikker p4 - at en afgift skal have indfly-
delse pa, om folk tager bilen eller ¢j til alt
muligt, betyder de 11 gre ingenting, og s& kom-
mer vi ikke op i neerheden af de andre lande. Jo,
vi kommer lige op over Dstrig, men vi kommer
ikke engang op til Portugal, og sa er det slut. Vi
hopper lige en tand op i reekken med de 11 ore.
Det er alt, hvad der sker, og det er der altsd
ingen grund til at g& ud og prale af bagefter.

Som jeg har sagt til hr. Bent Hindrup Ander-
sen, har vi ikke gjort noget som helst, og vi risi-
kerer oven i kebet, at Centrum-Demokraterne
derefter 14ser det hele fast ved at sige: Vi har faet
den afgiftsforhejelse, og husk, at det er for hele
1996. S4 hr. Bent Hindrup Andersen skal ikke
slippe godt fra at sige — det er naesten som at
here hr. Svend Erik Hovmand - at SF overhove-
det ikke vil véeere med til en afgiftsforhejelse pa
benzin. Jo, vi vill Men det skal vaere en, der
betyder noget, og ikke kun en, der gér i skatte-
ministerens kasse. Den skulle ogsé gerne g ind
i trafikministerens CO,-regnskab, sa det lignede
noget fornuftigt. S& derfor: Nej.

(Kort bemeerkning).

Elisabeth Arnold (RV):

Jeg synes, at sammenligningen med Portugal og
Greaekenland og andre eksotiske lande i Europa
er fuldsteendig hen i vejret. Det er jo ikke et
spergsmal om, hvorvidt man skal veelge at kore
i bil i Danmark eller i Portugal. Vi bor i Dan-
mark, og derfor er det det danske prisniveau,
der er afgerende for de danske bilister.

Nu har fru Margrete Auken sagt, at 11 ore slet’
ikke er nok til en adfeerdsregulering, og derfor
vil jeg gerne sperge fru Margrete Auken: Hvad
er nok? Hvad er nok til en adfeerdsregulering?
Lad os fa et klart svar fra SF.

(Kort bemeerkning).

Bent Hindrup Andersen (EL):

Jeg kan forsté pé fru Margrete Auken, at i det
gjeblik midlerne ikke gar i skatteministerens
kasse, men omgéende gér videre over i trafik-
ministerens kasse og bliver brugt til nogle for-



- Tirsddg den 28. marts 1995

4351

nuftige formdl, kunne man godt snakke om det.
Sadan forstod jeg indlaegget. ‘

Og sé vil jeg sperge skatteministeren: Er det
ikke muligt, og kunne man ikke forestille sig; at
man begyndte at bryde et hul, sa benzinafgifter-
ne netop blev brugt som stette til udviklingen af
den kollektive trafik? 53 kunne det godt vaere,
der kunne komme nogle bukser ud af det skind,
vi diskuterer i gjeblikket.

(Kort bemaerkning).

Margrete Auken (SF): i

Jeg har jo forskellige ting at holde mig til, ndr vi
skal sige: Hvad er nok? :

Miljeministeren sagde for et ars tid siden 20
kr. pr. 1. Hvis vi ssmmenligner med, hvad den .
kollektive transport er kommet til at koste, er
svaret 16 kr. pr. 1. P4 konsensuskonferencen blev
det diskuteret, hvor stor den skal veere for for
alvor at batte noget p& den adfeerdsregulerende
effekt, mens man ikke var specielt interesseret i
det andet, og forslaget var: 1,25 kr. om ret op til
12 kr. og i evrigt i takt med prisstigningerne.
Det vil ogsa veere vores bud, men det er da klart,
at vi godt vil forhandle.

Lad os tage fru Elisabeth Arnolds bemzerk-
ning op og se pd landene omkring os og sige: Vi
skal i hvert fald op pa deres niveau. Norge lig-
ger p& 7,20 kr., Finland pa 6,37 kr., Tyskland pa
6,19 kr. og Sverige pa 6,99 kr. Og vi kunne f.eks.
sige: O.k. 7-8 kr., lad os preve at starte her.

Men 11 ere kan altsd ikke bruges til noget
som helst andet end en skatteoverfersel. Det har
ingen adfardsregulerende effekt, og vi snakker
faktisk om, hvordan vi kan f& begrenset bilis-

- men, ikke om, hvordan vi far flyttet nogle penge
over til noget andet. Jeg vil da gerne veere med
til at bruge s& mange penge som muligt til den -
kollektive trafik; det er bla. det, der ligger i
vores betalingsringsforslag. Men jeg gér altsa
ikke med til, og det gor SF forhabentlig heller
ikke — 53 bliver det i hvert fald uden mig — at
sige, at vi har gjort noget for afgifterne og ben-
zinpriserne ved at stemme for 11 ore i hele 1996.
Det er ikke engang inklusive den stigning, som
vi ved de tyske benzinpriser far. Vi kommer til
at ligge endnu leengere tilbage i forhold til de
tyske priser, og det er for selle.

Formanden: :

Ferst er det skatteministeren og derefter hr. Bent
Hindrup Andersen, fru Elisabeth Arnold og hr.
Jens Kirk, og s& m& vi videre i ordfererraekken.

Skatteministeren (Carsten Koch):

- Jeg ma konstatere, at vi stadig ikke har faet svar

fra fru Margrete Auken pd det udmeerkede
spergsmal, fru Elisabeth Arnold stillede, nemlig
hvor meget skal der til, for det postuleres at
veere adfeerdsregulerende. Det har vi ikke hert
noget om endnu, bortset fra at vi har hert, at 11
ere ikke er nok.

Ma jeg gore opmaerksom p4, at vi taler ikke
kun om 11 eres forhejelse af benzinafgiften. Som
felge af skattereformen vil vi gradvis &r for &r -
endda ved flere lejligheder gennem de enkelte
dr — optrappe benzinafgiften til en samlet stig-
ning inklusive moms pa 116 ere fra skatterefor-
mens indfasningsar 1994 frem til 1998, og s&
kommer der som felge af en uventet afgiftsfor-
hejelse i Tyskland endda yderligere mulighed
for at legge 10 ere eksklusive moms ovenpa.
Hvorfor skulle vi ikke udnytte lejligheden og
leegge de 10 ore oven pa den i gvrigt fornuftige
optrapning? Jeg fatter ikke, at man vil stille sig
op og pd den ene side sige, at vi ligger meget,
meget lavt, men pd den anden side ikke vil veere
med til at give den alt, hvad den kan traekke,
oven i den i evrigt fornuftige stigning, der er
tale om. Jeg forstar simpelt hen ikke strategien.
Jeg fatter den ikke.

Ma jeg have lov til at sige til hr. Bent Hindrup
Andersen, at jeg forstdr heller ikke denne szere
sammenkaedning med adferdsregulerende
afgifter. Der er ingen, der skal komme og sige, at
afgiftsforhejelser ikke er adferdsregulerende;
selvfelgelig er de det. Undersegelser viser, at
ndr priserne stiger, skifter man over til andre
ting. Sddan er det, uanset om vi taler om 10 ere,
5 ere eller 30 ore. Det er kun et spargsmal om,
hvilken hast man ger det med.

Jeg forstdr ikke sammenkeedningen mellem
pa den ene side en fornuftig foregelse af prisen
pa den ressource, som benzin er, og pa den
anden side den miljpedelaeggelse, der er tale
om. Hvorfor skal det sammenkoedes med, at
man nedvendigvis skal bruge provenuet til
andre miljeforanstaltninger? De to ting er vidt
forskellige. P4 den ene side betaler man forege-
de afgifter for at @ndre adferden, og s kan
man treeffe andre beslutninger, som egentlig er
uafhengige heraf, men som ogs4 kan bidrage til
at forbedre miljeet. Hvorfor skal de to ting
keedes sammen?

Hvis vi nu tenkte os, at vi ikke kunne f3
haevet benzinafgiften, men gerne ville gore
noget for den kollektive trafik — skulle vi s lade
veere, ndr afgiften ikke kan forhejes? Nar man
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keeder tingene sammen pd den made, udelukker
man sig jo ogsé fra at ege udgifterne til den kol-
lektive trafik i de situationer, hvor man ikke kan
oge benzinafgiften. Jeg synes, det er en maerke-
lig sammenkeedning. De to ting kan felges ad,
eller de kan geres hver for sig. Der er ingen
grund til at keede dem sammen.

