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om miljeministeren selvsteendigt var i stand til
at argumentere for beslutningen, og jeg kunne -
godt teenke mig at here en begrundelse - ikke en
gentagelse af talen, som er skrevet ned, men en
selvsteendig begrundelse for, at regeringen har
besluttet, at der ikke fremover skal ske en milje-
vurdering af finansloven.

Jeg synes, det er helt relevant at sperge som -
hr. Keld Albrechtsen: Er det med miljeministe-
rens gode vilje, eller er det noget, der er besluttet
et andet sted? Det er da lidt interessant at vide,
om den nuveerende miljeminister er enig'i, at

.der ikke er brug for en miljevurdering af finans-
loven, af samfundets samlede wkonomiske akt1—
vitet. :

Miljeministeren (Hans Christian Schmidt):

Jeg forstar pa hr. Keld Albrechtsen, at det, vi nu
~ skal fa folketingsdebatten til at dreje sig lidt
mere om, er, hvornar hr. Keld Albrechtsen bliver
forbleffet. Men det vil jeg altsd 1kke begynde at
give vurderinger pa. ‘

Det kan da veere udmaerket at man gerne vil
dele sine oplevelser med Folketinget med hen-
syn til, hvornar man bliver forbleffet; det synes
jeg man har ret til. Men det er vel ikke rimeligt,
at jeg skal vurdere, om det nu er en forbleffelse,
man kan lade sig forbleffe over, eller det bare er
en forbleffelse, der er fremkommet.

Jeg vil sige til hr. Keld Albrechtsen: Nar man
gennemleeser de gode afsnit, der er om miljoet,
béde i regeringsgrundlaget og de 100 dage og
alt, hvad der er blevet lagt frem af miljetiltag, vil
det i hvert fald, hvis hr. Keld Albrechtsen har en
opdeling, gleede den del af hjertet, der banker
for miljoet, s& det synes jeg han skulle gore. Og
vedrerende en uddybning synes jeg netop, atjeg
idet svar, jeg gav her, preecis sagde, hvad der
ligger til grund for det, og i hvert fald kan jeg si-
ge: Det er dét, regeringen mener, og jeg star helt
inde for det, regermgen har sagt:.

Hermed sluttede forhandlingen, og forslaget '
overgik derefter til anden (sidste) behandling.
Afstemning

. Forste nastformand (Svend Auken):

Jeg foreslar, at forslaget til folketingsbeslutning
henvises til Milje- og Planlegningsudvalget.
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Hvis ingen gor indsigelse, betragter jeg det som
vedtaget. (Ophold). Det er vedtaget.

Den neeste sag pa dagsordenen var:

3) Forespeorgsel nr. F 5:

Foresporgsel til traflkmmlsteren og miljemini-
steren:

»Hvordan vil regeringen indarbejde anbefalin-
ger, forslag og retningslinjer i Kommissionens
hvidbog om EU's fremtidige transportpolitik i
den danske transport- og miljepolitik, og pa
hvilke omrader er Kommissionens hvidbog ef-
ter regeringens opfattelse utllstraekkellg og
mangelfuld?« :

Af Margrete Auken (SF), Morten Homann (SF)
og Aage Frandsen (SF).

(Forespargslen anmeldt 6/12 2001. Fremme af
foresporgslen vedtaget 12/12 2001).

Begrundelse -

Margrete Auken (SF):

EU's hvidbog om den europeeiske transportpoli-
tik har igangsat en meget vigtig proces. Om der
ogsé vil komme noget ud af den, atheenger helt
af, om medlemslandene omsider vil tage proble-
merne med trafikken alvorligt.

I dag er den ramt af treengsel og alvorlige fla-
skehalse med dramatiske tab for samfundet som
folge. Derudover paferer den samfundet store
udgifter pa grund af ulykker, miljgskader og stej
samt nedsat mobilitet for dem, der ikke har ad-
gang til en bil. Den er pladskreevende, og den
genererer storre trafikbehov.

Hvidbogen ger det lysende klart, at vacksten i
samfundet ma kobles fra trafikveeksten — i sig
selv en meget stor opgave, som mé have politisk
haj prioritet, hvis den skal leses, hvad den ned-
vendigvis skal, hvis ikke alle pa lang sigt skal
blive tabere. De omkostninger, vi har nu med
ulykker og treengsel og tab af mobilitet, er jo for
intet at regne mod dem, vore oldebern far, hvis
vi ikke snart tager vores viden om miljetruslerne
alvorligt. Klimaforandringerne er en af de slem-
me trusler, og her er trafikken blandt hoved-
skurkene, netop fordi vaeksten simpelt hen fort-
seetter her, uanset rapporter, 1de1<ataloger og
handlingsplaner og desveerre ogsa internationa-
le aftaler. -
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EU har en reekke forslag til, hvad der kan go-
res pa EU-plan, og langt de fleste af dem er ind-
lysende gode. Lad mig her iseer fremheeve vig-
tigheden af at fa de reelle omkostninger indar-
bejdet i prisen, altsd internalisering af de ekster-
ne omkostninger, og paleegge afgifter, der virke-
lig giver mening. .

Kl 14.15

EU foreslar at mdtaegterne herfra bruges til at
betale for de meget patreengende investeringer i
jernbaner. Ikke mindst godstransporterne far
glaede af en sddan krydssubsidiering, og sker
den pé& EU-niveau, har den heller ingen konkur-
renceforvridende bivirkninger. Derudover fore-
sldr EU, at man i meget hojere grad bruger fler-
talsafgerelserne.

Ogsé trafiksikkerheden skal der gores noget
ved. Ulykkestallet skal ned med 50 pct. Det er
fint, og her er der virkelig mange penge at hente..
Hver ulykke med personskade koster ifalge Vej-
direktoratet 1,7 mio. kr., s8 her er der faktisk
penge til en betreengt regering. Men interessant
er det iszer, at der virkelig seettes trumf pa, og at
kravet om et forsteerket EU—samarbe]de er sa
steerkt, som tilfaeldet er.

Det er lidt underhgt atstd her og sige alle dis-
se ting til en regering, som naermest har gget tra-
fikusikkerhed pé programmet og afskyr afgifter
pa vejtransporterne. Ikke desto mindre er det
alts& kernen i hvidbogens forslag, sd det bliver
speendende at hore, om regermgen vilvaere EU's
sinke eller den, der presser pa. Star det sa slemt
til med regeringen, som nogle af os gar rundt og
tror? Jeg héber det ikke og venter speendt pa
svaret. ’ o

Besvarelse

- Trafikministeren (Flemming Hansen):
Kommissionens hvidbog, der har titlen »Den
europeeiske Transportpolitik frem til 2010, det
sveere Valg« indeholder en lang reekke trans-
portpolitiske emner og ideer, der fortjener en
bred debat. Kommissionen har saledes i hvidbo-
gen foretaget en ganske grundig analyse af
transportsektorens aktuelle situation og foreslar
en reekke tiltag for at fremme et europaeisk
_ transportsystem, der bade sikrer den nedvendi-
ge mobilitet og samtidig tager hensyn til, at
transporterne skal belaste omglvelserne sa lidt.
som muligt.

Hvidbogen tager afseet i, at transport er en.
noglesektor i en moderne egkonomi. Imidlertid,

er der ifelge Kommissionen en permanent mod-
seetning mellem p& den ene side den stadlg sti-
gende efterspergsel efter mobilitet og pé den an-
den side den offentlige opinion, som er blevet .
mere kritisk over for de ydelser, som transport-
sektoren leverer. Samtidig ligger der en dobbelt
udfordring i EU's udvidelse og i det krav om en
baeredygtig udvikling, som bl.a. fremgar af kon-

“klusionerne fra Det europaeiske Réds mede i

Goteborg ijuni. .
Regeringen hﬂser det Velkommen, at vifaren
debat om den europzeiske transportpolitik med

~henblik pé at opna et optimalt samspil mellem

de forskellige transportformer i sammenhzeng
mellem et effektivt og beeredygtigt europeeisk -
transportsystem. Et effektivt transportsystem
har betydning for Europas konkurrenceevne pa-
internationalt plan og deimed betingelserne for
veekst og beskaeftigelse.

Som det anferes i hvidbogen, er man i de sid-
ste 20 ar gaet fra en lagerbaseret skonomi til en
gkonomi baseret pé varestremme. Ogsa Dan-
mark er helt afheengig af international samhan-
del, og med vores geografiske placering i den
nordlige del af Europa har vi behov for effektive
transportforbindelser til resten af Europa. Samti-
dig skal transportsektorens miljgbelastning:
veere sa lille som muligt, for borgernes livskvali-
tet forringes jo ikke kun af fremkommeligheds-
problemer, men ogsa af st;a] og luftforurening.

Kommissionens bud p&, hvordan man sikrer
en mere harmonisk udvikling i den europzeiske
transport, er overordnet, at der skal udvikles
europeeiske politikker iseer vedrerende. prisfast-
seettelse, fremme af mere miljevenlige transport-
former og gennem malrettede investeringer i det
transeuropaeiske netvaerk for transport. Med
henblik herpa indeholder hvidbogen ca. 60 kon-
krete bud pa forslag, som efter Kommissionens
opfattelse ber gennemfores for at né dette mal. "
Disse bud er fordelt pé& overskrifterne: Endring
af den nuveerende balance mellem de forskellige
transportformer; Fjernelse af flaskehalse i trans-
porten; Mere central placering af brugerne i

,transportpohtlkken 0g Transportens globahse—

ring.
Jeg vil geme understrege, at regermgen deler
den opfattelse; som kommer til udtryk i hvidbo-

gen, nemlig at transportsektoren er en uundveer-

lig del af et moderne samfund og at mobiliteten
er et uundveerligt gode for sdvel ethvervslivet
som den enkelte borger, bade i relation til arbej-
de og til fritid. .
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Foresporgerne stiller spergsmal om, hvordan
regeringen vil indarbejde anbefalinger, forslag
og retningslinjer i hvidbogen i den danske trans-
port- og miljepolitik. Rammerne for debatten i
dag gor det ikke muligt for mig at kommentere

samtlige 60 forslag, men jeg vil gerne kommen— '

tere nogle af de mere centrale
- KL14.20

Inden da synes jeg dog ogsa, det er veerd at
understrege, at hvidbogen afspejler den trans-
portpolitiske situation i hele EU. Der er imidler-
tid store forskelle mellem medlemslandene pa
dette punkt, f.eks. er problemerne med treengsel
pa savel vej- og jernbanenettet betydelig storre i
dele af Centraleuropa end i Danmark. Det er sa-
ledes tankevaekkende, at 7.500 km vej, svarende
til 10 pct. af nettet, dagligt preeges af trafikprop-
per og bilkeer, og at 16.000 km jernbane eller 20
pct. af jernbanenettet kan betragtes som flaske-
halse: Ogsa i lufthavnene er der problemer. 116
af de sterste lufthavne i EU er der registreret for-
sinkelser pd over et kvarter pa mere end 30 pct.
af flyvningerne.

Et kernepunkt i hvidbogen er malsaetmngen ‘
om en omfordeling fra vejtransport til mere mil-
jevenlige transportformer som jernbane- og seg-
transport, herunder transport ad indre vandve-
je. Regeringen kan principielt stotte denne tan-
kegang, og den teknologiske udvikling kan i sig
selv give mulighed for yderhgere m11]mgev1n—
ster.’

Hvad angar godstransport, peges der iseer pd
behovet for omlaegning fra vejtransport til forst
og fremmest jernbanetransport pa de leengere
streekninger. Det er imidlertid langt lettere sagt
end gjort. For det forste nedvendigger dette me-
get bekostelige udbygninger af jernbaneinfra-
strukturer, og for det andet kreever det yderlige-
re reformer og en reel adgang til konkurrence pé
det europaeiske skinnenet. Vi ma veek fra den
nuveaerende situation, hvor jernbanerne i de en-
kelte lande stort set teenker rent nationalt, og vi
er pd dette punkt langt fremme i Danmark, hvor
der allerede er fri adgang til at udfere godstrans—
porten. i :

Hvidbogen peger endvidere p4, at prisseet- *
ningen for transport skal afspejle sivel den en-
kelte transportforms infrastrukturbelastning
som de eksterne omkostninger, dvs. omkostnin-
ger, der hidrerer fra iseer luftforurening, stej, -
ulykker og treengsel. Det svarer til udtalelserne
fra Det Europaeiske Réds inede i Géteborg ijuni
sidste &r. Jeg ser frem til debatten om det forslag,
som Kommissionen har bebudet vil komme se-

nere'i &r, og hvori disse prmCIpper vil blive ud-
mentet.

Regeringen kan prmc1p1elt statte den grund-
leeggende tanke i hvidbogen om, at der er behov
for en lang reekke fundamentale eendringer i
samspillet mellem transportformerne; herunder
ber multimodale transporter i et sammenheen-
gende netveerk fremmes. Regeringen kan ligele-
des stotte en lang reekke af hvidbogens konkrete
forslag, f.eks. behovet for yderligere liberalise-
ring af jernbanesektoren samt etablering af et
feelles europaeisk luftrum.

‘Luftfartspolitikken udger i evrigt et ganske
serligt problem. Hvidbogen er skrevet for begi-
venhederne den 11. september 2001, og det bety-
der, at det i dag iseer er de sikkerhedsmeessige
og okonomiske aspekter, der er i forgrunden;
men vi mé ogsé drefte budskaberne i hvidbogen
om behovet for stramninger af miljgkravene til
luftfartsindustrien.

Som led i skabelsen af et transeuropeeisk
transportnetveaerk indeholder hvidbogen ogsé
forslag om at udvide listen over prioriterede
projekter med syv nye projekter. Et af dem er en
fast forbindelse over Femer Beelt, og det ser re-
geringen som et keerkomment signal til den dan-
ske og tyske regering om at komme i gang med
at realisere denne forbindelse. Det er i den for-
bindelse ogsa vigtigt, at Kommissionen fastslar,
at den pkonomiske stotte til sddanne projekter
hzeves fraidag hejst 10 pct t1l op imod 20 pct. af
anleegsudgifterne.

Derudover vil Kommissionen revidere ret-
ningslinjerne for de transeuropeeiske transport-
net. Der sigtes navnlig pa at fjerne flaskehalse pa
jernbanenettet, p4 modernisering af de vigtigste
linjeferinger for at absorbere de trafikstramme,
der folger af EU-udvidelsen, navnlig i greensere-
gionerne, og skabe bedre adgang til yderreglo—
nerne.

Hvidbogen bergrer ogsa trafiksikkerheden.
Baggrunden herfor er, at der i EU-landene er
41.000 trafikdreebte om aret. Det svarer til, at en
hel by pé sterrelse med Holstebro slettes pa
landkortet, og hver dag svarer det samlede antal
draebte pa de europaeiske veje neesten til, at et
mellemstort fly styrter ned. Derfor m4 antallet af
trafikdreebte nedbringes, og for at opné dette er
det nedvendigt at gere noget pa savel EU-plan
som nationalt og regionalt i de enkelte lande. P&
EU-niveau ber der bl.a. ske en fortsat skeerpelse
af kravene til k@ret@jernes udformning og ind-
retning med henblik pa at nedbringe antallet af
dreebte og tilskadekomne.
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Et andet tema i hvidbogen er spergsmalet
om, hvordan vi efterlever malseetningen om at
afkoble veeksten i transportsektoren for den
gkonomiske veekst, som blev meldt ud pa Det
Europeeiske Réds mede i Goteborg: Her vil rege-
rmgen tage stilling til de konkrete foranstaltnin-
get, nar der kommer forslag pa bordet. -

K1 14.25

Ligeledes neevner Kommissionen behovet for;
at transporten udferes med et mindre ressource-
_ forbrug, sdledes at energiforbruget og miljopa-

virkningen pr. kert kilometer reduceres. Rege-'
ringen mener, at der er gode muligheder for
“yderligere effektivisering af transporten, men
det mé ske ud fra en konkret afvejning af om-
kostningerne ved sddanne tiltag sammenholdt -
med deres miljpeffekt. Hvidbogen omtaler bru--
gen af indikatorer til at felge udviklingen, hvad
angar transportens miljgpavirkninger og der- .
med behovene for indgreb, og det er regeringens
opfattelse, at sddanne indikatorer er et ganske
nyttigt veerktej til at folge udviklingen.

