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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,