Formanden: :
S4 er det hr. Bent Hindrup Andersen, derefter
fru Elisabeth Arnold og hr. Jens Kirk, og sd er
hr. Svend Heiselberg noteret som ordferer. Og
s34 m& vi tage en neeste omgang med korte
bemeerkninger efter hr. Svend Heiselberg. Vi
har haft hele 12 korte bemaerkninger.

(Kort bemgeerkning).

Bent Hindrup Andersen (EL):

Jeg kan svare skatteministeren, at selvfelgelig
skal den kollektive trafik ikke alene beeres oppe
af benzinafgifter. Det er helt oplagt, og det er
klart, at Enhedslisten ogsé er indstillet p4, at der
selvfglgelig skal offentlige midler ind her.

Det, vi taler om, er, at hvis man ogsa skal
have en effekt ud af det, kunne man benytte
anledningen til at overfere midlerne til et forseg
med forskellige transportformer, som reducerer
CO,-belastningen. Det er specielt det, der skal
ske med midlerne, ndr de skal overferes. Vi har
lavet en mindre projektpakke, og hvis man
kigger pd noget af det mest transporttunge
overhovedet, nemlig lastbiltrafikken, kunne et
projekt med udbygning af den deende coaster-
trafik rent faktisk veere med til at f& en hel del af
den unedige last fra vejene over i coastertrafik-
ken, der har en masse andre gode ting i sig. Det
er nogle projekter i den retning, som jeg synes
det kunne véere interessant at bruge en benzin-
afgift til.

Men det er helt klart, at det ikke skal veere
sidan, at den kollektive trafik skal baseres pa
benzinafgifter. Efter vores opfattelse er den rig-
tige langsigtede politik med hensyn til offentlig
transport, at den i sidste ende skal veere gratis
og finansieret over skattebilletten, s& her er vi
helt enige. Men det ville veere en glimrende
anledning til ogsa at fa folk til at teenke sig om,
hvis man brugte benzinafgifterne til at fremme
noget fornuftigt, der reducerer CO,-belastnin-
gen.

(Kort bemaerkning).
Elisabeth Armold (RV):
Jeg er stadig lidt interesseret i at f& at vide,
hvordan SF egentlig beregner afgiftseendringer,
som kan medfore adfeerdszendringer.

Det lovforslag, Skatteudvalget behandler i
gjeblikket, og hvor der tales om afgiftsforhejel-

" se, er SF g&et med til at dele i to. Det ene forslag,

som SF er varm tilhenger af, vil medfere en
afgiftsdifferentiering pd benzin med og uden
dampretur pa standerne; forskellen vil blive

3 ore, og det synes SF er fremragende, for det er
jo adfeerdsregulerende med de 3 eres forskel.
Men det er 11 ore pé benzinen ikke, sé jeg for-
star ikke rigtig SF's argumentation. Men jeg
venter spaendt pd neeste afsnit af forklaringen.

(Kort bemeerkning).

Jens Kirk (V):

Med risiko for at fi ererne i maskinen vover jeg
mig herop og sperger fru Margrete Auken en
gang mere: Hvordan skal de 1,2 millioner men-
nesker, der bor i landdistrikterne, i grunden kla-
re sig med 12 kr. pr. 1 benzin, en bus hveranden
dag og den nermeste jernbanestation i 40 km’s
afstand? De skal vel sddan set melde sig ind i
Jacob Haugaards parti og enske sig medvind pé
cykelstierne. Eller hvordan skal trafikken foregé
i de tyndt befolkede omrader engang i fremti-
den, nér fru Margrete Auken far magt, som hun
har agt?

Formanden:

S3 er det hr. Svend Heiselberg som ordferer, og
jeg har tegnet fru Margrete Auken til en kort
bemeerkning efter hr. Heiselberg.

Svend Heiselberg (V):

Vi har bdde af hensyn til formanden og af hen-
syn til debatten i det hele taget afholdt os fra at
ga ind i diskussionen og debattere, hvorfor vi er
med i dagsordenen. Til gengeeld synes vi, at
debatten mellem Socialdemokratiet, De Radika-
le og SF bekrefter, at det var godt, vi kom med i
den dagsorden.

Venstre har altid ensket det bedste for miljeet,
og ministeren har veeret sd venlig at fastholde
Trafikhandlingsplanen af 1992, hvor der blev
stillet en raekke mal for reduktion af en reekke
stoffer. Endelig fremsatte VKZ forleden dag et
beslutningsforslag om en reduktion af afgifts-
niveauet for breendstoffer baseret pa biomasse,
og jeg kan s sperge, nér det er kommet sd
langt, om det er et forslag, SF vil veere med til at
statte. »
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Vedrerende sammenhaengen i vores trafik-
politik har Venstre sammen med andre partier —
dog minus SF — vedtaget en Storebzeltsaftale og
en Jresundsaftale. Her vil jeg sperge, hvor SF
var henne, dengang der skulle skaffes sammen-
heeng i vores trafik.

Det er Venstre og ikke SF, der rzmsker flere
omfartsveje og flere motorveje, s vi kan redu-
cere stgjen i boligomraderne og formindske mil-
jeforureningen i byerne. Vi ensker som sagt at
begreense menneskelige lidelser og dedsulyk-~
ker, og vi er med i en DSB-aftale, der tilforer
den kollektive trafik store belob. Der betales
rent faktisk offentlige tilskud p4 op til 7 mia. kr.
11992, dvs. 1.400 kr. pr. indbygger eller 5.600 kr.
for en familie pa 4 personer. Det er ting, vi bla.
har vedtaget sammen med Socialdemokratiet;
men SF har altid veeret vaek, nér vi har skullet
skaffe de bevillinger, og man kan s& sperge,
hvor SF har veeret henne, nr bevillingerne til
den kollektive trafik skulle skaffes. ,

Men SF er til gengeeld altid parat, ndr der skal
hentes indtaegter hjem fra motorkeretajerne. Det
er jo sddan, at motorkeretejerne er belastet med
afgifter pd 17 mia. kr., som sammen med 6 mia.
kr. i benzinafgifter gar til statskassen.

I EU vil Venstre arbejde for at f& reduceret
CO,-afgiften; men Danmark kan efter Venstres
mening ikke bare kere los med alle de ideologi-
ske synspunkter, fru Margrete Auken har
opremset. Vi mé arbejde pa en international los-
ning.

Og sd vil jeg sige, at vi naturligvis ikke kan
stemme for SF’s dagsorden, da vi er med i en
dagsorden sammen med regeringspartierne og
De Konservative.

(Kort bemeerkning).

Margrete Auken (SF):

Jég ma sige, at jeg har mine bedste allierede i
hejre side af salen i dag, nar jeg skal gere tinge-
ne begribelige for regeringen.

Det er jo motorveje og omfartsveje, man vil
have, og s& kunne jeg vel ogsa godt tilfeje hejere
hastigheder. Og sé er der broerne, som Venstre i
pvrigt pé et sent tidspunkt ogsé hoppede pa.

Eller for at sige det pd en anden méde: Hvor-
for vil T ikke give dem alt, hvad den kan traekke?
Var det ikke den formulering, skatteministeren
brugte? Betyder det alt det, CD vil g& med til?
Det kan jo ikke veere Socialdemokratiet, der ikke
vil lave ordentlig politik her, gér jeg ud fra. Og
heller ikke De Radikale — skent, det ved jeg ikke,
efter at jeg har hert fru Elisabeth Arnold; men

jeg gér ikke ud fra, at De Radikale vil holde os

nede pd lavprisniveau i denne sammenhzng, og

det vil sd sige alt, hvad CD vil veere med til.
Og det kan ikke nytte noget, at Enhedslisten

“tror, det bliver meget farligt for os at gd ud i den
 offentlige debat og sige, at dette her vil vi ikke

veere med til. Jeg tager gerne den diskussion, for
jeg mener faktisk, hvad jeg siger, og jeg mener
ikke, vi ansteendigvis kan komme og sige, at vi
pﬁ nogen made har bidraget til adfeerdsregule-
ringen.