Samtidig kan indikatorerne med fordel kob-
les til konkrete miljemal for transportsektoren.
Dette indgér i ovrigt ogsé i den resolution, som
Transportministerrddet vedtog i april 2001. 1"
denne resolution opfordredes Kommissionen til
at udarbejde forslag- til mulig anvendelse af vej-
ledende miljemal for transportsektoren pa EU-
plan pé lang og mellemlang sigt. Dette er ligele-
des nedvendigt for at kunne leve op til konklu-
sionerne om beeredygtig udvikling fra Det Euro-
peeiske Réds mede i Goteborg.

Ved formulering af sdédanne mal og strategier
geelder det navnhg om at veere opmeerksom pa,
at der fokuseres pé det vaesentlige, nemhg be-
greensningen af COy-udslip, luftforurening, stej
og andre miljepavirkninger fra transportsekto-
ren; men samtidig geelder det om at veere reali-
stisk. Mll]ramal der ikke forholder sig til virke- -
midler, der i praksis er til rddighed, ender med
at skabe frustration snarere end resultater. Miljo-

- mal kan imidlertid fungere som drivkraft i ud-
vikling af virkemidler, herunder pavirke den
teknologiske udvikling i en mere ressourceeffek-
" tiv retning.: Samtidig ma man erkende, at trans-
portsektoren i hej grad opfylder behov, som er
genereret i andre sektorer, hvilket stiller store
krav til koordinering af politikker og initiativer i
en lang reekke forskellige sektorer. Disse syns-

punkter vil indgé som et dansk bidrag til den vi- .

dere generelle debat om den europeeiske trans-
portpolitik og om hvidbogen i seerdeleshed.

Regeringen ser frem til de mange forslag og
initiativer, som Kommissionen bebuder i hvid-
bogen. Disse er ikke mindst relevante i forbin-
delse med Danmarks kommende EU-formand-
skab, og forslagene vil indga i prioriteringen un-
der det danske formandskab. Det geelder sale-
des ogsa den bebudede jernbanepakke, der for-
hébentlig kan bidrage til, at jernbanetrafikken i
EU bliver mere fleksibel, s& man bedre kan ud-
nytte ressourcerne pa jernbanen. Malet er en
jernbanetrafik i Europa, hvor brugerne, altsé
passagererne og godsoperatererne, far den
bedst mulige service for pengene.

Som det anferes i hvidbogen, vil jernbanesek-

“toren som helhed blive mere konkurrencedygtig

i forhold til de gvrige transportformer, nér der
abnes for skeerpet konkurrence mellem jernba-
neselskaberne. En indirseden af nye operaterer

-vil ligeledes bidrage hertil.

Ligeledes leegger regeringen veegt pa, at der
under det danske formandskab sker fremskridt i
retning af at realisere et faelleseuropeeisk luft-
rum. Under formandskabet vil der endvidere
ske en revision af den sakaldte Helsinkistrategi,
som omhandler integration af milje og beeredyg-
tig udvikling i feellesskabets transportpolitik.

Altialt finder regeringen séledes, at hvidbo-
gener et v1gt1gt bidrag til den transportpolitiske
debat, sdvel pa EU-plan som i Danmark. Trans-
portsystemet skal sikre befolkningen adgang til
arbejde, indkeb, offentlig service og fritidsakti-
viteter, og alle skal sikres effektiv mobilitet gen-
nem kollektive og private transportlesninger.
Erhvervslivet skal sikres gode transportforbin-
delser til omverdenen, og traengsel pa vejene ber
kun forekomme i spidsbelastningsperioderne.

Forespargerne anmoder regeringen om at til-
kendegive, hvor hvidbogen er utilstreekkelig og
mangelfuld. Mit svar er, at det ikke tilstreekkelig
tydeligt fremgdr, at der ma veere en afvejning -
mellem omkostningerne ved forskellige foran-
staltninger, iseer pa miljpomradet, og de fordele,

- der kan opnds ved disse tiltag. Det er selvfolge-

lig vigtigt, at vi bestreeber os pa at nedbringe
transportsektorens milje- og sundhedsbelastnin-
ger mest muligt, men det ma ske med omtanke.

Forhan’dling

Margrete Auken (SF): '

Jeg vil da godt takke ministeren for svaret, somi.
hvert fald ikke var ret katastrofalt. Men det var
vel, fordi der ikke blev sagt s& meget.



494

, ‘ KI. 14.30

Jeg vil sa lige sige om det sidste med hensyn
til afvejningen af omkostmingerne, at ifelge Det
Europeeiske Miljgagenturs rapport, der kom her
i oktober, TEN-rapporten, udger de eksterne
omkostninger for trafikken 8 pct. af landenes
BNP -8 pct.! Jeg har for set tallet 4 pct., men selv
hvis det kun er 4 pct., er det enormt meget, sa
jeg ved ikke, hvad det er for en skonomiregning,
der kerer inde i hovedet pa ministeren, nar han
siger, at nu skal vi ikke gore sd meget, for det
kan blive for dyrt. Det, vi gor i gjeblikket, er
utrolig dyrt.

Hvis man var en anelse realistisk, som mini-
steren efterlyser det, s& skulle der i hvert fald
gores meget mere end det, der bliver foreslaet,
og sadan set ogsé end det, der foreslés i hvidbo-

- gen, men den er dog et keempe fremskridt. Jeg
kunne altsa ikke helt here, om man egentlig ville
tage den alvorligt. Det drejer sig jo ferst og frem-
mest om punktet om afkoblingen af trafikveek-
sten fra den gkonomiske veekst. ‘

Det er en meget ambitios malseetning, og det
er ikke bare sadan en lille bitte sidebemeerkning
irapporten. Det er simpelt hen det, det hele dre-
jer sig om. Det er klart, det er dér, der skal seettes
enormt mange kreefter ind.

Jeg er ikke engang helt klar over, om man har
forstaet det ovre'i ministeriet - det gar jeg nu ud
fra — men det var ikke til med lysende klarhed at
hore i den tale, man havde lavet til ministeren
og sendt ham i byen med.

EU lider jo af traflkforstoppelse péd mange
punkter. Hvis vi tager sddan noget som omkost-
ningerne af bare propperne, si er de i hvert fald
1 pet. af BNP. Tidligere svarede man pa det her,
og det er jo s det, jeg ogsd nu lidt kan hore:
Sterre og flere veje, enormeé parkeringsanleg
OSV.

Nu ved de fleste, at det bare. betyder endnu
flere biler. Heraf folger sa de andre slemme ska-
der: miljebelastningen, bdde den umiddelbare,
hvor folk bliver syge af forureningen — og det er
faktisk stadig veek et stort problem — og sa den

nok sa farlige drivhuseffekt. Jeg var glad for, at
ministeren havde det med, men jeg kunne ikke
here, om der var vilje til at gore noget ved det.
Ministeren nzevnte selv med stor omhu det heje
ulykkestal, men svarede s bare, at vi skulle
have mere effektive biler.

Det er jo klart, at ndr man ikke ter ga hen og
genere de hurtige drenge, sa mé det blive det.
Det far vi med garanti flere ulykker af. De koster
som sagt 1,7 mio. kr. pr. trafikulykke med per-
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sonskade. Det er faktisk, hvis vi skal snakke om
at veere gkonomisk ansvarlige, en meget hej
pris. Vi ser helt bort fra de menneskelige om-
kostninger, for det ger regeringen tydeligvis.

Der bor gores noget ved det her nu. Denne
kobling eller afkobling, som vi skal have af veek-
sten, kommer til at heenge teet sammen med, at
man bruger —og nu skal jeg lige genere Enheds-
listen en anelse — EU meget, meget mere, og at
man bruger flertalsafgorelser pa en helt anden
made, end der hidtil har veeret tale om.

Det, der tidligere har ligget i EU, er jo ikke
bare liberalisering af jernbaneselskaberne, det er
samarbejdet; problemet har veeret, at de ikke
samarbejder — det er jo sddan, at der neermest er
hundrede ar gamle greenser mellem jernbanesel-
skaberne — ikke at de ikke er liberaliserede nok.
Jeg tror egentlig i grunden ogsé, at ministeren er
Klar over det der.

Lad mig s& ogsa sige her for at veere 51k1<er pa
at f& det med, at en vigtig diskussion, vi bliver
nedt til at komme ind pé ogsa, er forholdet mel-
lem effektivisering og tilstraekkelighed, det som
pa engelsk hedder »efficiency« og »sufficiency«.

I den rapport, der er kommet fra Miljgagentu-
ret, er det meget tydeligt, at pé ingen punkter —
pa ingen punkter — er det lykkedes at g4 fra ef-
fektivisering af enkeltdele til at fa reelle gevin-
ster. Nar vi gar transportsektoren igennem, ser
vi netop, hvordan belastningerne stiger overalt,
og det betyder, at det er en helt anden form for
nyteenkning, der skal til, end den, som regerin-
gen har lagt op til..

Eeks. skal vi i gang med nogle afgifter. DIL
har skrevet i sit heringssvar, at de gerne vil have
nogle afgifter, der er miljorelevante, det vil sige,
at de ikke bare skal vaere fiskale. _

Det er jeg ganske enig med DTL i, og det vil
betyde, at disse afgifter skal veere store nok, for
hvis de er sma — det ved ministeren sikkert ogsa
godt — bliver de kun fiskale, men hvis de bliver
tilstreekkelig store, far de en adfeerdsregulerende
virkning.

Man kan sa samtldlg arbe]de med krydssub-
sidiering. Det er ikke en subsidiering, DTL gér
ind for, men det ger hvidbogen. Jeg blev ikke
klar over, om ministeren ville ga ind for det og-
s, men det haber jeg. Hvis man ser pé det dér,
kan man ogsa se, at der faktisk er rigtig mange
steerke og gode forslag, men det lod ikke, som
om ministeren var seerlig interesseretiat gé ind i
dem.

Femer Beelt blev neevnt; det kommer vi ga—
ranteret til at diskutere senere. Jeg vil bare sige,
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at hvis man underseger rentabiliteten af Femer
Beelt-forbindelsen, er den veerre end for Ore-
sundsbroen. @resundsbroen er havnet i rente-
feelden. Man kan selvfolgelig godt sige: Pyt veere
med gkonomien, pyt vaere med det realistiske.
Men jeg synes, det ville vaere klogt at g& det her
efter.

Sa vil j ]eg godt her til slut pa vegne af SE,So-
cialdemokratiet og Det Radikale Venstre f1em~
seette folgende: :

Kl 14.35

Forslag til vedtagelse

»Folketinget opfordrer regeringeﬁ til at folge op
pa Kommissionens hvidbog »Den europzeiske
tr ansportpohtlk frem til 2010 - De svaere valg«
ved

- at arbej de aktivt for, at der sker en afkobhng :

af sammenheengen mellem den gkonomiske
vaekst og veeksten i transportsektorens milje-,
sundhedsbelastnings-, fremkommeligheds-
og trafiksikkerhedsproblemer. Dette vil kree-
ve en koordinering af politikker og initiativer
i alle relevante sektorer,

- iEU sével som i Danmark at arbe]devfor, at
alle transportens eksterne omkostninger
medregnes i prisen for transport, s& »forure-
neren betaler«princippet bliver fuldt ud gen-
nemfert — ogsd pa graenseoverskridende vej-,
se- og flytransport,

- at stotte en eendring af balancen mellem for-
‘skellige transportformer til fordel for jernba-
ne- og coastertrafik — herunder at tilvejebrin-

~ ge alternative finansieringsformer for trans-
. portinfrastruktur, -

~ at statte hvidbogens mal for eget ]ernbane—.
transport ved fremlaéggelse af analyser og be-
slutningsgrundlag for samfundsgkonomisk
hensigtsmaessige foranstaltninger med hen-- -
blik pa eget kapac1tet regularitet og gennem-

snitshastighed ogsa pa det danske ]ernbane- .

net.«
(Forslag til vedtagelse nr. V.2).

} Formanden

Der er nu fremsat folgende forslag t11 vedtagel-
se: (Se ovenfor). Dette forslag 1ndga1 herefter i
forhandlingen.

- Svend Heiselberg (V) ,
Hvidbogen er et godt opleeg til en debat om
transportpolitik i Europa, og man kan godt un-

dre sig over, at der skulle ga 30 ar, inden EU
iveerksatte den feelles transportpolitik, der var:
forudset i Romtraktaten.

11985 kom der en kendelse fra Domstolen
mod Rédet for passivitet, for Rddet accepterede,

. at Feellesskabet lovgav pd omrddet. Det blev s&

udgangspunktet for. Komrmssmnens forste

‘hvidbog i 1992.

Hvidbogen blev en &bning af transp01 tmar-
kedet for cabotagekersel ikke blot inden for nati-

_onalstaten, men pa samme made blev lufttrans-.
~ porten liberaliseret, alt ssmmen en fordel for er-

hvervslivet, men ogsa for den enkelte borger i
EU pa grund af gget konkurrence og lavere
transportpriser.

Tilbage stér sd nogle gennemgribende fmslag
om, hvordan vi far lest infrastrukturen pd ]ern~
bane- og vejdelen frem til 2010.

Jegvil dog sige, at jeg langtfra er enig i alle de
skitserede muligheder, men siger, at det er posi-
tivt, at Kommissionen ser pa, hvordan en beere-
dygtig transport kan udvikles. Dog erndgle-af
de midler, der peges p4, efter min mening pro~
blematiske. Dertil kommer, at hvidbogeri er tavs
om, hvad man vil gere for personbiltrafikken.

Det er tankevaekkende, al den stund der ifel-
ge EU's statistik, Eurostat, i 1998 var indregistre-
ret hele 169 mio. personbiler mod mindre end 2
mio. lette og ttmge lastvogne. Det er endvidere
tankeveekkende, nér lastbilerne alene star for 8

pet. af de kerte kilometer pa vejnettet.

Ilyset af denne fordeling er det neeppe rime-
ligt at fremstille godstrafikken som den, der ba-
rer skylden for det overbelastede vejnet med
deraf felgende trafikpropper, ufremkommelig-
hed og forurening. En lesning af problemet for-
udseetter vilje til ogsa at tage hand om pelson—
biltrafikken. :

En anden markant svaghed ved hv1dbogen
er, at der i for hej grad fokuseres pa de enkelte
transportformer: bane for sig, biler for sig osv.,
og hvordan de hver for sig kan geres bedre. Det
betyder, at hvidbogen overser, at virksomheder.
teenker i transportkeaeder, som ofte indeholder
flere transportformer. Det er derfor en optlme—
ring af tra11sp01tkaederne, som ber std i centrum.

KL 14.40

]ernbanen ber igen have en fremstdende -
plads i transportbilledet, dels til aflastning af
vejnettet, dels for en mere miljevenlig transport-
form over lange afstande. Men en styrkelse af -

‘jernbanen ber ikke-opnés gennem nye skatter og

afgifter pd gummihjulene; snarere gennem en
omstilling af driften af jernbanen i EU, en om-
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stilling, der gar pa det forretningsmeessige og
samtidig seetter kunderne i fokus.

Det er en proces, som kun EU kan drive, for
det er ikke tilstreekkeligt, at forholdene er i or-
den i et givet EU-land, hvis jernbanen pa den
anden side af greensen ikke fungerer.

Derfor mé hovedbudskabet veere: fuld damp
pa EU's liberalisering af jernbanen og pa det
nedvendige standardiseringsarbejde, som gor
det muligt, at togene kan kere pa tveers af lande-
greenserne, hvilket i dag heemmes af forskellige
stuamstyrker, sikkerhedssystemer m.v. Endvide-
re bar der gives prioritet til godstrafikken pé
skinnerne, da persontog i dag har fort1m51et
frem for godstog.