Jeg er blevet spurgt fra flere sider, hvad der er
adfeerdsregulerende, og jeg synes nu ogsa, jeg
har svaret; men lad mig sige det igen: Jeg har
henholdt mig til denne konsensusrapport, som
Teknologineevnet faktisk arbejdede med i flere
dage. Jeg synes egentlig, at skatteministeren
skulle tage og laese den redegerelse. Det er
meget interessant, og jeg tror i ovrigt, det er den
slags mennesker, skatteministeren gerne vil
henvende sig til, der har udfert det arbejde.
Netop for at tage fat pa de problemer, hr. Jens
Kirk havde fat i for, siger de, at det skal gores i
éthug: Vi tager 1,25 kr. ad gangen 4r efter ar. Vi
har féet at vide fra dem, at det virkelig vil virke
adfeerdsregulerende; og det er jo det, vi skal
opna.

Spergsmdlet er sd, om man kan fi det til at
virke adfeerdsregulerende med mindre midler,
og vores udspil vil g& ud p4, om man kan det.
Lezeg noget dokumentation frem for os, s& vi kan
se, at det har en adfeerdsregulerende effekt! Men
det med de 11 are har jeg ikke set nogen doku-
mentation for skulle have en adfaerdsreguleren-
de effekt, iszer ikke, nér jeg ikke engang har set,
hvordan det kommer til at heenge sammen med
de evrige europeiske prisstigninger i den kom-
mende tid.

(Kort bemaerkning).

Bent Hindrup Andersen (EL):

Jeg er enig med fru Margrete Auken i, at det
ikke er noget rart trafikpolitisk flertal, der er i
Folketinget, nemlig regeringen, Venstre og De
Konservative, og at det kan fore til flere motor-
veje. Man kunne ogsa sige, at uden Socialdemo-
kratiet ved regeringsmagten var Gresundsbroen
nok aldrig blevet til noget, og det kunne maske
vaekke visse tanker hos nogle.

Men vores politik er, at selv om der er det
flertal, skal man alligevel diskutere tingene, hvis
de trods alt gar i den rigtige retning, for vores
intention er selvfelgelig ikke at holde ved dét i
1996 og sige, at der ikke mé komme flere energi-
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afgifter pd benzinen, og vores intention er heller
ikke at sige, at det kun skal vere de 11 ere. Vi
vil meget gerne veere med til at foresld noget,
der gér lidt hejere op, og som maske satter
regeringen i en lidt vanskeligere situation, f.eks.
20 ere hvert &r i 3 &r og i det mindste en prisre-
gulering.

Men med SF’s holdning, som den er nu, bliver
der ikke engang en regulering i forhold til, hvor
meget benzinprisen er faldet; den er nemlig fal-
det med 12 ere. Det vil sige, at det dag for dag
bliver billigere at kere i bil, og derfor vil jeg
anbefale SF at mande sig op til at sige: Vi vil i
hvert fald ikke finde os i, at det bliver billigere
og billigere at kere i bil.

Stefan G. Rasmussen (KF):

Jeg tror nok, jeg ma skrive i min dagbog i dag, at
det har veeret en oplevelsesrig dag, for jeg har
med speending siddet og lyttet til, hvordan det
er lykkedes fru Margrete Auken at skabe splid
mellem Enhedslisten og SF, men det gar nok
ikke si godt den anden vej. Lad det sd vaere.

Det Konservative Folkeparti prioriterer da
miljeet hejt. Vi er helt pd det rene med - for nu
at blive i billedsproget — at vi er nedt til at stille
stigende krav om miljerigtig transport, og her
mener vi ikke mindst at teknologien fortsat vil
have stor betydning og fremme en positiv
udvikling.

Et aktuelt eksempel herpé er firmaet Haldor
Topsees arbejde med det miljovigtige breendstof
DME, som efter det oplyste kan bidrage vaesent-
ligt til at reducere de uenskede felgevirkninger
af transporten med dieselkeretojer.

Tilsvarende m& man ogsé kunne forvente en
yderligere udvikling inden for motorteknologi-
en. Hele telematikomradet kan medvirke til at
optimere kapacitetsudnyttelsen og sikkerheden
i godstransporten.

Man kan ogsé sperge, hvor der kan ske miljo-
maessige forbedringer, og det spergsmél er ble-
vet stillet tidligere, nemlig i den forrige fore-
spergselsdebat. Og der kan bl.a. ske miljemaes-
sige forbedringer i snitfladerne mellem trans-
portformerne og ved en meget bedre integration
mellem de forskellige transportformer. Hvis
f.eks. transporten fra A til B bliver gjort mere
flydende, vil det have en meget positiv effekt.

En anden ting, som jeg ogsd synes vi skal pre-
ve at gere os Klar, er, at danskerne jo ikke er
dumme, og slet ikke de mennesker, som har
med transportsektoren at gere. Danske trans-
porterers materiel er efterhdnden blevet bragt i
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en hej standard set i europeeisk sammenhzeng.
Eksempelvis er danske eksportkeretojer gene-
relt nyere og mere miljevenlige end de ovrige
europaiske landes.

Og ser man pé udnyttelsen af erhvervstekno—
logien, er danske transporterer veeldig godt
med, og det gaelder anvendelsen af elektroniske
planlaegningsveerktajer bade til styring og til
optimering af gods og materiel, f.eks. bare sddan
noget som anvendelsen af mobllkommumka-
tion:

En undersegelse har for nylig opgjort, at ca.
4.000 vogntog er udstyret med mobiltelefon, og
at ca. 500 af de danske eksportvogntog er udsty-
ret med satellitkommunikation. Det muligger en
effektiv og dermed ogsd en miljgpmeessigt bedre
transport. Sddan teenker man hele tiden, ogsé i
det erhvervsliv, som lever af transport.

Nér jeg befinder mig pd de danske motorveje,
skal jeg nok lade vaere med at sperge, hvilken
partitilknytning de enkelte bilister har; men i
seerdeleshed efter at jeg har set det, som en eller
anden naturfredningsforening er kommet med —
jeg skal ikke neevne navnet, for jeg synes, det er
uledigt — kunne jeg godt teenke mig at sperge,
om fru Margrete Auken er enig i det, som den er
kommet med: 17 kr. pr. liter benzin. Hvis det
blev realiseret, var der vist ikke mange SFere,
der skulle ud at kere p4 landevejene, eller hvor
de nu - ligesom vi andre — ynder at kere, ndr de
har fri.

Det Konservative Folkeparti vil ikke veere
med til altid at gé forrest i dette her. Vi mener, at
vi har en forpligtelse over for den position, som
det er lykkedes vore dygtige transportfolk at
bringe 0s i, og vi har desveerre set eksempler p4,
at man i visse europeaeiske lande, endog store
europeiske lande, viser en nasten protektio-
nistisk indstilling, ndr det drejer sig om trans-
portomradet.

Derfor kan vi kun bakke det af regeringspar-
tierne fremsatte dagsordensforslag op for pé
den made at vedst& de forpligtelser, vi indtil
videre har indgéet.

‘(Kort bemeerkning).

Niels J. Langkilde (KF):
Hr. Jens Kirk stillede for et gjeblik siden et
meget spendende spergsmdl til bla. fru
Margrete Auken. Han spurgte: Hvad skal man
gore ude i landdistrikterne, hvis man skal betale
12 kr. for en liter benzin?

Jeg vil godt feje et enkelt element til:
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Der gdr rygter om, at regeringen vil fremszette
et lovforslag, der skal pdlegge den del af den
kollektive transport, der hedder ferger og fly,
ekstra afgifter, og sa bliver man jo helt nerves
for, om den ene halvdel af denne sal er steerkt
optaget af at genindfere stavnsbandet. For det
betyder jo, at det er ikke til at bede folk om at
rejse laengere efter et arbejde, og at de kulturelle
tilbud, som der lige er blevet redegjort for er
koncentreret i hovedbyerne, s& ikke bliver muli-
ge for en stor del af landets befolkning.

Jeg synes, man skal teenke p4 disse ting i sam-
menheeng og ikke blive s& begejstret for at straf-
fe de mennesker, der bor lidt ude pa landet. Det
er i alt fald ikke en holdning, vi har i Det Kon-
servative Folkepartl

(Kort bemaerkning).
Margrete Auken (SF):
Forst til hr. Stefan G. Rasmussen:

- SF's veelgere er ordentlige mennesker, og jeg
har fortalt dem, hvad jeg gér ind for, og jeg har
sagt det meget hejt og tydeligt, og jeg fik vistnok
landets fierdebedste valg procentuelt. S& jeg
synes ikke, man skal véare sd nerves for dét. Jeg
tror nemlig, at befolkningen godt vil have, at vi
taler til dem, som om de er ansvarlige menne-
sker, i stedet for altid at g& ud fra, at de ikke vil
vaere med til at yde noget. Men det forudsaetter
altsd ogsa, at man begynder at tale op til dem i
stedet for altid at tro, at de ikke vil.

Til hr. Stefan G. Rasmussen vil jeg sige, at jeg
stort set er enig med Danmarks Naturfrednings-
forening, Belgbet 17 kr. kunne ogsd have veaeret
neevnt, men nu tog jeg altsd for en sikkerheds
skyld det beleb, der star i konsensusredegerel-
sen. Men jeg kan forstd, at man er slet ikke inter-
esseret i at folge de grundige overvejelser, der
ligger bag det. Miljeministeren har tidligere sagt
20 kr., og det er, fordi vi skal derop, hvor det
betyder noget.

Det er bare for at forklare, at det, man taler
om, nér man bliver forarget over, at vi ikke gér
med til de 11 ore — det er ogsé sagt til Enheds-
listen - er altsd veerre end ingenting, for man
bilder folk ind, at man ger noget, og at gere
noget er altsd anderledes.

Med hensyn til, hvad man skal gere ude i
landdistrikterne, synes jeg, vi treenger til en god
underspgelse af, hvordan det her faktisk virker.

Da Transportradet for kort tid siden kom med
sin redegerelse om, hvordan transportfradraget
faktisk virker — det er ogsa til skatteministeren ~
viste det sig jo, at det virker helt anderledes, end

man havde sagt, og at det er de velbjergede — i
ovrigt i min valgkreds i det nordsjeellandske -

'som benytter sig af det, og ikke de andre.

Jeg vil godt se en grundig udredning af, hvor-

-dan disse forhold er i den situation. Det er vel

bla. af hensyn til disse omrader, at man har
sagt: 1,25 kr. og ikke det hele pd én gang.

Vi skal bare lige veere klar over, at det er pri-
vatbilismen, der er skyld i, at vi ikke har sma
butikker ude i landsbyerne leengere, fordi man
kan kere langt, at det er privatbilismen, der er
skyld i, at produktion og kultur og uddannelse
er blevet centraliseret, og at det er privatbilis~
men, der er skyld i, at folk, der ikke har bil, ikke
kan bo i landsbyerne og derfor er tvangsfordre-
vet fra dem, fordi man ikke har villet gore noget
for-at sikre dem i den sammenheeng, og det er
en arrogant holdning over for menneskene i
landsbyerne!

Ole Donner (FP):

Det er meget interessant at here alle de tal, der
svirrer. Fru Margrete Auken taler bl.a. om, at de
11 ore ikke duer til noget. Og den konservative
korte bemeerkning for gik pd, at det var forfeer-

- deligt, hvis benzinprisen kom op pd 12 kr. Men

det er 17 kr., der er foresldet af Danmarks
Naturfredningsforening, s& det er da en nedsaet-
telse, der klodser!

Om selve forespergslen vil jeg sige, at vi
naturligvis skal have et godt, brugbart og sik-
kert infrastrukturnet, der passer til trafiknettet i
de omkringliggende lande, og infrastrukturen
omfatter bide veje, baner og fly- og skibstrafik.
Og pd nogle omréder halter vi bagefter, og p&
andre omrader er vi ganske godt med.

Forespergerne vil have, at milje og afgifter i
hejere grad end i dag skal med i den overordne-
de trafikplanlaegning, og det kan jeg for s8 vidt -
veere enig i, blot med en anden synsvinkel end
den, forespergerne har.

Som det fremgér af »Trafik 2005«, udger
bilismen den langt overvejende andel af den
samlede trafik, og her er der efter min opfattelse
en skeev fordeling mellem de ressourcer, som
bruges pa veje, og de ublu afglfter, som bilister-
ne udseettes for.

Det danske motorvejsnet har efterhdnden en
rimelig deekning og udstrakning pa hoved-
streekningerne, men der mangler fortsat en del,
for dette trafiknet er endeligt udbygget. Der
mangler tveergdende motorveje béde i Jylland,
pé& Fyn og pé Sjelland.
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I relation til de mange milliarder, som bilis-
men hvert ar leegger i statskassen, og den store
og betydningsfulde andel af den samlede trafik,
som bilismen udger, burde det nok veere muligt
at fremrykke flere investeringer i vejnettet.

Nogle politikere har den romantiske opfattel-
se, at jernbanerne kan sté for en langt sterre
andel af persontransporten, end de ger i dag.
Men jeg tror ikke, at jernbanerne i neevneveer-
digt omfang kan sta for en sterre andel, end de
gor i dag, heller ikke hvad angdr godstranspor-
ten. Selv om jeg godt kunne enske mig, at en
storre andel af godstransporten kom over pé
jernbanerne, viser alle erfaringer, at det er og
bliver ensketeenkning. :

Fly- og skibstrafikken er rimelig udbygget i
dag. Her er det nok snarere politikerne, der leeg-
ger hindringer i vejen for en bedre udbygning,
f.eks. mellem Helsinger og Helsingborg, hvor
DSB har monopol. Dér har politikerne stukket
en keep i hjulet pa en alternativ rute, nemlig -
Mercandias, en rute, som med mange afgange
og til langt lavere priser end DSB’s kunne have
tilfert befolkningen og kunderne pa denne rute
bedre service. Mercandia har i arevis forsegt at
komme ind pa det marked. Det er beklageligt, at
politiske beslutninger skal std i vejen for en bed-
re trafikdeekning p& denne rute. Jeg héber
inderligt, at DSB’s monopol pé ruten kan
brydes.

P4 Kattegat mé den fri konkurrence afgere,
hvilke ruter der overlever, og hvilke der ikke
gor. Jeg mener, at det som udgangspunkt er for-
kert, nér politikerne bestemmer, at Arhus abso-
lut skal have en feergerute, og DSB konkurrerer
med sine egne ruter ved at g ind i et samarbej-
de med KatLink.

Lad det frie initiativ og virkelyst vise vejen
frem. Nar private kan drive feergeruter pd
Kattegat og tilmed tjene penge pé ruterne, er der
ingen grund til, at politiske beslutninger skal
forstyrre sunde og gode forretninger.

Jeg erkleerer mig enig med forslagsstillerne i,
at undersggelserne omkring sterre trafikanleg
skal veere tilbundsgéende, og ndr undersogel-
serne s3 er tilendebragt, mener jeg ogsé, at
befolkningen burde sperges. Nér man kan sen-
de et kompliceret traktatforslag om Den Euro-
peiske Union ud til folkeafstemning, er der
efter min opfattelse heller ikke noget i vejen for,
at en afgerelse om store trafikanleg kan legges
ud til folkeafstemning,

Havde @resundsforbindelsen f.eks. veeret til
folkeafstemning og var blevet vedtaget - hvad

den selvfolgelig ikke var blevet — havde man
dog haft en folkelig opbakning bag det projekt,
som der nu er s& stor modstand imod.

Det er jo ligesom underforstdet i denne fore-
spergsel, at afgiftsstrategien skal bruges som et
aktivt politisk virkemiddel til at tvinge befolk-
ningen over i den kollektive trafik, som efter
nogle politikeres opfattelse passer til befolknin-
gens gnsker, men som befolkningen ikke kan
anvende.

Den kollektive trafik har en vigtig samfunds-
opgave i sterre bysamfund og pé hovedstraek-
ninger ude i landet, men heller ikke andet. Og
en stor del af den befolkning, der bor pa landet
eller i de mindre bysamfund, kan aldrig fa en
ordentlig og tilfredsstillende trafikdeekning. I s&
fald skulle der med 10 minutters mellemrum
kere en buis fra hver bondegérd, og sa ville bilen
nok alligevel blive det billigste transportmiddel.

Foresporgslen er ogsa rejst til skatteministe-
ren, og her kunne jeg godt teenke mig at vide,
om det ikke snart var pa tide at omlaegge en del
af bilisternes ublu afgifter. Miljemaessigt set for-
urener bilerne jo ikke seerlig meget mere, efter at
der er kommet blyfri benzin og katalysatorer
har fjernet det meste af forureningen. Og nu
kommer der tilsyneladende ogsa et nyt diesel-
breendstof, som naesten er forureningsfrit. 58
heller ikke her bliver der tale om miljemeessige
belastninger. J

For mig at se md folk betale de omkostninger,
der er ved de forskellige trafikformer, og det vil
sige, at brugerne af den kollektive trafik ma til at
leere, hvad den koster, og s& ma de betale noget
mere.