Men samtidig bar man veere realist. Hvidbo-
gen indeholder ikke noget beleeg for, at det skul-
le veere muhgt for jernbanen for alvor at veere
kommet op i omdrejninger inden 2010, som er
hvidbogens tidsperspektiv, hverken praktisk —
hvordan forestiller man sig f.eks. at kunne byg-
ge den forngdne skinneinfrastruktur? — eller
okonomisk. Hvad vil det f.eks. koste sdvel sam-
fundspkonomisk som miljemeessigt osv.?

Det er derfor uacceptabelt, at hvidbogen fore-
slér indferelse af skatter og afgifter, der skal
tvinge godset over pa skinner, nér jernbanen
ikke erklar til at kunne handtere godset tilfreds-
stillende. .

Det vil betyde enten forringet 1oglst1k for
virksomhederne, som derfor ikke leengere kan
planlegge med samme nejagtighed som i dag;
eller dyrere transporter, fordi virksomhederne
trods nye skatter og afgifter bliver nedt til at hol-
de fast i gummihjulene for at kunne f& den ned-
vendige kvalitet i transporten.

I begge tilfeelde giver det meromkostninger
for virksomhederne og dermed reduceret gko-
nomisk veekst. Hertil kommer, at egede trans-
portomkostninger vil svaekke den europzeiske
industris konkurrenceevne yderligere. I EU har
vijo i forvejen ca. 20 pet. generelt dyrere logi-
stikomkostninger end vores amerikanske kon-
kurrenter.

Til sidst: Derfor ber EU ikke iveerkszette for-
sog pa tvangsoverforsel af gods til bane, men i
stedet sikre en markedsstyret udvikling af jern-
banen som naevnt.

(Kort bemeerkning).
Margrete Auken (SF):

Jeg var enig med hr. Svend Heiselberg i langt det

meste af, hvad der blev sagt. Jeg vil sige, at jeg

synes, det varfint, at han gik ind i, sa vidt jeg
kunne here, DTL's heringssvar.

Vi savner ogsa — det fik jeg ikke tid til at sige —
at man laegger mere veegt pa det intermodale,
altsa samspillet mellem transporterne. Det, som
jeg ogsé synes man kunne have taget med fra
DTL, er, at man ikke dér er bange for at tage om-~
kostningerne, bare det kommer til at ske gene-

“relt i hele EU. Og hvis man far indfert konkur-

rencen med USA nu, sa kan det jo né at blive
sjovt altsé. Tidligere hed det EU, og nér det s&
begynder at treenge sig pa, hedder det nu USA.

~ Viskal have lavet det her feelles i EU og have
flyttet de dér omkostninger fra de trafikdreebte,
fra skaderne, fra miljet, fra stgj osv. og over til
forureneren. Om tallet s er 4 pct. eller 8 pct. af
BNF, det kan sdan set veere ligegyldigt i den
her sammenheeng. Lad os bare komme i gang.
Det var der jo enighed om at gere, ogsa fra

DTL's side.

Jeg ved godt, at DTL sa siger, at vi alligevel
skal satse mere pa vejene. Pa det punkt er de
gammeldags. Forslaget gar ud pa, at vi skal
have fleré veje. Men pa allé andre punkter synes
jeg, at hr. Svend Heiselberg skulle lytte til, hvad
der bliver sagt i den sammenheeng, og sa veere
lige 54 realistisk, som DTL er, og méske si reali-
stisk, at man oven i kebet begynder at teenke pa
oldebarnene.

(Kort bemaerkning).
Martin Lidegaard (RV):
Hr. Svend Heiselberg plejer jo at veere meget
Klar i meelet — det er jo en af de store kvaliteter
ved hr. Svend Heiselberg — men denne gang sy-
nes jeg, at det er svaert helt at gennemskue, hvor
Venstre og hr. Svend Heiselberg egentlig star.
‘ . KI. 14.45

P& den ene side siger man meget klart, at man
stdr bag anbefalingerne af, at vi skal styrke jern-
banetrafikken i Europa, men nar vi sd kommer
til de finansielle spergsmal, nemlig hvor penge-
ne skal komme fra, erkleerer man pé den anden
side, at man ikke tilslutter sig de forslag, som

" hvidbogen leegger op til, nemhg at man rimelig

kontant benytter afgifter pa veje — og eventuelt
ogsA pé flybreendstof — til at finansiere de anleeg,

" der skal laves. For dét er jo fuldsteendig rigtigt,

nér hr. Heiselberg siger, at dette ikke er gratis,
det koster investeringer. Det er ogsé rigtigt, at
man ikke kan laegge tirigene over pd jernbaner-
ne, for der er tilstraekkelig kapacitet.

Mit spergsmaél til hr. Svend Heiselberg og
ogsa meget gerne til ministeren, hvis ministeren
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har mulighed for at svare pa det, vil derfor veere:
Hvor skal pengene komme fra, hvis ikke man
felger de anvisninger, som hvidbogen kommer
med, i forhold til afgifter og skatter?

(Kort bemeerkning).
Svend Heiselberg (V): .
Det er jo neesten foruroligende at teenke sig, at ti-
den ikke dbner mulighed for, at jeg kunne geore-
hele min tale feerdig, men det rigtig foruroligen-
de er, at fru Margrete Auken stér heroppe og si-
ger, at hun stort set er enig i det, jeg har sagt.
Men det ma jo komme an pé en prove.
Jeg vil gerne sige til hr. Hedegaard, som sper-
- ger, hvor pengene skal komme fra: Der anvises
jo flere muligheder, og der er jo altsa flere steder
i Europa, hvor man indkradser penge til tunne-
ler og jernbaner og vejudbygninger. Det gor
man pa forskellig vis, og det gor vi ogsa i Dan-
mark, kan man sige, pa en meget effektiv og be-
lastende made. Vi betaler rent faktisk for bilerne
over 40 mia. kr. om &ret til statskassen, s& vi be-
taler vores del for at fa infrastrukturen bragti or-
den. Og jeg ma sige til hr. Hedegaard ...

Formanden:
Lidegaard.
Svend Heiselberg (V): :

.. hr. Lidegaard, at der skal ske en aendlmg, men
sé laenge vi betaler mere end 40 mia. kr. om aret,
kan vi ikke sige, at vi 1kke betaler for infrastruk-
turen i Danmark

(Kort bemeerkning).

Keld Albrechtsen (EL):

Jeg kan sa i hvert fald berolige hr. Svend Heisel-
- berg med at sige, at jeg absolut ikke var enigi hr.
Heiselbergs ordfererindleeg. Jeg hdber dermed,

at jeg i hvert fald har bidraget til at sikre hr. Hei- .

selbergs fredelige nattesgvn.
Der var for meget asfalt, for meget liberalise- -
ring og for lidt milje i hr. Heiselbergs tale.

~ (Kort bemeerkning).

Margrete Auken (SF):

Jeg var godt klar over, at hvis hr. He1se1berg
skulle til at udmente, hvad det var, han havde
sagt, s& ville det straks gé galt.

Jeg ved ikke, om hr. Heiselberg har leest hvid-
bogen — nu nikker han ~ men sa har han ikke
leest den ret godt, for dér geres der udtrykkelig
opmeerksom pé, hvor store de eksterne omkost-
ninger er, og eksterne omkostninger er altsd
ogsd noget, man er skyld i, og der péforer vej-

-transporterne alts et eller andet sted mellem 4

og 8 pct. af BNP pa resten. Der er altsa noget at
komme efter.

Ieg vil 51ge til hr. Svend Helselbelg, atjeg da
er enig i, at vi ikke skal skaffe pengene ved bare
at indfere sddan nogle vejafgifter, som man hari
Norge, for de er fiskale. Vi skal indfere nogle, der
kan noget. De skal vere store, for s& begynder
de at veere miljemeessige. Det er jo pointen i det..
Verdensbanken har lagt sddanne beregninger

- frem, og det er ogsa det, der ligger i EU's hvid-

bog. Hvis ferst de bliver tilstreekkelig store og
omfattende nok, begynder det at give omstillin-
ger, og sé begynder det at virke pd, at man effek-
tiviserer, og s& kommer der altsa penge ind, sa
man kan komme i gang med at gere noget ved
de store investeringer, som hr. Heiselberg med
rette er bekymuret for. Men vi har travlt. .

(Kort bemeerkning).

Morten Homann (SF):

Jeg horer sddan set hr. Svend Heiselberg sige lidt
det samme, som trafikministeren sagde herop-
pefra for lidt siden, nemlig at man principielt set
er enig i, at man skal flytte dele af transporten

fra vej over pa jernbane og for den sags skyld

ogsa pé setrafik, men det er i og for sig lidt en-
gratis melding at komme med, det er en gratis
omgang. Hvis ikke man ogsé kommer med nog-

~ lebud p&, hvordan det skal ske, s er det ganske

gratis at erkleere sig principielt enig.
K. 14.50
Det eneste bud, jeg herte fra hr. Svend Heisel-
berg, var, at man ville liberalisere jernbanetrafik-

- ken yderligere. Jeg synes godt, der kan stilles

krav om, at man kommer med nogle lidt mere
konkrete svar pa: Hvad skal vi gereher i Dan-
mark for at kunne leve op til at fa flyttet en stor-
re del af trafikken fra vejtrafik over til andre for-
mer for transport?

Trafikministeren preeciserede, at der var be-
hov for at foretage nogle investeringer i jernba-
nen, for at den kunne blive ordentlig konkurren-
cedygtig. Men hvad er det for nogle investerin-
ger, der skal foretages, og hvordan vil hr. Svend
Heiselberg — og for den sags skyld trafikministe-
ren, hvis han fér lejlighed til at svare —leve op til
de investeringer, nar man samtidig nsevner en
lang reekke vejinvesteringer, som altsd treekker
den modsatte vej? Jeg vil gerne here: Hvordan-
vil man egentlig fa rad til de her jernbaneinve-
steringer, ndr man bruger pengene alle mulige
andre steder?
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(Kort bemeerkning). (Kort bemeerkning).
Martin Lidegaard (RV): Margrete Auken (SF):

Hr. Svend Heiselberg nzevner, at vi allerede har
40 mia. kr. i afgifter i Danmark. Nu gik mit
spor, gsmal sddan set pd en eventuel feelles afgift
pa europaelsk plan, som er det, hv1dbogen fore-
slar.

Der vil j ]eg da gerne sperge hr. Svend Heisel-
berg, om han er imod en harmonisering af af-
giftspolitikken péa dette omrade i Europa som
sédan.

Sé er jeg i ovrigt glad for, at hr. Helselberg
selv kommer ind pa konsekvenserne af hvidbo-
gens anbefalinger i Danmark. Jeg er glad for, at
det ligger hr. Heiselberg pa sinde, at vi tager

nogle konsekvenser af de anbefalinger, der er, og '

derfor forseger at finde —ud over de 40 mia. kr. —
finansiering til at udbygge jernbanerne i Dan-
mark. Det harer jeg ogsa meget gerne hr. I—Ielsel-
bergs forslag til.

(Kort bemaerkning).

Svend Heiselberg (V):

Til hr. Lidegaard: Jeg tror, jeg sagde, at det da
var muligt, at der med tiden skulle findes en an-
den finansieringsform end den, vi kender i dag.
Og sa pegede jeg pa, at i dag er det jo sddan, at
vi finansierer infrastrukturen med over 40 mia.
kr. i forskellige bilafgifter. Men det er klart, at
hvis der skal findes en anden form for finansie-
ring af infrastrukturen i Europa, sé skal vi ikke
fortsat betale 40 mia. kr. for at kare pa de danske
veje.

Sa vil jeg gerne sige til hr. Homann: Jamen
der er jo allerede sket en veeldig liberalisering —
den er endda sket under den socialdemokratiske
regerings tid — vedrerende transport af gods pa
jernbaner. Leenge for der blev teenkt pa, at hr.
Homann skulle i Folketinget, har man jo vedta-.
get store investeringer i nye tog osv. S vi m4 si-
ge, at inden for jernbanerne har vi jo rent faktisk
gjort meget, men det er ikke ensbetydende med,
at der er gjort nok.

54 forstar jeg, at fru Margrete Auken gerne vil
have vejafgifter, men det skal ikke veere vejafgif-
ter som dem, man har i Norge. Nej, for i Norge
indkradser man jo vejafgifter for at udbygge ve-
jene. Det er jo en fornuftig made at gore det pa.
Vi var jo sammen i Norge; det husker fru Mar- -
grete Auken sikkert meget godt endda.

Jeg kan godt here, at der ikke er sket noget hos
hr. Heiselberg. Der skal ikke veere eendringer for
noget som helst; vi skal have frie, hurtige biler til
alle og iseer til sdidan nogle som ham.

Jeg vil lige sige, at der er ét punkt; vi skal
have slaet fast — det geelder ogsa lidt i forhold til
ministeren — og det er, at liberalisering i og for .
sig er okay. Vihar ikke de mest fremragende er-
faringer fra nogie af de lande, hvor man har
gjort det, hvis man har vidtstrakt det. Men vihar
jo selv stottet udlicitering.

Men det vigtige, hvis vi skal have jernbaner-
ne til at fungere i Europa, er altsa samarbejdet.
Fru Anne Grete Holmsgaard sagde lige til mig,
at vi skulle lave et »jernbanernes Schengen, og
det er faktisk et godt udtryk for, hvad det er, der
skal ske her, sddan at vi far det, jeg havde naer
sagt meget centralt styret ogsa. For hvis det bli-
ver ved med at veere nationalt styret og vi skal
klare den intereuropaeiske transport, s& gar det
altsa galt. «

Det er derfor, vi har bedt om ogsa at fa et
transport-COSAC i EU, for at vi kan komme i
kontakt med hinanden pa de her ledder og kan-

“ter ogsé, og det er altsa det helt afgerende

punkt.

54 det er ikke liberalisering — det kan vi ogsé
bruge, hvor det er hensigtsmeessigt — det er sam-
arbejdet, og det er et meget steerkt og meget
handfast samarbejde, der skal til. Overnationale,
centralistiske beslutninger, tak.

KL 14.55

(Kort bemeerkning).
Morten Homann (SF):
]eg méa 51ge, at mine bange anelser v1ste 51g at
veere fuldt ud begrundede, for det var &benbart
en gratis omgang fra hr. Svend Heiselberg om
denne her principielle tilslutning til at flytte
transporten over pa jernbanerne. Jeg mener, hvis
den raekke investeringer, som hr. Svend Heisel-
berg kunne line op, var, hvad den nuveerende
regering og Venstre vil gare for at f4 jernbane-
transporten styrket, s& synes jeg, det ser sort ud,
og sé synes jeg, at det er en meget, meget princi-
piel og meget, meget lidt reel stotte, man har til
det udmeerkede princip i hvidbogen.

5S4 jeg gleeder mig stadig vaek meget til at he-
re, om man har nogen som helst konkrete bud,
eller det er fuldsteendig gratis, at man tilslutter

sig det her princip.



Torsdag den 10. januar 2002 (F 5)

499

Formanden:
Sa gar vi videre i ordfererreekken.

Niels Sindal (S):
Det er spaendende for undertegnede at fa lov at
diskutere hvidbog i dag her i Folketinget. Jeg

har veeret med til at tegne linjerne i Europa-Pax- ’

lamentet om selv samme emne bag gron- og
hvidbeger.

Det med at se transporten i Europa under et -

er ikke en ny idé. Det, der er godt, er, at vinu har
faet en hvidbog, som nyder stor tilslutning
blandt de europeeiske politikere. Men det blev
ogsé dengang dreftet: Hvordan omsaeetter vi nu
de her gode tanker til virkelighed? Hvad er per-
spektiverne for den politiske proces? Kan vi
gennem de nationale parlamenter bringe tanke-
seettet ud i den virkelige verden? Der ser ud til,
at vi er kommet godt i gang. Processen er i gang
ihele EU, i mindre grad i anspgerlandene.