Til stut skal jeg sige, at vi ikke kan stotte
nogen af de fremsatte dagsordensforslag.

(Kort bemgerkning).
Niels J. Langkilde (KF):
Jeg vil gerne takke fru Margrete Auken for sva-
ret, men jeg vil da gere opmarksom pd, at de
kulturtilbud, jeg taler om, aldrig har ligget ude i
landsbyerne. F.eks. har Det Kongelige Teater,
Odense Teater osv. jo aldrig ligget der. Og det
kommer altsd il at koste mere, hvis man vil der-
ud.

Og uddannelsestilbudene, f.eks. gymnasier
osv., har heller aldrig ligget derude. Det vil sige,
at der igen er nogle grupper, der bliver ramt af

“ekstra transportomkostninger, som maéske kan

daekkes, men sandsynligvis ikke, og det ger, at
disse uddannelsestilbud bliver forbeholdt de
mennesker, der bor i byerne.
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Det samme med de sma butikker: De smé
butikker er altsd ogsd nedlagt i byerne. Det er
ikke kun ude pé landet, de er nedlagt. Der er
sket nogle @ndringer, og jeg tror, at man i stedet
for at veelge afgiftsvejen, hvor der gjensynlig er
meget delte meninger med hensyn til, om afgif-
terne overhovedet virker, skulle tage fat pa det
egentlige miljgproblem, som felger med privat-
bilismen. Og i vores dagsordensforslag er det
heldigvis med, at der skal arbe]des for gennem-
forelse-af nogle normer, sd vi far nogle biler, der
forurener mindre. Vi kan jo ikke tapetsere lan-
det med kollektiv transport. Det ville nedshde
vore veje alt for meget.

Og glem s ikke, at netop privatbilismen har
veeret et afgorende element i den frihed og de
ekstra muligheder, som en stor del af befolknin-
gen har fdet gennem de sidste 30 &r, hvor langt
flere mennesker har faet mulighed for at bevaege
sig rundt i landet. Det er en veerdi, vi ikke skal
give slip pa.

Margrete Auken. (SF):

Jeg troede, hr. Niels Jorgen Langkilde ville have
bebrejdet mig, at jeg ikke talte om den lille
mands flypriser. Men det lader vi s& ligge, og s&
tager vi altsd det med den lille mands flypriser
forholdsvis roligt.

Men jeg vil sige om skoler og gymnasier, at
de i et vist omfang ligger sledes, at de kan nés
pé cykel eller med den kollektive trafik. Ellers
kan man slet ikke have dem liggende dér, hvor
de ligger. De har heller aldrig kunnet centralise-
res pé helt samme méde. Men de sterre steder,
f.eks. seminarierne, er blevet centraliseret. Det
tror jeg hr. Niels Jergen Langkilde vil give mig
ret i.

Og er det s& meningen, at vi skal have store
transportfradrag og lave benzinpriser, for at folk
kan komme i Det Kongelige Teater? Det tror jeg
heller ikke hr. Niels Jorgen Langkilde mener.

Jeg tror, vi skal se i gjnene, at det er rart, at
man kan komme rundt i landet, og jeg har ikke
spor imod, at folk har bil. Men jeg synes, de skal
teenke sig om, inden de bruger den, og det vil
sige, at det forst og fremmest er nedvendigt at
se pd pendlertrafikken og den daglige trafik, og
dér er der alts& desveerre sket det, at industrien
og ferst og fremmest produktionen er blevet
centraliseret. Jeg naevnte MD Foods, hvis store
ferskvareterminaler er et ganske grumt eksem-
pel. Og en masse smd virksomheder, ogsa
andelsvirksomheder osv., er blevet nedlagt, for-
di der er kommet en enorm centraliserings-

gevinst og man ikke har skullet betale trans-
portomkostningerne, fordi de.var gratis. ,

Det har veeret virkningen, det kan vi ikke lave
om p4 en studs, og derfor synes jeg, vi skal have
en udredning, s vi kan se, hvordan vi kan af-
bede denne virkning, hvis vi nu forseger at g i
gang med .en adferdsregulering ved hjelp af.
benzinpriserne og ikke bare ger noget, der skal
skaffe penge til statskassen.

Det er dér, jeg kan here, at jeg er lodret uemg
med Enhedslisten, for jeg gar jo s& meget ind for
markedsekonomi, at jeg mener, det er en god
méde at styre det pd i stedet for ved hjelp af
forbuds-/pébudsstrategien. Jeg troede egentlig
ogsd, det var Venstres og i hvert fald De Kon~
servatives og egentlig ogsa regeringens tanke, at
det er smart at gere det med gkonomiske sty-
ringsmidler, og det er derfor, det er de metoder,
vi skal satse pa.

Jeg har i ovrigt stadig veek ikke faet svar p&
det med transportfradraget.

Skatteministeren (Carsten Koch):
FruMargrete Auken har stillet et spergsmal om,
hvor stort antallet af nye firmabiler er i forhold
til antallet af nye personbiler, der er solgt til pri-
vate husstande, og dér kan jeg oplyse, at fra
december 1993 til december 1994 steg antallet af
nyindregistrerede personbiler fra i alt 6.300 til
9.443, og at denne stigning pé ca. 50 pct. fordeler
sig pé en stigning i antallet af personbiler solgt
til private husstande pa over 60 pct. og en stig-
ning i antallet af personbiler solgt til erhvervs-
formdl, alts& firmabiler, p& 42,8 pet.

Nar man ser pd, hvordan udviklingen har
veeret i de senere ar, vil man se, at iseer antallet
af nyindregistrerede keretejer i de private hus-
holdninger er steget meget kraftigt i 1994 og
langt steerkere end i erhvervene. Faktisk er
erhvervenes andel relativt stabil i 1992 og 1993,
mens antallet af nyregistrerede biler i erhverve-
ne er faldet kraftigt i forhold til antallet af ny-
indregistrerede biler til de private husstande. S&
faktisk kan man sige, at den store tilgang af
nyindregistrerede biler gar til de private hus-
stande og ikke til erhvervene.

Det kan méaske veere en konsekvens af, at der
ikke mindst med skattereformen har fundet en
vis stramning sted af beskatningen af firmabiler,
og det kan have gjort erhvervelse af dem mindre
gunstig, sd langt den sterste veekst i antallet af
nyindregistrerede personbiler ligger i de private
husstandes egede keb af biler.
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Jette Gottlieb (EL):

Nu har vi brugt de forste 4 timer i dag pé at
afvise de borgerliges offensive og smitsomme
asfalteksem. Den naeste tid mé g& med de mere
fremadrettede initiativer og de overordnede
malseetninger.

Trafikministeren konstaterede, at drivhus-
effekten er et globalt problem, og konstaterede,
at man b&de ma serge for at nedseette det samle-
de transportbehov, f.eks. gennem en sendret
fysisk planleegning, og for at sendre den eksiste~
rende transportform fra privatbilisme til kollek-
tiv transport, og det er jeg helt enig i.

Men ndr det s& kommer til praktikken, gar det
jo alligevel helt galt. Forureningsministeren, -
undskyld, trafikministeren roser sig af store
investeringer i den kollektive trafik og naevner
f.eks. 9 mia. kr. til nye S-tog, en dobbeltsporet
S-bane til Frederikssund og nogle Qrestadsba-
ner; men nejagtigt samtidig bygges Jresunds-
motorvejen, de nord]Xske motorveje, Kolding-
Esbjerg-motorvejen, Arhus-Herning-motorve-
jen og en udvidelse af Helsingermotorvejen.
Nettoresultatet er jo klart til fordel for bilismen
og helt inkonsekvent i forhold til de fer omtalte
miljemalseetninger.

I Enhedslistens forstdelse m& man gé pa flere
ben:

For det forste mé den samlede transport-
meaengde ned, og det md bla. ske gennem
endringer i den fysiske planleegning. For det
andet skal den nuveerende trafik omlaegges.
Dertil skal der bruges forskellige virkemidler, s&
at sige bade pisk og gulerod. Og den private
bilisme skal betale for sine skader, og den kol-
lektive trafik skal forbedres. I begge tilfzelde bli-
ver den kollektive trafik mere attraktiv, energi-
forbruget falder, og CO,-udslippet falder ogsa.

Enhedslisten har en raekke konkrete elemen-
ter til en sddan politik, og for at man kan mind-
ske privatbilismen, skal der ske en raekke ind-
greb:

Transportfradraget skal veaek, og der skal
veere meget storre benzinafgifter, og de skal
anvendes malrettet, f.eks. til byforseg som det,
der foregér i Arhus, til cykelparken, som ligger
og putter sig et sted i Trafikministeriet, til forsog
med at give bilister, der gerne vil ind til byen, en
rejsehjemmel til kollektiv transport, og til gratis
transport til smaeerne, for der er selvfolgelig
nogle problemer dér.

Desuden skal der indferes en pget vaegt- og
registreringsafgift, og den skal differentieres
efter bilens energisvineri.

Og sé skal motorvejsbyggeriet og de ovrige
nettoudvidelser af vejnettet stoppes.

Og byggeriet af prestigebroerne skal stoppes,
bade Presundsbroen og broen over Femer Beelt,
som trafikministeren i parentes bemarket pa .
Jyllands-Postens trafikkonference om sundtold
meddelte den undrende offentlighed maske
allerede var vedtaget. Det var i hvert fald en
meget stor overraskelse for flere af de tilstede~ -
veerende. _

Ud over privatbilismen skal ogséd lastbiltra-
fikken mindskes. Og der skal indferes en sterre
dieselafgift, og den skal anvendes mélrettet
béde til et coasterprogram og til styrkelse af
DSB.

Der skal ogsé indferes en gget vaegt- og regi-
streringsafgift pd godstransporten og en motor-
vejsafgift og en kilometerafgift. Der skal simpelt
hen ske en oget egenbetaling.

Flytrafikken skal ogsd ned, og flyforurenin-
gen skal belyses meget bedre ~ det er noget, der
ikke er blevet undersogt sd meget — og afgiften
pé flyrejser og pé flybenzin ma saettes i vejret.

Det er den ene ende af det.

Den anden ende af det er, at den kollektive
transport skal forbedres. Hele det kollektive
trafiknet skal udbygges. Det skal veere mere fin-
masket, og der skal veere hyppigere afgange og -
billigere transport.

Der skal etableres flere forseg med tilkalde-
busser til de tyndtbefolkede omrader, for det er
et problem, at den kollektive transport vanske-
ligt kan fungere dér.

Der skal veere flere busbaner i byerne, og der
skal veere signalprioritering for busserne, og s&
skal rammeaftalen med DSB udvides.

Cykeltrafikken skal minsandten ogsé styrkes.
Der skal laves flere cykelstier at have »med-
vind« pd, og s& m4 vi i evrigt igen efterlyse den
cykelpakke, som en arbejdsgruppe under Feerd-
selssikkerhedskommissionen har lavet, men
som der endnu ikke er udarbe]det nogen forslag
ud fra.

Endelig skal der selvfelgelig fortsat forskes i
eventuelle nye drivmidler til privatbiler og fil
busser og lastbiler. Der er flere muligheder. Vi
ma iseer pege pé f.eks. brinten, som der i hvert
fald ligger nogle forskningsmuligheder i.

Og sd til det motiverede dagsordensforslag
fra regeringen, som uden skelen til de fire fore-
gdende timers heftige debat er blevet lavet sam-~
men med Venstre og De Konservative. Jamen
det er jo glimrende! Det viser jo lige preecis, hvor
det trafikpolitiske flertal ligger her i Folketinget.
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.Det, der stdr i den dagsorden, er helt reelt, at
nu siger man noget paent om malsztningen og -
leegger det hele i en syltekrukke for at slippe for
at gere noget i dag og i morgen, og sd hiber
man p4, at man inden i overmorgen finder ud af
noget, som kan spare p& CO,-udslippet, eventu-
elt pa alle mulige andre omrader end i trafikken,
for s& kan man helt slippe for at gere noget som
helst!

Det er det, der stdr i det dagsordensforslag,
og det er klart, at man kan f& Venstre og De
Konservative med til det, men det kan man alts&
ikke f& os med til. Men det viser med al enskelig
tydelighed, hvad det er for et trafikpolitisk fler-
tal, der er her i salen.

(Kort bemaerkning).
Margrete Auken (SF): ,

Jeg vil lige sige, at jeg stadig veek mangler at f&
svar pd det med transportfradraget. Med hen-
syn til firmabilerne ma jeg erkende, at jeg ikke
var hurtig nok til at f4 fat pa tallene, s8 jeg kun-
ne here, om det ikke var sa slemt som det, jeg
havde faet at vide.

Men med hensyn til, hvad man far ud af at
kebe en firmabil, er det alligevel sdan, at s
snart man kommer op over den graense, hvor
man skal betale 21 pct. af nyanskaffelsessum-
men ~ f.eks. hvis man keber en firmabil, der
koster mere end 500.000 kr. - skal man stadig
vaek kun betale 21 pct. af de 500.000 kr. Desuden
betaler firmaet stort set benzinen. Det er dér, det
gér galt. »

Det er Borsens Nyhedsmagasin, der har
beregnet, at en »hurtigdreng« kan tjene 21.000
kr. om &ret pa en firmabil, altsa i forhold til, hvis
han havde en almindelig, omkostningsbestemt
bil. Fra andre sider har jeg ogs& hert, at det
system, som man har i Norge og Sverige, og
som man har haft leenge dér, ger, at en stigende
andel af de nye biler — nejagtigt hvor mange det
er, har jeg altsé ikke hert - helt unddrager sig
okonomiske styringsmidler, altsd ‘ogsd benzin-
priserne, hvad enten det drejer sig om 11 ere
eller 12 kr. Det er jo lige meget, hvis hele salget
bare kan flyttes derover

Vi skal i hvert fald have set pd, om den ord-
ning er sd idiotisk, som jeg tror den er, for man
inviterer faktisk til, at folk anskaffer sig biler pa
den made og derefter, hvis de overhovedet
kommer op over greaensen, kan kere fuldsteendig
frit i dem.

Og s8 vil jeg stadig vaek godt here noget om

~ transportfradraget.

Vibeke Peschardt (RV):

Det var jo noget af en salve, der kom fra
Enhedslisten. Men jeg vil sige, at tophistorien pa
forsiden af Politiken i dag er, at Danmark sviner
med CO,, at vi sammen med Portugal har haft
den sterste stigning i CO,-udslippet fra 1990 til
1992, og at det bl.a. er bilerne, der er synderne.
Danmark anerkender ifelge avisen ikke Europa-
Kommissionens tal, selv om det er nogle, Kom-
missionen selv har lagt frem. Men uanset hvor-
dan vi vender og drejer det, gar det alts4 i den
gale retning,

Til genggeld vil jeg gerne med det samme sige
til Enhedslisten og til dels ogs4 til SF, at det jo
ikke er voldsomt store investeringer i motorveje,
der ligger i de 800 mio. kr., og der er ogsa til
andre ting end omfartsveje m.m.

Maélene i trafikhandlingsplanen vedrerende
miljget og specielt vedrerende CO,-udslippene
blev oprindelig fastsat i transporthandlingspla-
nen fra 1990, og udslippene skulle ifelge den
halveres inden &r 2010, pd trods af at man ogsé
dengang havde en fornemmelse af, at der ville
komme stigninger i den del af transportsekto-
ren, der kerer pd gummihjul, og at det dermed
kunne vaere vanskeligt at nd malet.

Trafikministeren naevnte i sit indleg de ind-
satser, der allerede er gjort af regeringen, og
som generelt tager sigte pd at opfylde malszat-
ningerne i »Trafik 2005«. Alt tyder p4, at indfe-
relse af ny teknologi og renere braendstoffer har
en s&dan virkning, at udslippene af kvaelstof-
oxid og kulbrinte og andre forurenende stoffer
reduceres.

Det skyldes indferelsen af katalysatorer i nye
biler, og hvad angér blyforurening, der tidligere
var et stort problem, ser det ud til at vaere redu-
ceret vaesentligt pd grund af afgiftspolitikken,
der har nedsat afgifterne pd blyfri benzin og
dermed opmuntret til en miljemaessigt mere
hensigtsmeessig adferd.

Det vigtige i denne debat er for os at se p§,
hvordan man pé en samfundsekonomisk og
hensigtsmeaessig made kan opné de reduktioner i
CO,-udslippene, der skal til, for at vi samlet kan
nd de malswtninger, der er opstillet.