- Forespergslen i dag er en god lejlighed til at
skubbe den danske proces i gang, hvor vi maske
kan sgseette egne initiativer, der understetter
den feelleseuropeeiske malsaetning og det vel at
meerke med udgangspunkt i en balance mellem
veekst, miljo og sikkerhed i transporten. .

Som ministeren var inde pa, har Danmark jo
chancen for via formandskabet virkelig at sette
det pa dagsordenen, for virkelig at forberede
nogle initiativer, som foregriber nogle af de ting,
vi allerede har hert fra talerstolen og i debatten.

Jeg skal ikke her gentage diskussionen eller -
argumenterne omkring de taetpakkede motorve-
je, flaskehalse, CO, osv. Det er pa dagsordenen i
hele Europa; det er ikke en lokal debat.

Socialdemokratiet hilser hvidbogen meget
velkommen og er enig i, at der ikke blot er brug
for massive sendringer i den europeeiske trans-
portpolitik, men der er ogsd brug — som det har
veeret neevnt — for mere forpligtende samarbej-
de. Det er i-virkeligheden her, om jeg sa ma sige,
hele humlen ligger, for skal vi na noget, skal det
. veere slut med festtalerne. Som tidligere kom-
misseer Kinnock altid sagde: Nu skal vi videre.

Vi tilslutter os de overordnede anbefalinger,
der gives i hvidbogen, men jeg vil ogsé under-
strege, at for os er transport en vigtig del af det
indre marked, og at transport er en nedvendig-

hed i et moderne samfund. Netop derfor har vi .

en forpligtelse til at indrette den sd bekvemt som
muligt for borgerne, men igen: med skyldig hen-
syntagen til princippet om beeredygtighed,

Der tales meget om at flytte gods og person-
trafik fra vej til bane og hav. Nar veeksten vurde-

res til at veere 3-4 pct. arlig frem til 2010, skal
man maske ikke regne med at flytte seerlig me-
get, men kan vi bare {4 veeksten til at ligge pa
bane og hav, ja, sa er meget vundet, nar vi ser
det i et tidrigt perspektiv. Det kunne veere sjovt,
om regeringen kunne komme med nogle kon-
krete initiativer frem til formandskabet netop pé
det omréde. :

Flere europeeiske hmmger peger pa, at tr ans-
port er alt for billig, nér man kan flytte en rdvare
fire gange, for den nar frem til detailleddet, og
endvidere at der til stadighed —i dette gjeblik
f.eks. —er 30 pct. ledig kapacitet pa de europaei-
ske landeveje, fordi der kerer tomme lastbiler og

" halvfyldte lastbiler rundt, godstogene kerer

med for lav hastighed, hdndteringsomkostnin-.
gerne i havne og fragtcentraler-er rasende store.
Der er altsé flere arsagssammenheenge, flere
konkrete forhold, der gor, at EU reagerer.

Det kreever beslutninger og harmoniseringer -
og samarbejde. Det enkelte land kan ikke lase
denne her opgave alene.

K1 15.00

Feelles udbygnmg omkring 1nf1 astrukturen,
flaskehalse, og nu kommer der et indspark her:
Bortset fra at diskutere Femern er det storste
problem med broens etablering maske ikke at f&
bygget den, men at komme forbi Hamburg. Fla-
skehalse omkring Hamburg, savel med jernbane
som pa landevej, er efterhanden det sterste pro-
blem for Nordeuropa. Derfor kreever det altsa, at
vi diskuterer det i en europeeisk sammenheeng.

Feerdselsregler, fartgreenser, arbejdsmarkeds--
regler, kere-hvile-tid, der er nok at tage fat pa.

Sa er der en udfordring til regeringen. Nér
vejafgiften i Tyskland i &r 2003 eendres, og den
her eurovignet bliver til noget andet, ja, sa star
vi altsé over for at skulle finde en anden samar-
bejdsform omkring vejafgiften. Skulle det dan-
ske formandskab ikke tage teten i denne sag?

Udviklingen for de enkelte transportformer,
sa de kan spille bedre sammen, er ogsé en udfor-
dring; det har veeret neevnt. Vi kunne udvikle
jernbanenettet. Vi kunne udvikle sofarten.

Jeg vil godt give nogle eksempler pd, at der er
noget i gang, og at det kan lade sig gore:

Udbygningen af den jernbaneinfrastruktur,
deér giver hejhastighedstog, har faktisk reduceret
flytrafikken fra storby til storby i Europa. Ideen
med godskorridorer med forkerselsret vil redu-
cere landeve]straﬁkken, kollektivtrafik reducere
personbilantallet, mineraloliedirektiv osv. Der er
mange ting. k
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Jeg vil slutte af med at sige til hr. Svend Hei-
selberg, at en eendring af trafikvaner, trafik-
strukturer i Europa, sker ikke ved markedskreef-
terne alene. Man er nedt til at foretage en regule-
ring.

Poul Fischer (DF):

»Den europaeiske Tr: ansportpohtlk frem il 2010
- Det svaere Valg« er titlen p4 Kommissionens
hvidbog. Titlen er velvalgt, for der er mange
svaere valg, der skal foretages for at opna den
mest optimale transportl:asnmg med alle de pa-
rametre, der indgar.

Historien siger, hvor sveert det har veeret at
forudsige transportudviklingen og transport-
maengden, se bare pa noterne for Storebaelts- og
Oresundsforbindelserne. Skal man ligeledes
tage hejde for pavirkningen fra de nye lande in-
den for EU, bliver det endnu vanskeligere.

Transport fylder meget i det ekonomiske bil-
lede, da den udger 10 pct. af BNP-inden for EU.
Det siger derfor sig selv, at valget af transport-
lgsninger far store skonomiske konsekvenser.

Hvidbogen tager sit udgangspunkt i, at trans-
portsystemet skal veere baeredygtigt akonomisk;
socialt og miljomaessigt, hvilket er et godt ud-
gangspunkt.

Problemerne, der skal loses, er mange, og lad
mig blot neevne, at den forurenende vejtrans-
port, hvor godstransporten har en markedsan-
del pa 44 pct. af den samlede godstransport, vil,
hvis der ikke findes alternativer, kvantitativt sti-
ge med 50 pct. frem til r 2010. Der er en trafikal
overbelastning: 7.500 km af det transeuropaeiske
net har daglige trafikpropper eller keer. 20 pct.
af jernbanenettet har flaskehalse, og det er en af
mange &rsager til, at jernbanenettet kun kan
transportere gods med en hastighed pa 18 km/t.
Forsinkelse i den meget forurenende lufttrans-
port medfaerer et stort overforbrug af flybreend-
stof, og bilparken i BU er tredoblet pa 30 ar, tilli-
ge med at personmobiliteten er foreget til det
dobbelte. Dette er problemstillinger, som vi alle
kender ogsa i Danmark.

’ KI. 15.05

Kommissionen leegger i hvidbogen op til flere
forskellige lasningsforslag, men hovedkonklusi-
onen er, at for at opnd en beeredygtig udvikling
skal der skabes en bedre balance mellem de for-
skellige transportformer ved at overflytte trans-
port fra den forurenende vejtransport til se- og
jernbanetransport, der er mindre forurenende.

Setransportlesningen kombineret med multi-
modale transportlesninger i forbindelse med

nogle standardiserede lasteenheder kan veere en
vej frem til aflastning af det overtrafikerede vej-
net. Men hvidbogens ambition om, at jernbanen

~ skal transportere gods med en hastighed pé 80

km/t,, bliver sveer at fere ud i livet, ndr man
samtidig skal teenke gkonomisk, og i hvert fald
en lgsning, man ikke kan klare pa kort sigt,
hvorimod jernbanens udbygning af hejhastig-
hedstog er et miljerigtigt projekt til aflastning af
luftfartens korte og kortere ruter.

Kommissionen vil seette mere gang i fuldfe;—
relsen af det transeuropaeiske transportnet, hvil-
ket til dato ikke er udbygget i den hastighed, der
var planlagt, og det seges gjort ved at heeve stat-
ten pa enkelte projekter fra 10 til 20 pct. Dette
geelder bl.a. en bro over Femern, og Dansk Fol-
keparti kan stotte sddan en etablering med frem-
medfinansiering, og hvor de 111frastru1<turer, der
herer til, indgar.

Kommissionen laegger op til, at trafiksikker-
heden skal forbedres, antallet af trafikofre i 2010
skal halveres i forhold til i dag. Det er uhyggelig
leesning, at over 1,6 mio. mennesker er blevet
draebt i trafikken siden 1970, men man skal her
vaere opmeerksom pé, at halvdelen af de deds-
fald sker ved uheld i byerne.

Kommissionen leegger op til en prisseetnings-
politik pé transportomradet, hvor hver trans-
portfoim betaler for brugen af infrastruktur
samt betaler transportformens omkostninger til
ulykker, luftforurening, stej og trafikal overbe-
lastning, de séikaldte eksterne omkostninger; fair
nok og adfeerdsregulerende.

Hvidbogen leegger ogsa op til en harmonise-
ring af afgiftsstrukturen, hvilket er et godt for-
slag, men roadpricing i udvidet form begynden-
de med vejenes godstransport viderefert af veje-
nes persontransport er dels omkostningsbela-
stende for yderligt beliggende lande inden for
EU, dels heemmende for mobiliteten i samfun—
det.

At der i hvidbogen yderhgere laegges op til
krydssubsidiering transportformerne imellem
kan kunleeses séledes, at vejtransporten skal
medfinansiere infrastrukturen p4 jernbaneomra-
det, hvilket Dansk Folkeparti er imod. Hver
transportform gar for sig og ber sigte mod ud-
vikling af ny teknologi til nedbringelse af de
eksterne omkostninger. -

Hvidbogen er ambities leesning, der skydes

_ lidt for meget med spredehag], og derfor er den

sveer at fa overblik over, men den indeholder
mange tiltag til en videreudvikling.
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‘Kaj Ikast (KF):
Fra Det Konservative Folkepartls 51de hilser vi
_hvidbogen velkommien. Men jeg undrer mig jo
en lille smule, nar jeg herer fru Margrete Auken
her i dag med stor optimisme sige: Nu starter det.

For 10 &r siden lavede vi det store jernbane-
forlig-i EU. Ministrene var enige, for en gangs -
skyld var vi alle enige. Dagen efter havde vi
mede med alle direktererne og generaldirekte-
rerne, og hvad medte vi? Hvert land kiggede pa
sit. Der vil jeg gerne sige, at jeg héber, at det den-
ne gang begynder at virke, for der er gaet 10 ar,
hvor politikerne var emge, men hvor det ikke
har virket.

Hvis man kommer med tog op sydfra, venter-
man i Flensborg ca. 2 timer eller sddan noget i
gennemsnit, hvis man ikke kerer med et direkte
tog, der kerer op i Jylland. S& kan man std og~
vente i 2 timer, og s& kommer der et tog til Dan-

mark, der kerer op igennem Danmark og til Kg- -

benhavn. Jamen det er s& dérligt koordineret.
Hvad var det, vi sagde fra dansk side bade i-
1991 og 19927 Det var, at ikke alene skal vi have
en aftale om trafikken, men hvad med sikkerhe-
den, stremstyrke, saledes at vi kan betjene de
forskelhge systemer inden for jernbanerne?
Kl.15.10
Nar jeg nu leeser her, at vi skal ga fra 8 pct. af
godstransporten til 15 pct., sé vil jeg gerne adva-
re en lille smule imod alt for store klapsalver, for

‘hvis vi ser pa danske forhold, sé vil det sige, at

vi skal godt og vel fordoble antallet af skinner, vi
har i Danmark. Det vil man kunne regne meget
nejagtigt efter. Selv nar dobbeltsporet i Sender-
jylland bliver feerdigt, vil man se, at der skal in-
vesteres neesten 30 mia. kr. EU's teori om, at man
skal kere 200 km/t. med hejhastighedstogene,
og at man skal have godstog, som kerer pa selv-
steendige skinnesystemer, vil betyde en investe-
ring pa imellem 20 mia. og 30 mia. kr. I den ster-
relsesorden kommer det til at ligge.

Vima tage den naturhge udvikling, som vi
kan Klare, for vi mé jo trods alt teenke p4, at si-
den 1970 er godsmeengden pa tog konstant gaet
ned, selv om vi har investeret bade pa denene
og pa den anden made.

Sa fik jeg en beleering for om, at Jresund var
en fejlinvestering. Jeg kan ikke forstd, at det skal
komme fra SF. Det er en investering, hvor man
har givet jernbanerne det bedst mulige beta- -
lingssystem, netop en fast betaling for de to sy-

stemer. Den ene side og den anden side af Sun- -

det betaler et fast belab, og sa kan de selv op-
kreeve, hvad de vil. -

Det er lavet for at fremme jernbanetrafikken.
Vi troede i prognoserne, at det skulle give 3
mio.- 3,2 mio. jernbanepassagerer over Sundet.
Vi passerede de 5 mio. pa det forste ar. Det er
den sterste jernbanesucces, der endnu er lavet.
Derfor forstédr jeg ikke SF's kritik.

- SF sagde dengang, vi byggede @resundsfor-
bindelsen, at der kommer s& mange biler, at vi
alle steder bliver kvalt i det, og at det var ikke
nogen fremme af den kollektive trafik.

Det modsatte er sket, forvilavede den rigtige
lesning. Jeg vil oven i kebet tillade mig at sige,
at Danmark har veeret foran badde med lgsnin-
gen for Presund og for Storebeelt. Det er jernba-
nens to sterste succeser. Derfor er indteegten sa
stor i dag i DSB, hvis man ellers kerer det no-
genlunde fornuftigt.

5S4 taler man om. Femernfmbmdelse Jeg ha— ‘
ber, den kommer, ellers far vi et helt andet pro-
blem,; for s lever vi ikke op til aftalen fra 1992
om et toaksesystem igennem Danmark — en fra
Hamburg til thus, Aalborg, der sé gar ud til
Vestkysten og til Frederikshavn, og en anden
over Femern til Malme og videre il Oslo og til
Stockholm. Det er jo det, vi har forpligtet os til
internationalt, og hvis man ikke vil veere med til
Femernforbindelsen, sa far vi én akse, og det er
op igennem Slesvig-Holsten og Senderjylland.

Hvad sker der? Vi starter under Kielerkana-
len. S& kommer der et ror mere. S& korer vi pd 12
baner, 6 pa hver side, sd kommer vi ned pa 4 ba-
ner, og sa kommer vi til Danmark pé 2 baner for
autobanerne. Det vil sige, at der kommer kedan-
nelser uden lige, og det er mere forurenende end
noget andet.

Hvad sker der pé ]ernbanen7 I den tld der er
gaet, har vi forberedt, at ndr Gresund stod feer-
dig, skulle dobbeltsporet i Senderjylland veeret
Klar til godstrafikken. Det er det ikke blevet.
Man har altsé ikke fulgt den udbygningsplan,
som man egentlig havde tilbage fra forst i
1990'erne.

Jeg tror, jeg vil stoppe her, jeg kommer jo til-
bage med det om lidt, for jeg ved jo neesten,
hvad fru Margrete Auken vil sige til mig:

(K01t bemael kning).
Margrete Auken (SF):
Vi kunne jo have forebygget noget af det, hvis
hr. Kaj Ikast ikke havde sagt det sludder, de1
blev sagt.

‘For lige at tage @resund

Vi stattede skam meget jernbanen pa Ore-

‘sund, og det, vi sagde om vejtransporterne, var,
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at de ville enten blive en skonomisk eller en gko- .

logisk fiasko. Nu er de altsé gaet i rentefeelden.
Vejforbindelsen er géet i rentefeelden. Det koster
simpelt hen mere, vil jeg bare lige sige om det.