Nu handler denne debat jo specifikt om
transportsektoren. I Det Radikale Venstre synes
vi, der er fornuft i at se p& de samlede udlednin-
ger af CO,, dvs. vi mé se dette i sammenheeng
med, hvad der sker i energisektoren. Nar Dan-
mark er miljgsynder, skyldes det jo ikke mindst
de kulfyrede kraftveerker, der nok i kraft af tek-
nologien ikke sviner sd meget, som de gjorde
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tidligere, men som bidrager ganske veesentligt
til CO,-udslippene. Kul er et af de billigere
breendstoffer, og der er mange af dem, og de
sviner meget.

Det ville veere fristende pa dette sted at naev-
ne den nyudkomne bog om verdens tilstand
1995. Jeg skal ikke grave for meget i det, men
nar man ser, hvilken vaekst der forestdr i den
tredje verden, kan man jo godt have sine
bekymringer for verdens tilstand ikke bare i
dag, men ogs4 om 50 4r. Jeg neevner det ikke for
at forflygtige problemstillingen, jeg siger bare:
Vi mé& altsa feje for vores egen der.

Og hvordan ger vi sd det, samtidig med at
alle de andre hensyn til beskeeftigelsen og sam-
fundsekonomien og beboerne i landdistrikterne
‘bliver tilgodeset, for der er jo rent faktisk nogle
hensyn, der skal tilgodeses? Vores bud er sget
satsning p& den kollektive trafik — gerne mere
end de 9 mia. kr., der er sat af for den kommen-
de firedrsperiode; renere teknologi, f.eks. bio-
braendsel til transport; formidling af selve pro-
blemet med CO,~udslippene til befolkningen —
realiteten er jo, at dele af befolkningen og ogsa
medlemmer af dette Folketing simpelt hen ikke
tror pa, at CO,-udslippene betyder noget; struk-
turinstrumenter i form af differentierede afgif-
ter; konstant pres pd Kommissionen og Mini-
sterrdet for at f3 fremtidens transport til at
foreg4 pé skinner i stedet for i last- og person-
biler.

Forhabentlig vil det udredningsarbejde, rege-
ringen har igangsat, og som der ogsa er henvist
til i regeringsgrundlaget, medvirke til, at der
kommer endnu flere forslag pé bordet, der ger
det muligt at opfylde malseetningerne bade i
transport- og trafikhandlingsplanerne.

Vi kan naturligvis stette regeringens dags-
ordensforslag og ikke det af SF fremsatte.

(Kort bemeerkning).

Jette Gottlieb (EL):

Jeg vil gerne sperge den radikale ordferer,
hvordan det kan lade sig gere for den radikale
ordferer at konstatere i bedste overensstemmel-
se ogsd med mine holdninger, at alting gr den
gale vej med hensyn til privatbilismen, og sam-
tidig udgere en del af et flertal til og med Ven-
stre, der ganske enkelt ikke vil folge de miljo-
meassige malsetninger, for det er jo det, der er
tale om.

(Kort bemeerkning).

Vibeke Peschardt (RV):

Jeg skal ikke gere mig klog pé, hvorfor Venstre
og De Konservative har sagt ja til at deltage i
den dagsorden, der er fremsat forslag om, og
som der bliver stemt for om lidt, men jeg kan
sige, at ndr vi har sagt ja til den dagsorden, som
vi har gennemgaet neje, sd er det, fordi vi
mener, der er nogle rigtige ting i den, og vier
glade for, at vi kan fa flertal for den.

(Kort bemeerkning).

Jette Gottlieb (EL):

Jamen det kan jeg godt svare pd. Det har De
Konservative og Venstre, fordi de ved, at det
undersegelsesarbejde bliver et syltearbejde. Det
bliver det, der udskyder de konkrete initiativer,
der skal til for at sendre situationen, og sd bliver
man ved de paene malsatninger og far ikke fort
handlingerne ud i livet. Derfor!

Skatteministeren (Carsten Koch):
FruMargrete Auken stillede spergsmal vedre-
rende sammenhaengen mellem indkomst og
brugen af befordringsfradrag. Nu er det sddan,
at befordringsfradraget jo gives uafhengigt af,
om man transporterer sig selv i bil eller med
kollektiv trafik. Derfor kunne jeg godt teenke
mig at here, hvordan man forestiller sig et
befordringsfradrag eller en anden form for stet-
te til befordringen frem og tilbage mellem
arbejdsplads og hjem. Jeg synes ikke, det er
overraskende, at der kan veere sddan en sam-
menheaeng. ,

I gvrigt ma jeg sige, at det jo forholder sig
sddan, at fradraget ikke gives ved de hgje mar-
ginalprocenter, s& det er ikke sddan, at man
nedvendigvis kan sige, at den enkelte rige ogsa
har en sterre fradragsveerdi; sé jeg er forholds-
vis rolig ved den eksisterende ordning.

I denne forbindelse vil jeg ogsa lige neevne —
det er noget, vi ikke har veeret meget inde pd,
hvorimod vi har veret inde pa benzinafgifterne
— at sddan noget som registreringsafgiften giver
ikke mindre end ca. 16 mia. kr. om &ret. Nér
man taler om afgiftsstruktur, ber man ogsé tage
det med.

Det sidste, fru Margrete Auken rejste, var
spergsmalet om andelen af firmabiler. Jeg kan
oplyse, at stigningen i antallet af nyindregistre-
rede firmabiler i forhold til den stigning, der har
veeret i antallet af nyregistrerede biler i al almin-~

" delighed, er overraskende beskeden, og det til-

skriver jeg i hej grad effekten af skattereformen,
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hvor der kom et nyt beskatningssystem i forbin-
delse med brugen af firmabiler.

Derfor vil jeg foresla fru Margrete Auken atse
pa tallene; sd vil hun blive overbevist om, at der
faktisk er en ganske pan bremse pé kebet af fir-
mabiler.

(Kort bemeerkning).

Margrete Auken (SF):

Nu vil jeg, som jeg sagde fer, lige se pa disse tal,
men jeg mener, at jeg horte ministeren sige, at
stigningen i antallet inden for firmabilerne dog
var 42 pct. ~ det herte jeg, men det kan godt
veere, jeg herte forkert - og det kalder jeg ikke
en beskeden stigning, selv om der er glet et
fuldsteendig vildt boom i den anden ende af det.
42 procents stigning tyder ikke pé, at de feler sig
skreemt af de dér vemmelige ordninger. Det
tyder tveertimod pd, at vi stadlg veek har en
rimelig forkeelet ordning.

For sa vidt angdr transportfradraget, henviser
jeg til Transportrddets beretning, Jeg ved godt,
at den bl.a. har givet anledning til overvejelser
om at lukke Transportrddet, for det er jo veem-~
meligt at have nogle, der kommer og siger den
slags ting, men det er altsd det, der sker, nir
man er i neerheden af mennesker, der kan deres
ting godt og arbejder serigst med det; si far man
af og til oplysninger frem, som kan skreemme
alle, og det har bl.a. vist, at den voldsomme stig-
ning, der er sket i fradraget for transport pa de
lange afstande, ikke er kommet pendleren fra
Lolland-Falster, der skulle til Kebenhavn, til
gode, for han har jo ikke bil; mennesker der-
nedefra kerer sammen med andre.

Det er kommet de nordsjellandske bilejere til
gode efter de tal, som Transportrddet har frem-
lagt, og som har vist, at virkningen har veeret
omtrent den modsatte af det, jeg i hvert fald gér
ud fra at Socialdemokraterne har ensket med at
lave stigningen inden for transportfradraget. Vi
kan se pé det senere hen, for jeg tror ikke, folk
orker mere nu, men jeg vil bare lige sige, at det
er derfra, jeg har tallene.

Jeg synes, at skatteministeren skulle laese den
redegerelse, og sd vil jeg se, om de virkelig har
grund til at se straffede ud ovre i firmabilafde-
lingen, for s4 vil jeg gerne veere med til at teenke
over, om.det er en god ordning.

Jeg mener, at der under alle omsteendigheder
har vaeret en stor stigning for firmabilernes ved-
kommende, men det kan godt vere, at den har
veret storre for andre biler.

Trafikministeren (Jan Trejborg):

Jeg skal benytte lejligheden til at korngere en-
enkelt misforstaelse og komme med et godt til-
bud og forklare generelt om problematikken: .
Trafik og milje.