Storebeelt er jo altsa ikke bedre, end at den méa
krydssubsidieres. Det har vi i dag faet et svar fra
trafikministeren om. 300 mio. kr. fra Banestyrel-
sen til Storebeelt om aret er ganske meget ud
over det, der kores pé den. Jamen det er et svar,
der lige er kommet i dag. S& jernbanen er en
keempe succes, og den beerer en del af det her.

Kl.15.15

Lad mig s& sige med hensyn til det, der skete
for 10 &r siden: Nu var jeg ikke i Folketinget pa
det tidspunkt, men faktisk nogle ar for havde jeg.
veeret med til at fremseette et forslag herinde om,
at vi fik koordineret det europeeiske jernbanesy-
stem.

Jeg vil sige til hr. Kaj Ikast — han har jo ogsé
veeret minister, der er jo mange af dem — at det
helt afgerende er, at en effektivisering ikke bety-
der, at man altid skal udvide skinneanleegget.
Det er sd hamrende ineffektivt sine steder nu, at
det er et spergsmal om, at man fir organiserin-
gen til at virke pa de her punkter. Det er klart, at
Kebenhavn-Ringsted skal udbygges, men ikke i
den dér absurde S-tog til Roskilde-model, vi fik,
og altsd gerne for min skyld dobbeltsporet.

Lad mig sa lige sige til allersidst, at TEN-net-
tet altsa skal revideres, og det var vi langt med,
inden vi fik regeringsskiftet, men det kan vi ven-
de tilbage til.

(Kort bemeerkning).

Martin Lidegaard (RV):

Hr. Kaj Ikast papegede, at det vil koste op imod
30 mia. kr., hvis vi virkelig skulle gorenoget ved
skinnerne i Danmark. Det er jeg sddan set enig i,
jeg tror ogsa, at det'er den storrelsesorden, vi
snakker om. Nu fér vi jo en redeggrelse fra mini-
steren senere pa aret, hvor man kigger det hele
efter i semmene.

Det, der undrer mig lidt, er, at normalt plejer
hr. Kaj Ikast jo ikke at veere bleg for at snakke
den slags beleb, hvis vi taler broer eller andre
storre anlaegsinvesteringer. Det er jo nogenlunde
det samme, vi snakker om, hvis vi skal have en
Femernforbindelse. Det vil jeg ikke lige nu sige
om vi ber have eller ej, hvis vi har et beslut-
ningsgrundlag; det kommer senere i april.

Men jeg vil bare sperge, hvorfor det er sa helt
fuldsteendig umuligt at forestille sig langsigtede
sterre investeringer pa jernbanen, der rent fak-
tisk med sikkerhed vil give afkast og bade bedre

tal.

wkonom, sikkerhed og miljo, nar det abenbart
er meget let for hr. Kaj Ikast altid at std bag bro-
erne, der har nogenlunde den samme belzbs—
sterrelse.

(Kort bemeerkning).

Kaj Ikast (KF): .

Det, der leegges op til fra EU nu, er: fire forskelli-
ge hastigheder pd samme togsystem, og det kan
ikke lade sig gore.

Hyvis vi skal have tog, der kerer 200 km /1.,
nogle, der karer 180 km/t., vi har godstogene pa
80 km/t., og s& harvi endelig slaebetogene eller -
forureningstogene, hvis vi skal kere med fire
forskellige hastigheder, kan det ikke betjenes pé
det net, vi har, fordi alt er afheengigt af, at togene
kerer med samme hastighed, for at man kan fa
det gennemtraek, der skal vaere. Det er der altsa
ikke lavet om p4, det vil jeg gerne sige helt nej-

" agtigt.

Det, der har veeret med til at finansiere, at vi
har faet det loft i jernbanetransporten, harvaret
bilerne, ja, det er bilerne, der betaler Jresund. I
sin tid med Gresund kunne SF ikke forklare,
hvor pengene kom fra. Det er bilerne, der beta-
ler den store sum pa Jresund, og den vil vokse
for hvert &r. Hvis man ser pd manederne for gje-
blikket, er trafikken stigende. Men det er ikke de
store tal, som fru Margrete Aukens kolleger den-
gang sagde herinde. Jeg vil gerne sige, at hvis vi
ikke havde gjort det med Storebeelt og Jresund,
s& havde jernbanen ikke haft den succes i Dan-
mark, som den heldigvis har haft.

Nar jeg nu taler om de store investeringer, er
det, fordi man har investeret for lidt i vejene i
Danmark. Det har man reelt gjort. Jamen det,
der giver forureningen, er jo, at folk holder i ke,
og i de kommende 7 ar vil vi komme iil at holde
endnu mere i ko selv pa de danske motorveje.

Sa vil jeg gerne sige om det langsigtede: Det
er da givet, at vi er gdet ind for langsigtet plan-
leegning, det vil enhver broforbindelse veere, men
hvis vi ikke skaber broforbindelserne, far vi al-
drig togene til at kere. Vi kan sagtens lave en bil-
bro, der kan forrente sig til enhver tid, det er in-
gen sag, men nar jernbanen skal med over, sa ta-
ger den 65 pct. af udgifterne. Sidan er de reelle

(Kort bemeerkning).

Margrete Auken (SF):

Jeg sidder og bliver helt betaget over de der tre
biler pa @resund, der har betalt hele jernbanen.
Det synes jeg er flot géet. Jeg tror ikke, at vi kan
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fa det regnestykke til at heenge sammen, men
lad det nu veere.

Jeg villige sige noget om he]hastlghedstog og .
det, der var med TEN-systemet, for hr. Kaj Ikast
har ret i, at hvis man gér ind med et hejhastig-
hedskoncept og ikke far gjort noget, sa vores -
godssystemer kommer til at fungere bedre, bli-
ver det altsd helt bizart. '

Hgjhastighedstog var vi meget langt medide
forhandlinger, vi havde, hvor vi ogsa havde
Venstre og De Konservative med bl.a. til den he-
ring, der var om elektrificering. Det blev sléet

meget fast, at det ikke er smart i Danmark, for - '

toget-nar jo dérlig nok at stoppe, for det er ude
af landet igen. Med hensyn il TEN er det jo os -
selv, der afger, hvordan vi gér ind i nettet, og sa-
dan som det ser ud i nu i gjeblikket, er det altsé
tumpet, for nu at sige det sddan.
Kl 15.20

Der har vi en hejhastighedstogidé, og hr. Kaj
Ikast beskrev glimrende et hegjhastighedstog,
man kan se det sddan flintre ned igennem Jyl-
land og bonk, og sa tef, tef, tof, tof, tef videre
ned til Hambuzrg, og det bliver der ikke lavet om
pé. _ . v
Der vil jeg sa godt lige sige, at Femern. gér jo
ogsa ind i det samme tof, tof-system, s& det er
ikke den vej, vi udbygger det. Den store prop
ligger der, og der er ikke udsigt til den udbyg-
ning, der i givet fald skal vaere. Den m4 man
lave gstover. -

(Kort bemeerkning).

Niels Sindal (S):

Ja, fru Margrete Auken har neesten svaret, men *
jeg vil godt appellere til, at.vi ikke tager alle de
her tekniske udgaver af togforbindelser op i s-
dan en eller anden debat, hvor vi méske ikke
kan overskue det, for der er jo ikke tale om, at
man skal blande det hele i en stor paereveelling,
som hr. Kaj Ikast var inde pa. Man valger hajha-
stighed mellem nogle meget store byer i Europa,
og s vaelger man andle koncepter rundtom-
kring.

Det, jeg ville s1ge, var om det spergsmal, der
var oppe tidligere om koordinering. Jeg tror, det
er utrolig veesentligt. Vi har noget i Bruxelles,
der hedder Airtraffic Control. Vi kunne ogsa in-
den for godset skabe det samme omkring jern-
banenettet pa europaelsk plan.

Pa den made tror ]eg, at man kan komme vi-
dere, og jeg tror ogsa, at teknologien, forskellige
former for signaltjenester og ATC, ger, at man
kan udnytte eksisterende skinnenet noget bedre.

Men jeg vil godt appellere til, at vi teenker lidt
over hvidbogens tanker og lidt mere europeeisk,
for vi kan godt tage en debat om det danske -
jernbanesystem, men det mener ]eg vi skal gere
en anden dag. :

(Kort bemeerkning).
Morten Homann (SE): o
Jeg sidder jo 0g bliver helt bege]stlet og varm
om hjertet, ndr jeg herer hr. Kaj Ikast tale om be-
hovet for investeringer i jernbanen og de store
succeser, vi har haft. Det hdber jeg ogsa vil vise
sig, nér hr. Kaj Ikasts parti og trafikministeren
skal udmente det i konkrete trafikinvesteringer.

‘Jeg haber da, det vil vise sig, at nér man skal
til at prioritere, om man vil bruge en masse pen-
ge pé, lad os sige en Femer Beelt-bro eller en mo-
torvej mellem trafikministerens hjemby Vejle og
Herning, vil man tage hr. Kaj Ikasts kloge ord til
efterretning og sige, at maske skulle man bruge
nogle af de dejlig mange penge pé at fa gjort det
danske jernbanenet konkurrencedygtigt og fa
rettet.op pd de mangler, der er i jernbanenettet
og de store investeringer, som h1 Kaj Ikast taler -
s varmt om.

. Jeg vil habe, at ogsa hans pa1t1 og resten af re-
geringen vil lade sig bevaege af hans varme tale.

(Kort bemeerkning).
Anne Grete Holmsgaard (SF):

- Af hensyn til historien ma jeg altsa lige sige til

hr. Kaj Ikast, at fru Margrete Auken og under-
tegnede har faktisk veeret nogle meget, ineget
seje forkeempere for jernbanetransporterne over
Storebeelt. Oven i kebet var det sddan, at det
béde var VS og SF dengang i 1985, der stotiede
det her. Vi kom sd langt, at vi var lige ved at
overtale Venstre, som jo altid gerne vil spare lidt
pé pengene, og det var vi enige med dem i, til at -
f& lavet en ren jernbaneforbindelse.

De var meget charmeret af det, indtil det viste
sig, lidt forbavsende eller ironisk, kan man sige,
det foregik nemlig i en lufthavn i Nordjylland, at
de fremtreedende Venstremedlemmer alligevel
ikke turde, da det kom til stykket, fordi de ikke
helt havde veeret i stand til pa hjemmefronten at
overbevise deres mager om, at det her var en ge-
nial lesning; hvad de godt nok selv mente det
var.

Jeg tror egenthg godt, hr. Ikast kan huske hi-
storien, s& jeg ville veere lidt glad, hvis han kom
herop og bekrzeftede, at sadan var det faktisk.
Det er jo ikke sd mange ar siden.
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(Kort bemaerkm'ng). (Kort bemeerkning).
Kaj Ikast (KF): Margrete Auken (SE):

For at bekraefte, at der ikke er helt gmnt deroppe
endnu, vil jeg godt sige, at det er en sandhed
med modifikationer, for den investering, der
skulle have veeret, hvis man havde haft en ren
jernbane, var en statsinvestering, som skulle
have géet over 30 ar. Altsé selve tunnelinveste-
ringen til en ren jernbane var det jernbanen som
helhed, der skulle betale.

En jernbane er alts en 65-pct.s-betaling af
hele komplekset, vi har i dag, men indtjeningen

ved bilerne f.eks. pa Storebeelt er over 65 pct. Sa -

det, vi har faet lavet i dag, er som helhed en me-
get bedre forretning og i seerdeleshed for jernba-
nen.

P& Presund ville det aldrlg nogen sinde have
kunnet betale sig. Med en betaling pa 600 mio.
om aret kunne man ikke have betalt en jernbane-
tunnel. Man kan bare tage de beregninger, der
ligger for den billigste losning, det er Helsingor-
Helsingborg, som dengang i 1985 var pa 4,5 mia.
kr. Tkke engang den kunne vi fa afskrevet ved
hjeelp af jernbanerne alene; der skulle statspenge
til. Det er forskellen i det her

Kl. 15.25

Sa vil jeg geme sige til hr. Smdal Derer des-
veerre ingen rigtig koordination mellem jernba-
nerne og jernbaneselskaberne, som der er i luft-
farten. Vi har keempet for det i flere az, det er
ikke blevet til noget, men Danmark har veeret
forholdsvis langt fremme.

Det, der er galt, er, at jo mere man presser og
seetter afgifter pa, eksempelvis i Tyskland, desto
mere rammer det Norden, for vi ligger i yder- "
omradet. Derfor skal vi hele tiden passe pa, nér
man laver nye vignetordninger, for den vignet-
ordning, vi har i gjeblikket, er faktisk en stor for-
del for Danmark.

(Kort bemeerkning). v

Anne Grete Holmsgaard (SF):

Jeg ma altsd lige sige til hr. Ikast, at han husker
forkert. Det, vi gik ind for og keempede for, var
ikke sadan at seette en stopklods i, s& bilerne
skulle over med feerge. Nej, det var en biltogs- -
* losning, som ville have medfert, at bdde biler og
togpassagerer var med til at finansiere det.

Det var en investering, der var billigere end
den, man rent faktisk kom frem til. S& det var
faktisk en fremragende model gkonomisk set,
og den ville oven i kebet have betydet, at bilerne
var kommet over stort set lige sa hurtigt, som de
gor idag.

Lad mig feje til: for halv pris! De beregmnger
var jo noget af det, vi stod med dengang, og det
var kun, fordi nogle fra Venstre ikke kunne over-
tale deres eegtefeeller til, at de turde kere ned i
sadan en tunnel med deres bil. Det var derfor,
det ikke gik. N& ja, men det var bare lige for at
minde om det.

Sé skal jeg da lige sige til den dér med, hvor
meget der betales af bilerne, at i det svar, jeg i
dag har faet fra vores nye trafikminister pa
spergsmal 10, hvor jeg har spurgt, hvordan
krydssubsidieringen er, hvis man tog Banesty-
relsens bidrag og sa sagde, at vi kun lod de tog,
der kerrer over Storebeelt, betale for Storebeelts-
broen. Hvor meget skulle de sa betale? I gjeblik-
ket betaler de 600 mio. kr., men sa skulle de kun
betale 300 mio. kr.

. Det vil sige, at der gér altsa i gjeblikket et til-
skud fra togene betalt i Senderjylland og i Nord-
jylland og i Sydsjeelland til Storebeelt. Man kan
sige, at det jo altid er en subsidieret transport-
form, sédan som det er, det ved vi godt. Men sé-
dan som regnestykkerne ser ud nu, kunne den
dér vejforbindelse altsa ikke klare sig, hvis den
ikke fik de penge.

Formanden:
Hr. Kaj Ikast, og det er jo stadig veek EU's fremtl—
dige transport, det geelder.

(Kort bemeerkning).
Kaj Ikast (KF):
Ja, det var nemlig der, hvor Danmark var fore-
gangsmanden i finansieringen af de kombinere-
de lesninger, sa bilerne betaler mest, og det gar
de altsd. Hvis fru Margrete Auken ser pa regn-
skabet for Jresund, selv om der ikke er s man-
ge biler i gjeblikket, og hvis fru Margrete Auken
ser, hvad der betales for Storebeelt, vil hun se, at
de 1,16 mia. kr., som jernbanen oprindelig skulle
have betalt pa Storebeelt, blev sat ned til 530 mio.
kr. og sa dyrtidsreguleret. Derfor var det, der
kom en anden finansieringsform ind i det.

Jeg indremmer blankt, at en biltegslesning er
den billigste, hvis man far folk til at bruge den.

Anne Grete Holmsgaard (SF):
Ja, sdledes pdmindet af den heje formand vil jeg
vende blikket mod EU.

Vi finder, at det er overordentlig positivt, at
EU nu er kommet med en hvidbog om fremti-
dens transportpolitik. Det ville have veeret dej-
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ligt, hvis den havde veeret der tidligere, men det
skal man ikke klage over, man skal i stedet veere
glad for, at den er kommet nu.