For det forste vil jeg komgere det forkerte
udsagn fra fru Margrete Auken, at man nu ved
etableringen af den faste forbindelse.over Store-
beelt ikke leengere kan f& cykler over Storebaelt,
Det er notorisk forkert. Maske har fru Margrete .-
Auken bemzerket, at vi netop har indsat i drift
med betalende passagerer de ferste elekiriske
regionaltog, og de vil naturligvis ogsa tage cyk-
ler med over Storebeelt, ndr tunnelen er feerdig
for togtrafik.

L avrigt vil jeg gerne benytte lejligheden til at
sige til fru Jette Gottlieb, at blandt de mange
transporttrafikprojekter, vi gennemferer i disse
dr, er efter min opfattelse bade Presunds- og
Storebeeltsprojekterne ogsa til stor gavn for den .
kollektive jernbanetrafik.

Tag bare de 4,4 mia. kr., der blev investeret
bla. og ferst og fremmest i en jernbane til
Kastrup Lufthavn, den favorable betalingsord-
ning for togenes benyttelse af Gresundsforbin-
delsen og det 2endrede Danmarkskort, som tog-
trafikken ogsa bidrager til at skabe i forbindelse
med ibrugtagning af den faste forbindelse over
og under Storebeelt.

Der er jo en dualisme indbygget i spergsmaélet
om trafik og milje. De fleste mennesker opferer
sig jo ikke pkonomisk rationelt, men irrationelt
forstdet pa den made, at de ville have betydelig -
bedre muligheder for at transportere sig billige~
re ved at anvende kollektiv trafik eller cykel i
forhold til at anvende bil.

Imidlertid anvender de bil for at kunne trans-
portere sig selv og deres bern til fritidsaktivite-
ter, til arbejde, til uddannelse efter eget indivi-
duelt gnske. Derfor m& man konstatere, at bilen
er kommet for at blive. Det gor man klogt i at
indrette sin transport- og miljepolitik efter.

Endelig har jeg et tilbud til fru Margrete
Auken:

_ Det erjo sddan, at lige 53 vel som benzinafgif-
ter vender den tunge ende nedad, alts er mere
belastende for dem, der har smd indkomster,
end for dem, der har store indkomster, sddan

er det ogsd med transportarbejdet. Hvem

trangporterer sig mest i det danske samfund?
Det gor beslutningstagere, folketingsmedlem-~
mer, organisationsrepraesentanter, erhvervs-
ledere.
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Derfor er det interessant, at det ogsa er blandt
dem, f.eks. fru Jette Gottlieb og fru Margrete
Auken, man finder de kraftigste fortalere for
begreensning af trafikken. Jeg tror sémeend ikke,
at der er grund til at bebrejde de to ordferere
holdningen, for de fleste mennesker har det vel .
s&dan, at den trafik, der er irriterende, og som vi
er imod, er de andres trafik. Det er ikke vores
egen transport, der er noget i vejen med, for vi
skal jo frem, vi skal jo have indflydelse p den
verden, vi lever i, og det er nedvendigt, at vi
kommer rundt og taler til folk.

Imidlertid skal vi gare noget ved det, og det
ger regeringen ogsa. Jeg har for nylig tilbudt 100
medlemmer af Danmarks Naturfredningsfore-
ning at indga i et projekt, som Trafikministeriet
finansierer.

Projektet gar ud p4, at hver enkelt deltager i
projektet skal reducere sit transportarbejde med
10 pct. — ikke op og ned fra talerstolen her, men
transportarbejde, der medferer CO,~emission.
Jeg vil gerne tilbyde fru Margrete Auken ogsa at
deltage i det projekt, saledes at vi kan f& syn for
sagn med hensyn til, om det er muligt at redu~
cere transportarbejde med 10 pct. Det kan veere
nyttigt i forbindelse med de overvejelser, rege-
ringen lebende ger sig for at mindske miljgbe-
lastningen og transportarbejdet.

(Kort bemeerkning).

Margrete Auken (SF):

Jeg forstod ikke det, trafikministeren sagde om,
at sddan nogle som os var ude efter at genere
andre. Hvis ministeren mener, at da jeg jo i for-
vejen cykler, kan det ikke vaere mig selv, jeg vil
genere. Det er selvfolgelig rigtigt nok. Jeg kerer
ikke s& meget i bil, men jeg kerer i bil, og jeg vil
normalt mene, at det er mennesker i min ind-
teegtsgruppe, der skal have gokket. Det kommer
til at ramme folk, der har ministerlen, en anelse
hérdere, men det hiber jeg ogsé det gor. 54 der
er ikke tale om, at jeg vil have begreensningeri .
den ende.

Hvad angér dette med, at noget vender den
tunge ende nedad, lyder det, som SF led i
1970’erne, hvor vi ogsa var imod afgifter med
den begrundelse. Nu er det for det forste et
meget mystisk billede, for noget, der vender den
tunge ende opad, veelter, mens alt, hvad der skal
std, selvfelgelig vender den tunge ende nedad.

Men derudover viser det sig faktisk badde med
transportfradraget og med de andre ting, at det
er de i forvejen velbjergede, vi begunstiger med
det. Det er det, som jeg har lagt frem med de

andre tal. S4 kommer man med disse jammerhi-=
storier om den stakkels skifteholdsarbejder, der
bor i Nakskov og skal arbejde i Kebenhavn, og
som altsa ikke kan tage toget, fordi han skal rej-
se om natten. Men sddan nogle er der ganske f&
af i forhold til de andre. Det er det, som Trans-
portradets arbejde har vist.

I ovrigt vil jeg lige sige tak for tilsagnet om at
deltage i det arbéjde. Det vil jeg meget gerne, og
jeg haber, ministeren stir fast ved det. 5S4 jeg
siger hermed tusind tak for det.

Endelig skal jeg sige, at vi naturligvis stem-
mer imod dén foresliede dagsorden, iseer efter
at vi har hert de borgerlige. Men jeg har ikke
faet svar pd — og det kunne maske rokke os en
anelse — om pind nr. 2 betyder, at trafikken skal
tage en sterre andel, fordi man ikke kan leve op
til malene pé energisiden.

I den forbindelse vil jeg gerne here, om de
borgerlige er enige i den fortolkning, altsd at
pind nr. 2 selvfelgelig ma betyde, at vi legger
en forholdsvis sterre byrde pa trafikkens
CO,~udslip, for sé tror jeg, jeg vil anbefale min
gruppe, at vi lige overvejer, hvad vi skal stem-
me.

Men jeg har endnu ikke fdet svar pa det
spergsmal, jeg stillede i min ferste korte
bemerkning, efter at dagsordensforslaget var
fremsat, og far jeg et positivt svar, der bliver
bekreftet hos de borgerlige, er jeg med pd det.

Hermed sluttede forhandlingen.

Afstemning

Forslag om motiveret dagsorden nr. D 57 af
Poul Andersen (S), Svend Heiselberg (V), Stefan
G. Rasmussen (KF), Vibeke Peschardt (RV) og-
Arne Melchior (CD) (se foran) vedtoges med 78
stemmer (S, V, KF, RV og CD) mod 18 (SF, FP og
EL).

Hermed var felgende forslag bortfaldet:
Forslag om motiveret dagsorden nr. D 56 af
Margrete Auken (SF) (se foran).

Hermed sluttede forespergslen.



Tirsdag-den:28. marts 1995
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Meddelelser fra formanden .

- Formanden: - = B
Der er ikke mere pd dagsordenen.

Der er foretaget sndringer i.felgende udvalg:

Arbejdsmarkedsudvalget (23/3 95):
Udtreeder: Kristian Thulesen Dahl, (FP)
Ny stedf.: Poul Nedgaard (FP)

Forsvarsudvalget (23/3 95): .
Udtreeder: Jan Kopke Christensen (FP)
Ny stedf.: Niels Hejland (FP) -

Det Politisk-@konomiske Udvalg (24/3 95):
Udtreeder: Peter Brixtofte (V)
Nyt medl: Ivar Hansen (V)

Det Politisk-@konomiske Udvalg (27/3 95):
Udtraeder: Ivar Hansen (V)
Nyt medl: Peter Brixtofte (V)

Folketingets nzeste mede afholdes i morgen,
onsdag den 29. marts 1995, kl. 13.00.

Angéende dagsordenen skal jeg henvise til
den dagsorden, der er opslaet i salen.

Maedet heevet kl. 18.46