Der er jo ingen tvivl om, at ndr vi ser pa euro-
peeisk plan, har vi en situation, hvor vi har me-
get store omrdder med trafikforstoppelse. Det er
bade pé landjorden og i luften. Det er til skade
for vores gkonomier. Det er til skade for frem-
kommeligheden béde for erhvervstransporter-
ne og for persontransporterne, og sa vil jeg sige,
at der er en overordentlig stor fare for, at vi in-
den for EU ikke er i stand til at leve op til de for-
pligtelser, vi har sagt ja til i forbindelse med
Kyotoaftalen og dens malseetninger.

KL 15.30

Hvidbogen ligger faktisk meget smukt i for-
leengelse af den rapport, der hed »Transport
2000«, som kom for over 10 ar siden. Det var
ikke en kommissionsrapport, det var ikke en
egentlig EU-rapport, men en rapport udarbejdet
af en mindre gruppe af hejtplacerede personer,
bl.a. deltog den tidligere mdustrlmlmster Nils
Wilhjelm i denne.

Det interessante ved den rapport var blandt
andet, at den sagde, at det alidominerende pro-
blem pa transportomradet er, at transporter sim-
pelt hen er blevet for billige. De er blevet sé billi-
ge, at transporter ikke leengere er effektive, fordi
man jkke udnytter transportsystemerne effek-
tivt. Sagt pa almindeligt dansk sjusker man med
det.

Deterjo stadlg vaek et af de problemer, vi har,
nar vi kigger pa, hvordan vi ikke kun af milje-
meessige, men ogsé af skonomiske hensyn skal
have gjort vores transportsystemer mere renta-
ble, end de er i dag..

Hyvis jeg et gjeblik ma kigge pé koblingen
mellem milje og transport, er det helt klart, at
béde nar vi kigger herhjemme, og nar vi ser pa
feelleseuropeeisk plan, men navnlig herhjemme,
har vi i Danmark over en 20-drig periode forma-
et at fa afkoblet det, at gkonomisk veekst ogsé
automatisk forer til oget energiforbrug. Det er .
faktisk noget af det, vi er meget kendte for i an-
dre lande og meget beremmet for, for det er me-
get sjeeldent, at det lykkes at fa lavet den afkob-
ling.

Afkoblmgen er imidlertid mlslykkedes pa
transportomradet. Den er lykkedes pa de andre
omréder, men den er mislykkedes pé transport-
omradet, og derfor er det ogsa sddan, at den
storste trussel mod vores hjemlige malsaetning
om at seenke COy-udslippet med 20 pct. inden
2005 ligger inden for transportomradet, fordi

transportomradet stadig veek vokser, og energi-
forbruget og CO,-udslippet vokser nogenlunde
i takt med, at transportomradet vokser.

Nar man sa kigger pé det pa europzeisk plan,
mé man sige, at vi stari den situation, at trans-
porterne ligger beslag pa over 30 pct. af det tota-
le energiforbrug inden for EU. Det er meget, og
der er sket en veekst pa 50 pct. i perioden fra
1985-2000. Hvis man fremskriver den, s star vii
den situation, at vi simpelt hen ikke kan magte
vores miljemalseetninger, hvis vi ikke handler.

54 jo, jeg er da enig med ministeren i, at ned-
bringelse af miljeskaderne ved transporten skal
gores med omtanke, men det er sandelig ogsa
nedvendigt at handle. Det er ikke nok at teenke
sig om, vi ma simpelt hen ogsa handle, og de
hidtidige handlemenstre har simpelt hen ikke
veeret tilstraekkelige Vi bliver nadt til at handle
mere effektivt pd det her omrade og pé alle om-
rader.

Vi bliver nodt til at szette ind gennem det, der
hedder afgifter. Det kan sa veere, at man ikke
kan lide at kalde det afgifter, men lad os s& kalde
det prisen pa tr ansport Vier sunpelt hen nodt
til at @ge prisen pé transport, fordi markedet
ikke har gjort det af sig selv, for ellers kan vi ikke
f4 en effektivisering.

Vi kan selvfelgelig godt arbejde med andre

. mekanismer for at fa en effektivisering eller en

optimering af transportmenstrene, men det bli-

“ver bare meget let bureaukratisk, og det tror jeg

ikke den nuveerende regering har en interesse i.
54 prisen er faktisk et meget, meget effektivt
middel til at optimere vores anvendelse af trans-
port.

Det kloge er jo at gore det pd en sddan made,
s& de afgifter, man vil leegge ind her — prisfor-
ogelser i form af vejafgifter, og hvad detnu el- -
lers er —bruges til at investere i at sikre, at vi kan
flytte noget mere af transporterne, det er bade
gods- og persontransporter, over pd bane og
over pa sgtransporter, sd vi kan fa aflastet vej-
nettet og vi kan f aflastet transporterne i luften.

Martin Lidegaard- (RV) :
Transport i Europa og transport i Danmark er
blevet to helt afheengige sterrelser. Det er derfor
afgarende, at vores fremtidige danske priorite-
ringer inden for trafikomrddet bliver vurderet i
béde en europeeisk ogen national sammen- .
heeng. . _
En feelles europeeisk transportpol1t1k har altid
veeret afgerende for udviklingen af det store
marked i Europa. Det er blevet forudset i Rom-
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traktaten, som vi allerede har hert i dag, men
medlemslandene accepterede det forst rigtigt ef-
ter vedtagelsen af Maastrichttraktaten, hvor der
blev kvalificeret flertal p& omradet, og hvor det
kom pa feellesskabets budget. :
' KI. 15.35

Transportpolitikken har ikke desto mindre
ogsd altid indeholdt en reekke indbyggede di-
lemmaer, fordi ensket om okonomisk vaekst pa
den ene side stillede krav om hurtigere og billi-
gere mobilitet, mens vi p& den anden side ogsé
skal sikre, at mobiliteten, dvs. transporten, har
en vis kvalitet og er miljomaessigt beeredygtig.

Derudover har Kommissionen netop i sin
grenbog om en europeeisk strategi for energifor-
syningssikkerheden gjort det krystalklart, at
transportsektoren spiller en afgerende rolle,
hvis vi skal vende vores store atheengighed af
importerede fossile breendstoffer, og hvis vi en-
sker et taleligt niveau for europaeisk energiforsy-
ning. :

Endelig har Kommissionens hvidbog om den
europaeiske transportpolitik frem til 4r 2010 ogsé
skullet tage hensyn til, at Den Europzeiske Uni-
on inden for en kort &rreekke bliver udvidet be-
tragteligt.

Hvidbogen falder som bekendyt i fire hovedaf-
snit, der behandler henholdsvis justering af ba-
lancen mellem de forskellige transportformer,
eliminering af flaskehalse, forbrugerne i trans-

portpolitikken og styringen af transportens glo-

balisering.

Der er ingen grund til her endnu en gang at’
gengive samtlige forslag, der efter vores opfat-
telse udger et fremragende grundlag for den vi-
dere debat om prioritering af fremtidens trans-
port i Europa. Jeg vil derfor i dag holde mig til
deproblemstillinger, som forekommer af seerlig
relevans for Det Radikale Venstre pa baggrund
af de mange mal, som transportpolitikken skal
opfylde. ‘

Her forekommer en ny prioritering mellem
de forskellige transportformer helt afgerende.
Vaeksten i vejtransporten, bade for gods og per-
sonet, har styrket mobiliteten, men samtidig gi-
vet en raekke problemer for storbyerne, for mil-
joet, for forsyningssikkerheden og antallet af
ulykker med personskade. Der er med andre
ord ikke balance i de forskellige hensyn, som jeg
netop ridsede op for.

Det Radikale Venstre ensker ikke at hindre
vaeksten i Europa ved at laegge skylden for al-
verdens ulykker pa vejtransporten i de europzei-
ske lande. Den pgede mobilitet er et gode, den

udstyrer borgerne og erhvervslivet i Europa
med en storre frihed, men vi bliver nedt til at
gore vejtransporten mere markedsorienteret, sa
borgerne og virksomhederne rent faktisk betaler
de reelle omkostninger, som bilismen koster i
forhold til milje og trafiksikkerhed frem for
f.eks. transport med tog.

Det kan ske ved en feelles forhejelse af afgifter
pa benzin, det kan ske ved sdkaldt roadpricing
eller ved feelles europeeiske afgifter pa alle de
europeeiske motorveje, som hvidbogen anbefa-
ler. T Det Radikale Venstre vil vi g& fordomsfrit
til alle disse forslag.

Det kreever omvendt, at valgmulighederne
for fremtidens transport reelt bliver sterre. Vi
skal sikre, at borgerne og virksomhederne kan
veaelge mellem lige gode alternativer, nér det dre-
jer sig om vejtransport og andre transportfor-
mer; og det betyder, at jernbanerne skal veere bil-
ligere og bedre, ikke mindst i fremtidens Euro-
pa. ‘

Det mé& man s& igen sikre, ved at arbejdet
med interoperabilitet viderefores, si jernbane-
nettet har de samme fordele, som vejnettet altid
har haft. Nettet skal prioriteres hejt i Europa, nar
det kommer til fremtidens investeringer, men
det er bare en flig af det arbejde, der venter os,
hvis vi vil gare den europeeiske jernbane til en
succes. Det geelder ogsd om at koordinere billet-
ter og service. Mélet for Europa ma veere at gore
togrejser udenlands lige sé attraktive, som vi har
gjort det med IC3-tog i Danmark. '

Hvem skal s& betale for alt dette? I Det Radi-
kale Venstre er vi som sagt ganske positive over
for de forslag, som hvidbogen anbefaler, og som
i korthed handler om at bruge de midler, vi far,
ved at tillempe vejtransporten til det virkelige
marked, til at fremme den kollekiive transport,
sd den bliver endnu bedre og endnu billigere, og
s vi undgér, at indsatsen mod vejene far en uri-
melig social bagside.

Nar vi sa skal udbygge de europeeiske jernba-
ner, bliver det veesentligt, at udbuddet af straek-
ninger og oget liberalisering er med til at gge
kvaliteten og gkonomien i fremtidens togdrift.
Det betyder ikke nedvendigvis, at de nationale
selskaber ikke vil veere de bedste til at drive drif-
ten, men det betyder, at vi skal have gang i kon-
kurrencen.

‘Kommissionen har ogsa en reekke andre for-
slag til at oge sikkerheden for Europas trafikan-
ter:

I Det Radikale Venstre er vi enige i, at antallet
af dreebte og kveestede i trafikken skal ned. Der-
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for er vi &bne for at diskutere harmonisering af
vejskilte og signaler. Vi er &bne for at diskutere
oget kontrol af bade privat- og godsbilismen via
sorte bokse eller feelles chaufferattester. Vi er vil-
lige til at diskutere, hvordan man sikrer sig, at
kere- og hviletidsregler bliver overholdt, og
hvordan man kan udveksle erfaringer og oplys—
ninger mellem de eulopaelske lande.

Luftfarten befinder sig i en speciel s1tuat10n i
- gjeblikket, men vi er ogsé her villige til at se pa
Kommissionens forslag om liberalisering af luft-
havnenes tildeling af slots samt at se pa sikrin-
gen af den civile luftfartsirafiksikkerhed.

Det Radikale Venstre ser frem til de europaei-
ske og danske diskussioner om transport i Euro-
pa. Hvidbogen er et godt udgangspunkt for de
videre dreftelser. Og vi ser frem til de forslag,

der efterfelgende vil komme fra Kommissionen -

for at nd de mal, som vi er enige om. *

Samtidig vil jeg ogsé gerne understrege, at vi
her i Danmark nu ikke bare skal leene os tilbage
og vente pd, at hvidbogen udmenter sig i kon-
krete forslag fra Kommissionen, tveertimod. Vi
bor gé forrest og keempe for, at hvidbogens an-
befalinger rent faktisk bliver til virkelighed s8 .

~ hurtigt som muligt, og vi ber starte hos os selv
ved at styrke Danmarks eget ]ernbanenet bade
for personer 08 for gods.
K1 15.40

I dag foregar 94 pct. af al transport i Danmark
med bil. Bilen er en god opfindelse, men 94 pct.
er for meget. Det er det, vi konkret forstar ved at
teenke det europeeiske og det danske niveau
sammen. Nar vi skal treeffe beslutning om dansk
transport i de kommende ar; ber EU's hV1dbog
saledes sta som et fyrtarn i vores beslutninger
om balance mellem bilerne og den kollektive
trafik.

Keld Albrechtsen (EL):
Jeg synes, at debatten i dag har veeret mteressant
at felge, bl.a. fordi den har fortalt noget om,
hvordan partierne her i Folketinget fordeler sig i
forhold til de hovedlinjer, der er i EU-debatten.

Hvidbogen er jo et, skal man sige, New La- -
bour-projekt, altsa et socialdemokratisk papir-
preeget af den tankegang, som Tony Blair-rege-
ringen har i England. Derfor er det i og for sig -
ikke overraskende, at de borgerlige ordferere er
en lille smule fodslebende i forhold til EU-pro-
jektet.

Det er heller ikke overr askende, at det er So-
cialdemokratiet og SF, der er vilde af begejstring
over hvidbogen - jeg kan se, at SF's ordferer nik-

ker bekreeftende — og fru Margrete Auken havde
ligefrem et krav om centralistiske og overnatio-
nale EU-lgsninger. S& det tegner ]o et mteressant
menster.

Fra Enhedslistens side har vi altid stottet fo1-
slag fra EU, hvis de var fornuftige. Det vil.vi
ogsé gere pa transportomridet. Og nogle af de
forslag, der er i hvidbogen, er vitterlig fornufti-
ge, det kommer man ikke uden om. Dem vil vi -
ogsa stotte.

Nar vi ikke har kunnet veere medforslagsstll-
lere til det forslag til vedtagelse, som fru Mar- -
grete Auken har preesenteret sammen med So-
cialdemokratiet og Det Radikale Venstre, er det,
fordi det vitterlig ikke er szerlig ambitiest, og'sa
undgar det at tage stilling til de v1rke11g dunkle
og merke sider ved hvidbogen.

Vi vil stemme for forslaget, for vi stemmer al-
tid for den mindste forbedring i Enhedslisten,
og der er forbedringer, hvis det forslag kunne
gennemferes, men vi vil ikke veere medforslags-
stillere, dertil er ambitionsniveauet ikke. h@]t
nok.

54 er der ogsd det problem at deri et sadant
forslag ogsa burde veere en klar afstandtagen fra
den liberaliseringspolitik, som ligger i hvidbo-
gen, og som er det, regeringen stetter i hvidbo- -
gen. Regeringen statter jo, at der skal ske en om-
fattende privatisering af jernbanetrafikken.

Hvad bliver resultatet af den liberalisering pa-
teleomréadet, pd postomradet, pa alle de store in-
frastrukturomrader, og nu kommer turen til
jernbanesektoren? Ja, det bliver, at der bliver.
etableret nogle f monopollignende megaselska-
ber i Europa, som overtager markedet. -’Resulta—
tet bliver ikke konkurrence.

I'hvidbogen erkendes faktisk en lille smule
det problem, at vi nu har faet skabt et marked,
der vil fore til, at nogle fa selskaber far en domi-
nerende stilling pa dette marked. Det er ogsé en
udvikling, vi vil komme til at opleve péa teleom-
radet, p& postomradet osv.

Nér denne udliciteringsproces er afsluttet, vil:
de store aede de smé — DSB vil f.eks. blive sedt af
Arriva eller Deutsche Bahn - og sa vil monopol-
dannelsen betyde, at priser vil stige, togafgange
falde veek, og forbrugerne, virksomhederne vil
blive taberne, fordi godstransporten og passa-
gertrafikken vil blive markant darligere.

Det behover man sameend ikke at veere nogen
stor profet for at se, for ndr man privatiserer et
marked og-samtidig glve1 de storste selskaber
fri bane til at seette sig pé det og skabe monopo-
ler, inviterer man til en ulykkelig udvikling.
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Det er desveerre perspektivet i hvidbogen ved
siden at de gode ting, for der er gode ting. Og i
princippet har fru Anne Grete Holmsgaard og
fru Margrete Auken da reti, at det ville veere
fuldsteendig ideelt, hvis man havde et europae-
isk jernbanesystem, der var koordineret ud fra
fornuftige principper.

KL 15.45

Problemet er bare, at det bliver de to-tre ejere,
de private selskaber, som seetter sig pa det, og
som ikke vil have samfundshensyn som ud-
gangspunkt for deres aktivitet, men profithen-
syn, der kommer til at koordinere dette jernba-
nesystem. 54 bliver beslutningerne overladt til
Deutsche Bahn og Arriva, og de kommer s3 til at
foretage den koordinering p4 tveers af greenser-

" ne, som politikerne egentlig burde have ansva-
ret for. Og der synes jeg, at forslagsstillerne til
det forslag, der ligger i dag, ikke rigtigt har er-
kendt, hvad det egentlig er for et mummespil,
der foregdr i EU.

Sa derfor vil jeg alligevel slutte med at sige, at
den der umadeholdne begejstring for EU-lgsnin-
ger ber man i almindelighed veere skeptisk over
for. Nar man gér det neermere igennem, viser
det sig, at ogsé pa det her omrade er der brug for
en sadan lidt mere negtern bedemmelse af tin-
gene.

(Kort bemeerkning).

Margrete Auken (SF):

Jeg tror, at hr. Keld Albrechtsen sammenblander
privatiseringer og liberaliseringer. Altsa vi stot-
ter liberalisering, dvs. at vi stetter, at der bliver
fri konkurrence pé en helt anden méde, end der

er i dag, pa skinnenettet, fordi det vil styrke den

kollektive transport.

Men det er ikke det samme som, at man skal
lave det der Arriva-vrevl, som vi har lavet nu.
Man kan sagtens have offentlige selskaber til at
gé ind og gere det her. Sagtens og sagtens; altsa -
vi star med nogle problemer, det vil jeg medgive
ministeren, og nar man nu har kvajet sig i Trafik-
ministeriet, hvad ger man sé for at komme ud af
det igen, nar man selv sidder og ejer selskabet?
Det er jo ikke nemt, og der mé vi finde en model,
sé& det der kan lade sig gi' sig.

Men det er altsa netop ikke en engelsk model,
der skal veere i det her, det er meget tydeligt. Og
jeg vil sige til hr. Keld Albrechtsen: Jeg synes
faktisk, det er et meget kreevende forslag til ved-
tagelse, vi har lavet. Jeg er selvfelgelig speendt
pa at hore regeringens svar pé det, fordi de mal,
der er i hvidbogen, ikke mindst veekstmalene, er

meget ambitigse. De tager faktisk i denne her
hvidbog miljgproblemerne og ulykkesproble~
merne alvorligt.:

Og derfor ved jeg ikke rigtigt, hvordan hr. Al-
brechtsen ville forestille sig, vi ellers skulle lose
det, hvis ikke det skulle forega i et méaske ikke li-
gefrem centralistisk, men i hvert fald et meget
forphgtende samarbejde. Man kan ikke uden at
gore det pa den made.

(Kort bemeerkning). -

Keld Albrechtsen (EL):

Jo, men hvor ambitiest det s3 er osv. kan vi godt
have en debat om. Der er altsd en lidt forskellig
vurdering mellem SF og Enhedslisten, men som
jeg sagde: Vi stemmer for forslaget. Vi stemmer
for forslaget, for hvor ambitiest det s& er, sa er
det dog i den rigtige reining, hvad der liggeri -
forslaget til vedtagelse fra de tre partier. S& det
stemmer vi for.

54 vil jeg bare sige, at jeg simpelt hen ikke for-
star, hvad fru Margrete Auken mener med fri
konkurrence mellem nogle selskaber. Skal det s&
veere sadan, at det ikke bliver Arriva, men at det
godt ma veere Deutsche Bahn, der overtager det
hele, sd det bliver et marked, hvor der bliver
konkurrence mellem nogle statsselskaber?

Jeg kan sadan set ikke se, at det eendrer pro-
blemstillingen ret meget, hvis det bliver Deut-
sche Bahn, der sidder pa det hele. Jeg tror, det er
meget bedre med nationale, demokratisk kon-
trollerede jernbaneselskaber, som har et fornuf-
tigt politisk samarbejde pa tvaers af greenserne.

Jeg er i pvrigt enig med fru Margrete Auken i
hendes bemarkninger vedrerende Arriva-sagen -
her i Danmark. Den far vi lejlighed til at diskute-
re under en anden forespergselsdebat, og der far
ministeren en hel del at forklare, tror jeg nok.

(Kort bemeerkning).

Margrete Auken (SF):

Lige til hr. Albrechtsen om det der med liberali-
seringerne: Skinnenettet skal veere offentligt ejet.
Og det siger jeg med en eller anden forunderlig-
hed i gjeblikket, fordi Banestyrelsen er nogle
Klummerhoveder. Og til alle de der ting, som i
gjeblikket rammer DSB, som far skylden for for-
sinkelser og ditten-dytten-datten: Det er jo Bane-
styrelsen, det er jo ikke DSB.

Men ikke desto mindre er det kolossalt vig-
tigt, at ligesom vejene er offentlige, s& skal skin-
nenettet selvfelgelig ogsé veere det. Og jeg me-
ner ogsa, at hvis det er den fri konkurrence, sa er
det da stik imod dele af den der privatiserings-
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snak, for dér vil det blive monopoldannelser
Det ser vi en raekke steder :
Kl. 15.50
Sa derfor skal vi selvfnzflgehg gé ind og spaer-
ge: Hvordan kan vi bedst gore det? Altsd DSB
ma for min skyld meget gerne have en meget
stor del af det, det er vigtigt at have et godt DSB,
men det har veeret fint i det her forleb, vi har set
ombkring den jyske udlicitering, at vi har faet vist
de reelle omkostninger, og at vi har faet DSB til .
at komme med noget. At sa regeringen ikke sy-
nes, at vi skal slippe sa billigt, som der var lagt
op til, er jo en anden side af sagen. Selv.i worst
case for DSB ville det vaere ret meget billigere
end Arriva-forslaget. Men det er sddan en spe-
ciel model, man har i regeringen, man siger: Det
skal gere ondt det her, sd det skal veere dyrt!

(Kort bemeerkning).

Keld Albrechtsen (EL): - ‘

Ja, jeg ville jo mene, at selve sygdommen bestar i
udliciteringer: Det var udliciteringen, der forte
til problemerne. Men det far vi som sagt en de-
bat om. :
Det, som jeg anskede at forholde mig til i for-
hold til debatten i dag, er, at en vigtig del af
Europa-Kommissionens projekt er jernbanelibe-
raliseringer. Der ligger faktisk et lovforslag til
behandling i EU's Ministerrdd vedrerende libe- -
ralisering af passagertransporten. Det er et over-
ordentlig darligt forslag. Jeg kan se, at det mener
SF ogsé, og det er jeg glad for at SF mener... Det
mener SF ikke er darligt? Ja, men altsé vi har en
del at diskutere, kan jeg here. Men jeg tror nok,
det méaske ligger pa kanten af debatten i dag, s&
jeg vil standse den diskussion her. Den fér vi jo
sa lejlighed til at vende tilbage til.

Tove Videbak (KRF): :
Hvidbogen om EU's transportpolitik giver et
overblik over den trafikale situation i Europa,
kommer med nogle lesningsmodeller og er et
godt input i den trafikpolitiske debat.
Hvidbogen afslerer, at der pd nuverende .
tidspunkt er enorme trafikale problemeri EU,
sdledes er 10 pct. af vejnettet dagligt er fyldt af
trafikpropper og bilkeer, 20 pct. af jernbanenet-
tet er at betragte som flaskehalse, og 30 pct. af
alle fly har en forsinkelse pé over 15 minutter.
Alle disse flaskehalse og trafikpropper og for-
sinkelser er uhyggeligt kostbare rent ressource-
meessigt, bade hvad angér ekonomi, milje, tid
og meget mere. Og alle prognoser siger, at trafik-
ken vil fortseette med at stige fremover.

Hvidbogen papeger, at losningen ikke alene
er udbygning, men ogsé effektivisering og har-
monisering af regler og omkostninger for at gore
det &bne marked til et mere frit marked, hvor
béde akterer samt udbydere har klarhed over
hele markedet pa lige vilkar.

Hvidbogen kommer med en lang liste med
forslag til initiativ og lesning af problemerne pé
omradet. Nogle er vi enige i, og nogle er vi min-
dre enige eller uenige i. -

-~ Hvidbogen fokuserer bl.a. meget pé jernbane-
transporten Modernisering og effektivisering -
ber baseres pé intern konkurrence mellem akto-
rerne, og enhver tilgang vil kunne styrke denne-
effekt eller proces, siger man.

Intentionen pé dette punkt erbl.a. udbygge1~
se af jernbanelinjer udelukkende til godstrans-
port nogle steder og yderligere udbygning af
jernbanenettet i gvrigt.

Det er lettere sagt end gjort; sagde trafikmini-
steren i sit indleeg, og det har han jo sa inderlig
ret i. Nar vi ser, hvilke problemer vi har bare
med jernbanenettet i vores lille land, s er det

- ikke noget, der 1oses med et snuptag i det evrige

Europa som helhed, men vi er helt enige i priori-

teringen.

Vedrerende sptransport mener hv1dbogen at
vi skal styrke den uudnyttede ressource, der er
inden for setransport, og det er jo helt fint pd
lange streekninger mellem kontinenter eller fra
syd til nord eller fra est til vest pa et kontinent.
Men mellem Aalborg og Nerre Sundby eller
mellem Kebenhavn og Kege ville det nok veere
mindre fornuftigt.

Ud fra Kristeligt Folkepartis synspunkt er det
faktisk den tredje del af rapporten, der kommer
med de mest interessante pointer. Det er her, vi
har de menneskelige aspekter i trafikken. Her
teenker vi iseer pa den personlige sikkerhed og
omkostningerne i form af tilskadekomne og
draebte i trafikken, men ogsa den miljerelaterede
del af trafikudspillet.

Trods det, at hvidbogen erkender vigtigheden
omkring den personlige sikkerhed og ogsé har
en malsaetning om halvering af antallet p&
40.000 trafikdreebte &rligt inden 2010, virker det-
te afsnit ikke szerlig ambitiest. Hvidbogen siger
bl.a., at en havarikommission for vejtrafikulyk-
ker vil man gere brug af eller f4 i gang pé leenge-
re sigt.

K. 15.55

“EUwvil getne harmonisere nogle sanktioner og
visse love pa det her punkt vedrerende f.eks.
promillegreenser og regler om sikkerhedsseler.
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Vi synes ellers, at med 40.000 trafikdraebte om
aret var der god grund til i en fart at se at kom-
me i gang pa det her omréde.

I Skandinavien er tallet pa trafikdraebte lavt i
forhold til andre steder i Europa. I Danmark ta-
ler vi om ca. 500 trafikdraebte pa 1 &r, men det .
mener vi ogsé i Danmark er 500 for meget.

40.000 trafikdreebte pa 1 &r. Jeg blev rystet, da
jeg s tallet forste gang. Det er, som hvis befolk-
ningen i en stor provinsby blev udslettet hvert

ar. Det er grueligt, det er grusomt! Jo, der er god .

grund til, at der kommer kraftige initiativer i
gang pd det her omrdde hurtigst muligt. Og vi
héber faktisk, at Kommissionen bliver mere am-
bities pa det omréade.

Hvidbogen er trods skenhedspletter et v1gt1gt
input i den trafikpolitiske debat, som det exr sagt
tidligere, og fra Kristeligt Folkepartis side ser vi
béde frem til og frygter de konkrete forslag, der
kommer pé baggrund af denne.

Trafikministeren (Flemming Hansen):

Jeg vil gerne starte med at takke Folketinget for

en god debat. Det synes jeg det har veeret og at-
det er. Jeg synes, der er sagt mange kloge ord,
jeg synes ogsa, der er sagt nogle, der er mindre
kloge. Jeg kan i hvert fald sige, at debatten har
inspiréret mig meget, og at jeg gleeder mig til, at
vi skal arbejde videre med hele den her proble-
matik. Jeg er ogsé glad for, at mange medlem-
mer har deltaget i debatten.

Der er to bemeerkninger, jeg lige skal starte -
med at sige. Jeg herte den meget spaendende
dialog, der var mellem hr. Kaj Ikast og fru Anne
Grete Holmsgaard, og der var jeg temmelig glad
for, at vi fik en god lesning over Storebzelt; det er.
jeg taknemlig for.

Sa skal jeg sige som en grundbemaerkning, in-
den jeg kommenterer de enkelte indleeg — og jeg
tror, Folketingets formand vil give mig ret i, at
det er passende, at jeg ikke tager hele Arriva-de-
batten op, selv om nogle er begyndt at diskutere
den i forbindelse med deres indleeg — at jeg glee-
der mig umadeligt til, at jeg i Folketingets Tra-
fikudvalg skal svare pd de masser af henvendel-
ser, jeg af gode grunde ikke har kunnet svare pd
endnu, fordi jeg ikke méa. Det ser jeg meget frem
til. Og jeg ser ogsé4 frem til den debat, vi skal
have i Folketinget om Arriva, og dermed skal
jeg ikke sige mere om det.

Med hensyn til forslaget til vedtagelse kan jeg
sige, at det kan regeringen ikke statte. Det er ef-
ter vores opfattelse praeget af en alt for unuance-
ret tilgang til transport- og miljepolitikken og

hviler pa det grundsynspunkt, at transport kun
er et problem. Det er tveertimod bdde min og re-
geringens opfattelse, at mobilitet er et gode, som
skaber meget store veerdier for vores samfund.

Jeg synes ogsé, at debatten med rette kan si-
ges-at veere et forsag péa at nuancere, men jeg sy-
nes-ikke, det lykkes for alle partier. Det er, som
om nogle vil have, at transport skal veere et en-
ten-eller. Jeg ser transport som et bdde-og, og sa-
dan vil det veere i fremtiden. Jeg har ogsa noteret
mig bemerkningerne om liberalisering og udli-
citering. Der er flere, der har bemaerket atdeter
en god idé. :

Fru Margrete Auken 1nd1edte, naturhgv1s, da
hun er foresperger, og fru Margrete Auken har
det grundsynspunkt, kan jeg forsta, at vi alle
sammen er klummerhoveder. Det er sddan et
morsomt ord. Det var Trafikministeriet, der var
klummerhoveder, det var Banestyrelsen, der var
nogle klummerhoveder og, ja, man ma jo bruge
det ordvalg, man nu synes er det rigtige, det skal
jeg ikke kommentere. Jeg mener sé ikke, det ma-
ske er s velegnet i en debat som denne her.

Jeg ved ikke, om jeg ogsé var et klummerho-
ved, men fru Margrete Auken sagde, at jeg ikke
havde sagt s& meget. Jeg udnyttede min taletid
fuldt ud, og man kan s forholde sig til, om man
kan lide det, jeg har sagt, eller ¢j. Jeg kunne jo
ogsd sperge, om man har lyttet tilstreekkeligt til
det, der blev sagt. Der var faktisk et meget godt
indhold i min tale efter min egen overbevisning.

Femernforbindelsen har ogsd vaeret inde i de-

“batten her, og det lod, som om fru Margrete Au-

ken sagde, at der ikke skulle vaere gkonomi i Fe-
mernforbindelsen. Men det er regeringens hen-
sigt at der skal veere gkonomi i den. Det kan jeg
54 sige.

Gar jeg videre i ordfererraekken, sd havde hr.
Svend Heiselberg et godt indlaeg, som jeg takker
for. Hr. Svend Heiselberg er meget positiv over,
at vi styrker jernbanetrafikken i Europa; det er
jeg enig i.

K1. 16.00

Jeg skal ikke forsege at give Folketingets
medlemmer karakter, det vil jeg betragte som di-
rekte upassende, men hr. Niels Sindal fra Social-
demokratiet kom med et godt og konstruktivt
indleg, som jeg synes bar preeg af stor indsigt i
problemerne ogsa med den baggrund, hr. Niels
Sindal har i Europa-Parlamentet, hvor han har
veeret med til at arbejde med disse ting. Det tak-
ker jeg for. Hr. Niels Sindal siger, at processen er
i gang i hele EU, og det er rigtigt.
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Jeg tror ogsé, at det rigtigt, som hr. Sindal sag-
de, at ndr Danmark far formandskabet, s har vi
gode muligheder for at praege udviklingen. Des-
uden er hr. Niels Sindal ligesom de gvrige ordfe-
rere enig i hvidbogens mange anbefalinger.

Endelig sagde hr. Niels Sindal det, som jo er
hele neglen i det, vi her diskuterer, at det enkelte
land ikke kan lgse disse opgaver alene, og mere
- kort og preecist kan det efter min opfattelse ikke
siges.

Jeg takker for hr. Poul F1schers indleeg. Tak
for stotten til opleegget til Femernforbindelsen.
Vi er jo slet ikke begyndt pa det endnu, men jeg
takker alligevel for indlaegget, det var et dejligt
tilsagn at fa.

-Hr. Ka] Ikast byder ogsa hvidbogen velkom-
men og gér meget ind i de historiske betragtnin-
ger. Jeg har med stor gleede lyttet til den me-
ningsudveksling, der var omkring den.

Fru Anne Grete Holmsgaard takkede ogsé og
var glad for hvidbogen, talte om forstoppelser i
systemerne, og det er jo rigtigt. Det kan man
ikke komme uden om. Det er der hele vejen
igennem, og det er jo noget af det, hv1dbogen
forspger at tage hajde for.

Hr. Martin Lidegaard var positiv over for
hvidbogen, og det var fru Tove Videbaek 0gsa;
hun roste direkte hvidbogen og var inde pa det
meget veesentlige om de menneskelige aspekter
og miljgproblemerne. Det mener jeg ogsa at jeg
tog hejde for i mit indleeg, for det er naturligvis
korrekt, at miljoet ér meget vigtigt, og det er
ogsd lige s& korrekt og indiskutabelt, at 500
dreebte mennesker i Danmark er 500 for meget.
Det er jeg fuldsteendig enig i.

Jeg vil gerne takke for debatten, og jeg vil
ogsd gerne sige, at regeringen ikke foler, at dette
er afslutningen pa en debat om hvidbogen. Jeg
betragter denne debat som indledningen til en
debat om den fremtidige transportpolitik i Euro-
pa, og regeringen haber, at alle Folketingets par-
tier vil bidrage meget aktivt.

Miljeministeren (Hans Christian Schmidt):
Der har veeret et par spergsmél med hensyn til
milje- og sundhedshensyn i transportsektoren
set i lyset af EU-politikken, og derfor vil jeg lige
kort —ud over at jeg selvfelgelig er enig med
det, som trafikministeren har konkluderet - sige,
at regeringen er meget opmeerksom pé de vigti-
ge skridt, der er taget i EU for at sikre en baere-
dygtig transportsektor og for at indarbejde mil-
jehensyn i transportsektoren. Her teenker jeg
 ikke mindst p4 stats- og regeringschefernes kon-

Klusioner pé Det Europeeiske Rads mede i Géte-
borg ijuni 2001 og Helsinkistrategien fra 1999
om integration af mlljehensyn i transportsekto-
ren.-

Etaf de Vlgtlgste budskaber fra Goteborgme-
det er, at der er behov for at bryde sammenheen-
gen mellem den gkonomiske veekst og veeksten
pé transportomradet og dermed mll]rabelastnm-
gen.

Et andet vigtigt budskab er, at priserne pa
transport i hgjere grad skal afspejle de omkost-
ninger, som transporten paferer samfundet.

Tredje vigtige budskab er, at der er behov for
en omleegning fra vejtransport og luftfart til
mere miljevenlige transportformer som skib og
tog, hvilket trafikministeren ogsa var inde pa i
sin tale. .

“Jeg vil gerne under strege, at 1egermgen bak-
ker op om disse principper og vil arbejde for, at
de udformes, sa der opnés en reel forbedring af
miljget p4 en omkostningseffektiv made.

Jeg har stor tiltro til, at den teknologiske ud-
vikling kan bidrage vaesentligt til, at malseetnin-
gemne i Géteborgkonklusionernes baeredygt1g—
hedsstrategi kan opfyldes. ‘

EU har allerede medvirket til at fremme en -
mere miljovenlig teknologiudvikling inden for
biler og ikke mindst breendstoffer. Jeg har derfor
ganske store forventninger til, at vi kan komme
langt, ved at EU stiller hejere miljekrav til trans-
portmidlerne og deres drivmidler. Erfaringen
har vist, at det er helt centralt bade at fremme
den teknologiske udvikling og den faktiske an-
vendelse af den ny teknologi.

' © - KL 16.05

Regerlngen star altsa solidt bag EU's bestree-
belser pa at indarbejde miljg- og sundhedshen-
synet i bla. transportsektoren. Det er som be-
kendt et arbejde, der udspringer af Amsterdam-
traktatens artikel 6, som handler om integration
af miljghensyn i de evrige sektorer. Arbejdet har
forst og fremmest givet sig udslag i Cardiffpro-
cessen, som bl.a. har resulteret i Helsinkistrate-
gien.

Jeg vil gerne her til slut understrege, at rege-
ringen er meget bevidst om sit internationale an-
svar vedrerende milje og sundhed pé transport-
omréadet. Danmark vil yde sit til EU's videre ar-
bejde med beeredygtig transport, men naturlig-
vis mé regeringen forst vurdere Kommissionens
udmentning af de for: skellige maélsaetninger, for
den kan leegge sig fast pa en endelig holdmng til
konkrete forslag.
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(Kort bemeerkning).
Anne Grete Holmsgaard (SF): .
Jeg synes, at det var overordentlig positivt, at
ministeren sluttede sit indleeg med at sige, at
han ikke tog denne her debat som afslutningen
pé en debat om hvidbogen, men derimod som
indledningen til en debat. Indirekte er det vel
neesten ogsé det samme som at sige, at regerin-
gen faktisk godt kan tilslutte sig det forslag til
vedtagelse, der ligger, som jo faktisk er et for-
-slag, hvor man ser fremad og fortseetter en debat
om, hvordan vi h&ndterer de problemer, derer .
pa transportomradet
Men s vil jeg ogsa godt sige, at hvis det var
SF, ministeren havde i tankerne, da han sagde, at
der var nogle, der i debatten havde givet udiryk
for, at transport ikke er et gode, s vil jeg gerne
sige, at det kan ikke have veeret SF. Vi betragter
transport som en nedvendighed og som et gode.
Det, vi ikke betragter som et gode, er den si-
tuation, vi star i badde i Danmark og i hele Euro-
pa og har staet i i mange ar, hvor vi ikke har for-
maéet at nedbringe miljebelastningen fra trans-
porterne, men faktisk kan se, at disse stiger me-
get, meget voldsomt og dermed fuldsteendig
~ truer med at kuldkaste vores feelles miljemal-
seetninger. Og vi kan se, at de ogsé har en gko-
nomisk skadelig effekt pd udviklingen i vores
samfund.

(Kort bemeerkning).

Keld Albrechtsen (EL):

Trafikministeren sagde, at regeringen ikke kun-.
ne stotte det forslag til vedtagelse, der ligger fra
Socialdemokratiet, De Radikale og SF. Skulle det
forstds sddan, at regeringen vil stemme direkte
imod det? Det vil jeg godt sperge ministeren
om.

Det er jo et meget beskedent, lille forslag. Det
er s& beskedent, at Enhedslisten i og for sig godt
kunne have gnsket sig, at det var noget mere
vidtgdende. Men hvis man giver det signal, at
man direkte stemmer imod det forslag, sd er det
jo ensbetydende med, at man melder ud, at den
danske regering agter at mede tomhaendet frem,
nér man overtager formandspladsen i EU. Det .
synes jeg godt nok ikke er ret klogt for nu at sige
det mildt.

Men jeg synes, at jeg horte det sédan, at rege-
ringen ville stemme imod forslaget til vedtagel-
se. Det vil bringe den danske trafikminister i en
meget dérlig udgangsposition for overtagelsen
af formandsstolen i EU. ,

Margrete Auken (SF):

Jeg vil selvfolgelig gerne starte med at sige tak,
fordi man siger, at man stotter EU's hvidbog. Og
jeg undskylder meget, jeg kan ikke leere at snak-
ke folketingssprog, jeg snakker dagligsprog. Jeg
troede sddan set, at trafikministeren var klar
over det, men hvis jeg stadig veek sérer nogen
ved det, vil jeg undskylde mange gange. Det
skal aldrig ske mere —nej, det kan jeg for resten
ikke love, for jeg snakker almindeligt.

S4 lige for at felge op pé det, som ministeren
sagde om, at vi var enten-eller. Det forstod jeg
simpelt hen ikke, der har ikke vaeret noget sted,
hvor vi har sagt det. Vi har stort set ligget fuld-
steendig inden for hvidbogen i alt, hvad vi har
sagt. Vi har haft nogle danske diskussioner, men
det er ogsé en del af hvidbogens problematik.

I forleengelse af det, som hr. Keld Albrechtsen
sagde, var jeg faktisk meget chokeret over, at
man bare afviser vores forslag til vedtagelse, for
det ligger fuldsteendig inden for hvidbogen. Der
er intet i vores forslag, der ikke er indeholdt i
hvidbogen. Ogjeg var lige sa glad som fru Anne
Grete Holmsgaard, for hvis man gar op og siget,
at man tager hvidbogen alvorligt, og man stetter
dens mal, sa er det en &bning til en videre debat,
og det sagde bade miljeministeren og trafikmi-
nisteren.

K1 16.10

54 siger man, at man ikke kan stotte den, for-
di den er alt for vidtgéende. Jamen hvidbogen er
jo vidtgaende. Hvidbogen er faktisk et meget
stort skridt fremad i forhold til det, vi har ople-
vet tidligere i de her sammenhzenge. Derfor er
den banebrydende, og derfor er den en debat
vaerd.

Derfor er det fortvivlende, at regeringen ikke
mener, at det her er noget, der skal tages alvor-
ligt, og det er fortvivlende i det videre perspek-
tiv — ogsd med henblik pa formandskabet — at
nér det kommer til bare sa lille et stykke som at
stotte et forslag til vedtagelse, hvor vi tager ho-
vedprincipperne i denne her hvidbog og leegger
dem frem, s4 siger mar, at det stemmer vi bare
imod.

Sa er signalet: Niks, vi V11 ikke tage hvidbo-
gen alvorligt, og vi har ikke teenkt os at gere no-
get som helst, der fglger op pé den. Ellers kunne
man have foreslaet, at vi kunne lave det og det
om, men jeg ved ikke, hvor det er, vores vedta-
gelse ikke ligger pa linje med hvidbogen.

Jeg tror ikke, at jeg kan f& miljgministeren til
at svare pd det — det var ellers den samme pointe
dér — men s vil jeg godt sperge trafikministe-
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* ren: Hvor bryder vores forslag med hvidbogen?
Vi stetter hvidbogen, og vi er meget kede af, at
regeringen med sin slutbemeerkning om at stem-
me imod tilkendegiver, at det g@r regermgen al-
ligevel ikke.:

Hermed sluttede forhandlingen.

Afstemning

- Forslag til vedtagelse nr. V 2 af fru Margrete Au-
~ ken (SF), Niels Sindal (S) og Martin Lidegaard
(RV) (se foran) forkastedes, idet 46 (S, SF, RV, EL
og KRF) stemte for og 58 imod (V, DF og KT); 1
(Tove Videbaek (KRF)) stemte hverken for eller
imod.

Hermed sluttede foresp;argslen.

Den neeste sag pa dagsordenen var: .

4) Farste behandling af beslutningsforslag nr.
B 44:

Forslag til folketingsbeslutning om opfordring
til at treekke aktstykke nr. 57 om et udred-
ningsarbejde vedrerende en Cityring som me-
trolesning tllbage fra Finansudvalget.
AfMargrete Auken (SF), Aage Frandsen (SF) og
Ole Sohn (SF). (Frémsat 8/1 2002).

Forslaget sattes til forhandling.

Forhandling

Trafikministeren (Flemming Hansen):
Trafikministeriet har fremsendt et aktstykke om,
at der udferes et udredningsarbejde inden for 10
mio. kr. vedrarende mulighederne for at etable-
re en ringbane som metrolesning mellem City,
Jsterbro, Nerrebro, Frederiksberg og Vesterbro.
Samme aktstykke har veeret fremsendt til Fi- -
nansudvalget af den tidligere regering, men nae-
de ikke at blive behandlet feerdig inden valget.
Aktstykket har vaeret grundigt behandlet.
Der har séledes veeret afgivet 23 spergsmal og

svar. SF har begeeret sagen behandlet i salen, og .

repreesentanter for SF har fremsat beslutnings-
~ forslag om, at aktstykket treekkes tilbage fra Fi-.
nansudvalget.

Jeg er tilfreds med denne mulighed for at re-
degpre for det foresldede udredningsarbejde,
som regeringen vil gennemfere sammen med
Kebenhavns og Frederiksberg Kommuner samt
HUR og med Orestadsselskabets tekniske assi-
stance. Baggrunden for akistykket er aftalen af
15. juni 2001 mellem den davaerende regering og
Kebenhavns og Frederiksberg Kommuner om
kommunernes gkonomi for 2002.

Aftalen bygger bl.a. p& den beskrivelse af Ci-
tyringen, som er indeholdt i indersegelsernei.
HT og Trafikministeriets Projekt Basisnet, der
indikerer, at en udbygning af metroen med en
Cityring ville give den storste forbedring af den
kollektive trafikbetjening i hovedstaden, dvs.
City, Osterbro, Nerrebro, Frederiksberg og Ve-
sterbro. :

P& baggrund heraf har et pro]ekt der alene
indeholdt en metroring og etaper heraf, veeret
undersogt i Trafikministeriets udvalgsarbejde
»Grundlag for trafik- og miljeplan i hovedstads-
omradet«. Dette er lavet i teet samarbejde med
de neevnte kommuner og HUR. Basisnetprojek-
tet undersegte meget omfattende det kollektive
net og belyste ligeveerdigt tre forskellige alterna-
tiver til kollektiv trafikbetjening i det centrale .
Kabenhavn, nemlig metro, sporveje/letbane og
hyppig busbet]emng

: Kl. 16.15

Den kommende unders;z;gelse af en Cityring
som metrolesning sker altsd pa baggrund af un- -
dersegelser, der har indeholdt forskellige alter-
nativer til metro i de indre bydele. Parterne har
aftalt, at Orestadsselskabet, der besidder eksper-
tisen pa omradet, skal forestd de tekniske under-
sogelser og samtidig afholde omkostninger til
udredningsarbejdet pa 10 mio. kr. Der er ude-
lukkende tale om yderligere undersegelser, og
en eventuel fremtidig beslutning om en egentlig
projektering af metrolesningen ma indgé i den
samlede vurdering af den kollektive trafik i ho-
vedstadsomradet. Jeg har i evrigt noteret mig, at
Kebenhavns Borgerrepraesentation har beslut-
tet, at Kebenhavns Kommunes forvaltninger
skal fremkomme med forslag til, hvordan en un-
dersogelse af mulighed for sporbusser kan gen—
nemfores. :

Efter forslagsstillernes opfattelse er der i akt-
stykket pa en reckke omréder foretaget en for-
tolkning, der ligger ud over aftaleteksten. For-- -
slagsstillerne finder, at dette hindrer, at der tilve-
jebringes et solidt politisk beslutningsgrundlag,
hvor der sammenlignes forskellige udbyg-
ningsalternativer for den kollektive trafik i Ke-:



