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Offentligt

HORING OM EUROPA-KOMMISSIONENS HVIDBOG OM
»DEN EUROPAISKE TRANSPORTPOLITIK FREM TIL 2010 —
DE SVZARE VALG«

v. Europaudvalget og Trafikudvalget
Landstingssalen, mandag den 25. februar 2002, k1. 9.00-17.00

Claus Larsen-Jensen (formand for Europaudvalget, ordstyrer, (S)):

Sa starter vi. Der er ikke andet for; vi kan ikke blive ved at trekke tiden ud. Der er ikke
andet for, end at vi gér i gang nu. Det er vi nedsaget til. S& m4 de lose det her. J eg beklager
meget, at vi er 1 den situation, at teknikken kommer til at styre, men den er man jo vold-
somt aﬂiaengig af. Vi kan bare ikke blive ved at treekke tiden ud.

Det er med stor glede, at jeg pa vegne af Folketingets Europaudvalg skal byde vel-
kommen til denne her hering om Europa-Kommissionens hvidbog om europzisk trans-
portpolitik, som holdes sammen med Folketingets Trafikudvalg.

Horingen er et led i den systematiske offentlige heringsprocedure, som Folketingets
Europaudvalg har sammen med de respektive fagudvalg i Folketinget om gren- og hvidbe-
ger. Formélet er at f3 en sa bred offentlig diskussion som muligt af det konkrete politiske
samarbejde i Europa, som vedrorer os alle i hverdagen, som f.eks. transportpolitikken.

Vi er alle sterkt athangige af de daglige muligheder for transport af os selv og af
varer, lokalt og inden for landets granser. Det sgede samarbejde med oget handel, det in-
dre marked, eget turisme og et mere mobilt arbejdsmarked savel i det enkelte land som pa
tvaers af landegreenserne i Europa og globalt eger behovet for transport. Det oger derfor

gsd behovet for et tzttere samarbejde i Europa om at lose de transportpolitiske problemer,
sikre udbygningen af den trafikale infrastruktur i hele Europa, sikre balance mellem de
forskellige transportformer og sta for udviklingen af nye braendstoffer og motorer, sa sivel
de trafikpolitiske som de miljemaessige opgaver kan lgses i fremtiden.

Mange af Europas motorveje er ved at proppe til, og jeg kunne maske ogsa tilfgje:
mange andre veje. Biltrafikken — savel person- som godstransporten — vokser, og intet ty-
der pa, at det vil @ndre sig. Tvaertimod vil udvidelsen af EU oge trafikken. Oget velstand i
vest 0g 1 ost vil ogsé ege antallet af personbiler, og varetransporten vil sges. Derfor skal
der findes losninger, hvor det ikke s& meget handler om en kamp mellem de forskelli ge
transportformer, men om, at de kan supplere hinanden pa en bedre made end i dag, for el-
lers bryder systemerne ganske enkelt sammen. Landevejstransporten er dominerende i si-
vel person- som godstransporten. Den nedvendige vejinfrastruktur skal sikres i hele Euro-

pa.



Den nadvendige vejinfrastruktur skal sikres 1 hele Europa. Den kollektive person-
transport skal styrkes med hgjhastighedstog pa tvaers i Europa og med en bedre udbygning
af den kollektive trafik, ikke mindst i de bytatte omrader. Sterre dele af de stigende gods-
mangder skal pd bane. Nar hastigheden for godstog gennem Europa kun er knap 20 km/t.,
fordi jernbanesystemerne ikke fungerer godt nok sammen, udger jernbanerne ikke et til-
streekkeligt alternativ med at kunne tage fra og lofte en del af de nye transportopgaver, der
er.

Europa-Kommissionen er i disse &r dybt optaget af, at det skal klares ved at bryde de
nationale jembanemonopoler og sikre fri konkurrence. Det kan jo vare meget godt, men
man kunne maske ogsa overveje, om man ikke ogsa skulle bruge krefterne pa at skabe et
sammenhangende europisk jernbanesystem, hvor de forskellige jernbaneselskaber uanset
ejerskab koordinerede endnu mere og fik skabt et ssmmenh&ngende, hurtigere og bedre
jernbanesystem 1 Europa.

Luftrummet over Europa er fortettet. Derfor er der brug for at skabe et falleseuro-
peisk luftrum, hvor de mange nationale systemer forenes i et f&lles, koordineret system.
Setransportens muligheder skal ligeledes oges med de sakaldte semotorveje 1 Europa.

Miljemessigt skal der skabes en afkobling i forhold til transportsektorens udvikling.
Der tales om afgifter og @ndret trafiksammensatning, men der ber ogs tales om at styrke
udviklingen af nye breendstoffer og motorer, som kan mindske forureningen og mindske
energiforbruget.

I Danmark er biltrafik i dag den dominerende trafikform for bade personer og varer.
Og det selv om Danmark i europaisk og global sammenhang har et ganske veludbygget
kollektivt trafiksystem. Erfaringerne fra godstransporten i Danmark er vel ogsd, at pa korte
afstande er biltransport det mest effektive, og 1 den sammenhang er Danmark et lille land.

Europas athengighed af import af olie og benzin, ikke mindst til transportsektoren,
er ogsd enorm. Egenproduktionen i Europa af olie og gas er kun p4 et par procent. Trans-
portpolitikken skal derfor ogsé ses i sammenhang med den sirbarhed, som Europa har i
forhold til behovet for energiimport. Det bererte vi for ganske nylig, da vi holdt en hering
omkring energiforsyningssikkerhed 1 Europa.

Kommissionens hvidbog giver et kvalificeret billede af transportforholdene i Europa.
Til heringen har Europaudvalgets og Trafikudvalgets sekretariater udarbejdet en infonote,
som satter udviklingen i Danmark sammen med udviklingen i Europa. Herfra skal jeg kun
indledningsvis fremhave enkelte fakta:

Transportsektoren 1 Danmark udgjorde i 1999 knap 60 mia. kr. Der blev transporteret
211 mio. ton internt 1 Danmark og godt 74 mio. ton gods til eksport. 95 pct. af alt gods 1
Danmark transporteredes pa lastbiler, 1 pct. med tog, 4 pct. med skib. Tre fjerdedele af
eksporten foregik med skib, 20 pct. med lastbil og 5 pct. med tog. 79 pct. af al persontrans-
port sker via vejene, 6 pct. pé jernbane og 5 pct. med fly. 20 pct. foregdr med kollektiv



transport. Den miljgmassige belastning, CO,-udslippet, pavirkes af den stigende transport.
Det satter udviklingen 1 Danmark i relief i forhold til udviklingen i Europa.

Ved heringen 1 dag skal der szttes fokus pa den samlede udvikling i Europa. Efter-
folgende skal der fra Europaudvalget og Trafikudvalget afgives et svar til Euro-
pa-Kommissionen om de synspunkter, vi fra Folketingets side har i denne sag, ligesom
regeringen svarer pa regeringens vegne.

Med de mange omréder, transportomradet dakker, har vi en lang dag foran os, jeg
skal derfor byde velkommen til vores mange indledere og til alle deltagere i heringen og
give udtryk for et enske om, at vi fir en spendende og udbytterig dag.

V1 har valgt at dele programmet op, sddan at vi tager de forskellige typer af transport-
former hver for sig. Ikke sddan, at vi ikke ogsa kan diskutere pé tvers, men ellers ville det
ganske enkelt blive alt for mange oplag og alt for uoverskueligt, hvis ikke vi prevede at
“kusere lidt pa de respektive transportformer. Og sa har vi som en klump midt i lagt
spergsmalet om de miljomessige aspekter i den samlede transportpolitik.

Inden jeg giver til ordet til formanden for Trafikudvalget, Kaj Ikast, vil jeg byde vel-
kommen til dem, der skal deltage 1 den ferste runde, som er landevejstransport. Det er tra-
fikminister Flemming Hansen, adm. direkter Hans Winther fra Railion Denmark, vicedi-
rekter Bent Holm Jergensen, International Transport Danmark, ordferende direkter Mi-
chael Svane, Dansk Transport og Logistik, adm. direkter Claes Nilas fra Hovedstadens
Udviklingsrad, direkter Steen Bundgaard fra Danske Busvognmand, og sa endelig pé lon-
modtagersiden forretningsforer Leif Rasmussen fra SiD. Fra ordferernes side er det Svend
Heiselberg (V), Niels Sindal (S), Poul Fischer (DF), Kaj Ikast (KF), Margrete Auken (SF),
Martin Lidegaard (RV), Keld Albrechtsen (EL) og Ole M. Nielsen, (KRF). Som I kan se i
programmet, har ordfererne ordet under de enkelte omrader, og tanken er, at man her kon-
centrerer sig om nogle enkelte synspunkter og spergsmal, si vi ikke skal have en runde

1ere med alenlange indlag. Det har varet stilen i de tidligere heringer, og den gar jeg ud
fra, at vi ogsa kan holde i denne.

Jeg skal endnu engang byde velkommen, og sé skal jeg overlade ordet til formanden
for Trafikudvalget, Kaj Ikast.

Kaj Ikast (formand for Trafikudvalget (KF)):
Tak for det. Jeg vil ogsa gerne pa Trafikudvalgets og Milje- og Planlaegningsudvalgets
vegne byde velkommen.

Det er givet, at vi 1 det na@ste arti stdr med de sterste investeringer, der skal laves i
hele Europa. Nar dagen er ovre, vil I forundres over, hvad hver branche vil komme med af
gnsker og krav, og det er ngjagtig ens 1 de nuverende og de kommende EU-lande. Vi taler

om 2-3 gange sd mange milliarder end 1 det tidr, vi har passeret. Det er givet, at alle krafter



skal sa&ttes ind, hvis Danmarks placering skal bibeholdes, og det er vi jo villige til. Derfor
vil jeg hurtigst muligt g videre i dagens program.

Der er to ting, vi har varet enige om at l&gge meget vaegt pa. Det ene er, at det her
tv-transmitteres, saledes at befolkningen ogsa kan se, hvad der rerer sig pa Christiansborg.
Derfor er vi forsinket — det undskylder vi. Og det andet er, at alt, hvad der bliver sagt, bli-
ver skrevet ned og sendt ud. Det viser sig ved grenbogsheringerne og hvidbogsheringeme,
vi holder her i huset, at det er noget af det bedste undervisningsmateriale, der bruges pé
skoler og universiteter. Derfor er jeg glad ved dem, der er kommet, s det virkelig kan ses,
hvilke kapaciteter vi har i Danmark. Velkommen.

Derefter vil jeg give ordet til trafikminister Flemming Hansen.

Flemming Hansen (trafikminister, (KF)):

Farst og fremmest tak for invitationen til at komme med indlaeg her pé heringen i dag. Jeg
synes, at jeg fornemmer, at ordet kvalitet vil vaere starkt gennemgdaende, 1 hvert fald synes
jeg, at deltagerlisten tegner godt for en meget spandende dag.

Regeringen hilser velkommen, at vi far en bred debat om den transportpolitiske
dagsorden i Europa pa grundlag af Europa-Kommissionens hvidbog om EU’s fremtidige
transportpolitik.

Kommissionens hvidbog indeholder en lang rekke transportpolitiske emner og ideer,
som fortjener en nermere droftelse. Malet ma vare at opné et optimalt samspil mellem de
forskellige transportformer i et sammenhangende, effektivt og baeredygtigt europaisk
transportsystem.

Nér det gelder landtransport, som er pa dagsordenen her i formiddag, er det hevet
over enhver tvivl, at bide jernbanetransport og vejtransport skal have plads 1 det samlede
transportsystem. Navnlig over leengere afstande er jernbanetransport en fordel, bade for
miljo og for overbelastede motorveje. Til gengzld har vejtransporten sin styrke 1 sin fleksi-
bilitet og i tidsgevinst ved transporter fra der til der, iser over kortere afstande.

Et kernepunkt i hvidbogen er malsatningen om en omfordeling fra vejtransport til
mere miljevenlige transportformer som jernbane- og sgtransport. Regeringen kan princi-
pielt statte denne tankegang. Den teknologiske udvikling inden for disse transportformer
kan i sig selv give mulighed for yderligere miljogevinster.

Hvad angér godstransport, peges der is&r pd behovet for omlegning vk fra vej-
transport til foerst og fremmest jernbanetransport pé de lengere strekninger. Det er imid-
lertid langt lettere sagt end gjort, som udvalgsformandene ogsd var inde pd. For det forste
nedvendigger det en meget bekostelig udbygning af jembaneinfrastrukturen, og for det
andet kreever det yderligere reformer og en reel adgang til konkurrence pa det europaiske

skinnenet. Vi ma vak fra den nuvarende situation, hvor jemmbaneme i1 de enkelte lande



stort set teenker nationalt. Vi er pa dette punkt langt fremme i Danmark, hvor der allerede
er fri adgang til at udfere godstransport.

Kommissionen har for nylig fremlagt sit forslag til en ny jernbanepakke, som ma
forudses at blive en vigtig sag under det danske formandskab — en meget vigtig sag. Pakken
indeholder bl.a. forslag til en &bning af markedet for godstransport med jernbane, harmoni-
sering af sikkerhedsbestemmelserne og forbedret interoperabilitet. Jernbanepakken kan
forhabentlig bidrage til, at jernbanetrafikken 1 EU bliver mere fleksibel, s man bedre kan
udnytte ressourcerne pa jernbanen. Malet er en jernbanetrafik 1 Europa, hvor brugerne, pas-
sagererme og godsoperatererne, far den bedst mulige service for pengene; det far de ikke i
dag, og det betragter jeg som et af de allerallersterste problemer, vi har i EU. Som det anfo-
res 1 hvidbogen, vil jernbanesektoren som helhed blive mere konkurrencedygtig i forhold
til de gvrige transportformer, nar der dbnes for skerpet konkurrence mellem jernbanesel-

aberne. En indtreden af nye operaterer vil ligeledes bidrage dertil.

For s& vidt angr vejtransportsektoren, kan jeg tilslutte mig hvidbogens malsztning
om den sterst mulige kvalitet inden for sektoren. Dette mé&l mé& man efter min opfattelse
soge at tilvejebringe bdde gennem en indsats fra myndighedernes side og ikke mindst ved,
at sektoren selv gor en indsats.

Fra myndighedernes side mé den nedvendige lovgivning vere pa plads. Det gelder
f.eks. reglerne om kere- og hviletid, hvor et forslag fra Kommissionen til revision af
EU-reglerne for tiden er under behandling. Denne sag forventes ogsa at komme op under
det danske formandskab. Det gzlder f.eks. ogsa det nyligt vedtagne forslag om felles-
skabsattest, der skal sikre, at lan- og arbejdsvilkarene overholdes for tredjelandschauffo-
rerne.

Endelig er det selviglgelig en myndighedsopgave at varetage kontrolindsatsen over
for virksomheder og keretgjer, bade pa kere- og hviletidsomradet, og hvad angar keretajer-
.es standard og f.eks. kersel med overlas.

Derfor mener jeg, at det altovervejende mé vzre op til branchen selv at sprge for den
nedvendige omstrukturering inden for sektoren, som der tales om i hvidbogen. Virksomhe-
derne ma i dag have den nedvendige sterrelse og et solidt gkonomisk grundlag for at kunne
klare sig i konkurrencen, bade nationalt og ikke mindst internationalt. Det ma s& vere op til
virksomheden selv at agere pa almindelige markedsmaessige vilkar.

Dermed er jeg ikke enig i det forslag, der nzvnes i1 hvidbogen, om at man skal lave
EU-lovgivning om en harmonisering af minimumsklausuler om konsekvensen af omkost-
ningsstigninger i de kontrakter, der indgds af vognmandsvirksomhederne. Tanken er at give
mulighed for en revision af indgaede kontrakter, hvis der f.eks. indtreeder pludselige pris-
stigninger pa brendstof. Jeg mener imidlertid ikke, at lovgivning om obligatoriske be-
stemmelser pa dette omréde er den rigtige vej at gd. Jeg mener, at virksomhederne og bran-

chen er bedst tjent med, at markedsvilkérene ogsé gelder 1 denne situation.



Hvidbogen indeholder ogsé en rekke ideer og forslag om afgiftsmaessige sporgsmal.
Selv om afgifter ikke er mit egentlige ressortomrade, vil jeg gerne give dette emne et par
ord med pé vejen.

Et centralt udsagn i hvidbogen er, at prisstigningen pa transport skal afspejle sivel
den enkelte transportforms infrastrukturbelastning som eksterne omkostninger, det vil sige
omkostninger, der hidrgrer fra iser luftforurening, stgj, ulykker og treengsel. Det svarer til
udtalelserne fra Det Europziske Rads mede 1 Géteborg i juni méaned sidste ar.

Grundlzeggende finder jeg det et godt princip, at den enkelte transportbruger betaler
for det forbrug af infrastrukturen, som den enkelte transport er et udtryk for. Denne form
for brugerbetaling sikrer, at det er dem, der slider mest pa infrastrukturen, der ogsa betaler
for dennes etablering og vedligeholdelse.

Samtidig ma man imidlertid vaere opmarksom p4, at det ikke er s let, som det lyder,
at prisfastsette transportforbrugene pa dette omréade. Der vil vare behov for en vis grad af
ensartet systematik i denne priss@tning i EU-medlemslandene for at sikre ensartede kon-
kurrencevilkar. Jeg ser derfor med spanding frem til de direktivforslag, som Kommissio-
nen har bebudet pa dette omrade, og som vi vil tage stilling til, nar de foreligger.

Endvidere indeholder hvidbogen forslag om, at man skal kunne anvende indtagter
fra eksisterende infrastruktur, f.eks. veje, til at etablere nye infrastrukturer inden for en an-
den transportform, f.eks. jernbane. Det er min opfattelse, at det vil vare problematisk at
anvende indtegter fra f.eks. vejtransport til etablering eller vedligeholdelse af infrastruktu-
ren pa jernbaneomrédet. En sddan eremarkning af offentlige indtagter til bestemte formal
bryder radikalt med den hidtidige afgiftspolitik i bade Danmark og de gvrige EU-lande og
fratager os frihed til at disponere offentlige indtegter ud fra mere overordnede hensyn.

Dertil kommer, at det er i strid med hvidbogens eget udsagn om, at hver transport-
form skal bare sine egne omkostninger, saledes at prisen for forbrugerinfrastruktur afspej-
ler udgifterne til etablering og vedligeholdelse af denne infrastruktur samt de med den pé-
gzldende transport forbundne eksterne omkostninger — miljgbelastning, stgj, ulykker,
fremkommelighedsproblemer osv.

Jeg finder ogs4, at hvidbogens forslag om krydssubsidiering vil g& ud over den on-
skede gennemsigtighed i priss@tningen for den enkelte transport.

Endelig finder jeg, at hvidbogens forslag om en mere ensartet beskatning af diesel til
erhvervsformal lyder interessant. Vi mé naturligvis ferst se det konkrete forslag, men som
udgangspunkt ber Danmark kunne stette ideen.

Som sagt indeholder hvidbogen mange interessante tanker og forslag, som vi vil for-
holde os mere konkret til, ndir Kommissionens forslag foreligger. Afslutningsvis vil jeg
gerne understrege, at regeringen generelt deler den opfattelse, som kommer til udtryk i

hvidbogen, at transportsektoren er en uundverlig del af et moderne samfund, og at mobili-



teten er et uundverligt gode sével for erhvervslivet som for den enkelte borger i relation til

bade arbejde og fritid.

Ordstyreren:
Tak til trafikministeren. Jeg skal lige sige, at da vi arrangerede heringen her, gav vi trafik-
ministeren mulighed for at forlade forsamlingen fra k1. 11-12 p& grund af et uopsatteligt
mede, men ellers er trafikministeren her dagen igennem, og derfor vil der veere rig lejlighed
til at tage spergsmal op senere.

Jeg vil herefter give ordet til adm. direkter Hans Winther fra Railion Denmark.

Hans Winther (adm. direkter, Railion Denmark A/S):
Allerferst vil jeg sige tak for invitationen til denne her haring. Som reprasentant for jern-
" anen ser jeg jo det, der er p& dagsordenen i dag, som et overordentlig vigtigt emne.

Jeg vil lige allerferst — bare meget kort, da jeg kun har 10 minutter — preesentere,
hvad Railion Denmark er for noget. Det er faktisk stadig vak sidan, at nir man i telefonen
siger Railion Denmark, siger folk: Hva’? Vi er jo alts& en dansk virksomhed, og vi er fak-
tisk det, der for sddan trekvart ar siden hed DSB Gods; vi har overtaget de aktiviteter, som
DSB Gods stod for.

Vi omsetter for ca. 700 mio. kr. og er ca. 700 ansatte, og — hvad der er vasentligt i
denne her sammenh&ng — 75 pct. af vores omsatning er international. Derfor er det selv-
folgelig fantastisk vigtigt for os, at der findes nogle europeiske lgsninger pa de problemer,
som jernbanen har. Det er ikke bare svensk og norsk trafik — det er faktisk kun 30 pct. —
men derudover er det 45 pct., vi snakker om, altsa trafik til og fra Danmark, import-eksport
trafik, som vi varetager med jernbanen ud af de 8 mio. tons, vi transporterer.

V1 indgér nu - hvilket ogsa er interessant i forhold til hvidbogen og nogle af de anbe-
‘ alinger, der er —1 en international koncern sammen med vores tyske kolleger og vores
hollandske kolleger fra de tidligere offentlige jernbaner pa godsomrédet dér.

Det kan ikke undre nogen, at Railion som reprasentant for jernbanen synes, at hvid-
bogen faktisk giver nogle rigtig gode bud pa problemerne. Naturligvis iser hovedbudska-
bet om, at der skal ske en &ndret fordeling mellem de forskellige transportformer, herunder
at jernbanen mé geares til at kunne varetage en sterre andel end i dag.

Vi er stort set enige i langt de fleste af de forslag, der ligger omkring udbygning af
infrastruktur, interoperabilitet, godkendelser og sikkerhedsomrédet, som volder store van-
skeligheder, og en bedre prioritet for godstrafikken. Der er ingen tvivl om, at godstrafik-
kens ringe andel i jernbanen bl.a. henger sammen med, at den i mange ar har varet et

stedbarn til passagertrafikken.



Der er selvfolgelig ogsé nogle generaliseringer i hvidbogen omkring mange af de
problemer, der er. Jeg er stort set enig i de problemer, der bliver beskrevet i hvidbogen,
men noget af det er altsd generaliseringer.

Der er blevet nevnt — ogsé tidligere i dag — at det star i hvidbogen, at togene kerer
med 15 km/t. Jeg skal hilse og sige, at vi har i Railion ingen tog overhovedet, der kerer
med 15 km/t. I Danmark kerer vi som regel 120 km/t., og vi har ogsa meget hurtige forbin-
delser, vores postforbindelser, der kerer 140 km/t.; og vi kunne sémand snildt kere hurti-
gere.

Jeg synes, det er interessant, at nér man snakker om godstransport, s& er 120 km/t.
faktisk en sa hej hastighed, at man med lethed kan folge med intercitytogene, for vi skal jo
ikke stoppe undervejs. Det skal passagertoge; de skal stoppe ved stationerne. Sa et godstog
med 120 km/t. er faktisk lige s& hurtigt, som vi er vant til med intercitytogene i dag. S det
er ikke s galt. Det er galt mange steder, men primart uden for Danmark.

Jeg kan ogsi i den forbindelse sige, at vi kerer nogle og tyve tog hver eneste uge til
Norditalien. Vi kerer faktisk til Norditalien p& 21 timer. Det er hurtigt, ogsa hurtigere, end
lastbilerne normalt kan klare det; hvis de skal overholde hastighedsgrenser og alle de andre
ting, der gzelder, kan de ikke kere demned pa 21 timer. Men det er jo ikke altid, reglerne
bliver overholdt.

Ellers vil jeg sige, at mange af de problemer med jernbanen, der bliver beskrevet 1
hvidbogen, er ting, som vi ogsé kan nikke genkendende til, ikke mindst, hvor besvarligt
det er med sikkerhed og godkendelse. P4 mange mader har vi jo varet preveklud pa det,
der hedder international trafik med jernbane eller greenseoverskridende trafik.

Jeg plejer at bruge som billede: Da @resundsbroen abnede, trillede bilerne over, da
dronningen havde klippet snoren. Sa enkelt var det faktisk ikke med togene. Tre dage for
den store dag meddelte svenskerne os, at vi faktisk ikke métte kore over broen, fordi vi var
et dansk selskab og ikke matte bedrive godstrafik i Sverige. Sa det var ikke sé ligetil. Men
selviolgelig, broen var der jo, og der skulle helst vare nogle tog dér, s& vi kunne jo kere pa
en svensk licens. — Historien er sand. — Det sagde vi nu nej til og sagde, at det kunne blive
temmelig flot at se dem stoppe vores tog ude pa Peberholmen, mens dronningen og kongen
og alle de andre var der. S det skete heller ikke; men ikke desto mindre er det et meget
godt billede pé nogle af de besverligheder, vi har haft. -

Efter et &r pa Qresund fik vi godkendt vores lokomotiver. De kerte det forste ar, men
pa en dispensation; svenskerne syntes, at knapperne skulle sidde nogle andre steder. F orud
for det var lokomotiverne altsd godkendt 1 Danmark, og de var ogsa godkendt til kersel 1
Tyskland, men i Sverige skulle knapperne sidde anderledes. Det er ikke for at hange Sve-
rige ud, men bare for at konstatere, at nogle af de problemer, der er beskrevet, er der, og vi
har prevet dem; og jeg skulle hilse og sige, at det altsé ikke er til fordel for jernbanen, ud

over at man kan grine ad historien, men det har faktisk varet temmelig kostbart at lose



nogle af de her problemer. Det har vaeret temmelig kostbart at investere 1 materiel, der kan
passere Qresundsbroen, og det har veret temmelig kostbart at skulle &ndre pa knapperne,
som vi faktisk var nedt til for overhovedet at kunne komme til Malme osv., osv. Det gor
det ikke billigere, og det gor det ikke mere konkurrencedygtigt at vare jernbane.

Jernbanen er ikke en gde @. Der kraeves falles losninger for hele transportsektoren.
Som der ogsa tidligere er blevet sagt, og som trafikministeren var inde p4, er det i hgj grad
vigtigt, at de forskellige transportformer understotter hinanden. Jeg plejer at sige, at lastbi-
len efterhnden er vores bedste kunde. I stigende omfang er det, vi transporterer, lastbiler
eller trailere, og 1 dag lader det sig faktisk ogsa gere over selv kortere afstande. Vi har i dag
rimelig succes med at transportere lastbiler mellem landsdelene. Vi har etableret nogle
shuttler mellem Kebenhavn, Arhus, Aalborg, Esbjerg, Taulov osv., som 1 dag — efter visse
indkeringsperioder, for der er jo megen konservatisme i branchen — er en succes. S& last-
“ilen er selvfolgelig vigtig 1 sammenh&ng med jernbanen. Der er ikke ret meget af det, der
kerer pa jernbane, som ikke ogsé, enten for eller efter jernbanetransporten, skal ud pé ve-
jen, sa det er den sammenhang, man skal styrke.

Liberalisering er et af hovedbudskaberne i hvidbogen. Hele baggrunden for, at man
gnskede os ind i det internationale samarbejde, hvor vi s kom til at hedde Railion, var jo
netop liberaliseringen og den kommende liberalisering pa jernbaneomradet.

Mange af de problemer, som er beskrevet i hvidbogen, henger i hgj grad sammen
med, at jernbaneme har varet nationale, som der ogsé har veret peget pa tidligere. Det er
udmerket med samarbejde, og jernbanerne har jo faktisk samarbejdet i 150 &r — lige s
laenge, de har eksisteret. Men det er alts vanskeligt at skulle stille op med god kvalitet og
garantier, hvis man er afh@ngig af, at 3-4 andre firmaer undervejs i den transport, som man
oprindelig selv har skrevet en kontrakt pd, skal sarge for kvaliteten. Jeg tror, SAS ville ha-
ve meget svart ved at sikre kvaliteten, hvis det ikke var deres flyvemaskiner og ikke deres
ersonale om bord, som de havde brugt en masse krefter pa at uddanne for at gere dem
dygtige til at drive en effektiv flytrafik.

Sadan har det ikke varet, og sddan er det ikke ved jernbanen — dér skifter man faktisk
lokomotiver og personale osv., hver eneste gang man passerer en gre&nse. Men det er jo det,
der er mulighed for nu; 1 Danmark er det totalt liberaliseret, og det er ogsa ved at blive det
rundt omkring 1 Europa. Derfor har det varet vigtigt for os at komme ind i et internationalt
samarbejde, sdledes at vi kan borge for kvaliteten, ikke kun hjemme 1 Danmark, men ogsa i
Tyskland, Italien, Sverige osv., ved at kunne kere med vores eget materiel, have vores egne
folk pa stedet og kunne servicere kunderne.

Det er ikke kun det at kere, men et tog er jo faktisk fremragende: gkonomisk, milje-
venligt osv., hvis det er fyldt, og isar hvis det er fyldt i begge retninger — ellers er der ikke
s& meget gkonomi i det. Det er jo meget fint, at vi kan sende nogle danske varer til Italien,

men hvem fylder vores tog, nar de skal hjem igen? Det ville vi ikke kunne gore alene, da vi



. som et forholdsvis lille firma hed DSB Gods, sé derfor er Railion i hgj grad et af svarene
p4, hvordan jernbanerne kan leve op til liberaliseringen. Vi opererer pé rent kommercielle
vilkér i dag, og det er et tvareuropzisk samarbejde. Vi har investeret i grenseoverskriden-
de lokomotiver; der har Danmark ogsa veret pa forkant, idet vi har vaeret nogle af de forste
til at investere 1 dét.

Jernbane er tidssvarende. Det er ikke en selvfalge, at jernbanens andel af godstrans-
porten er faldende. Som det er nzvnt, er andelen i USA 40 pct. Det er selviolgelig ikke,
fordi de er bedre til at drive jernbane i USA, men har noget at gore med, at de har en infra-
struktur mere eller mindre for dem selv og ikke skal dele den med passagertrafik.

I Europa er jernbanens andel faldet fra 21 pct. til 8 pct. Jeg vil, som jeg ogsé gjorde
for, pege pé, at jernbanen nogle steder i Europa, bl.a. i Danmark, leverer et kvalitetspro-
dukt. Vi kerer faktisk meget pracist med vores toge 1 Danmark. Vi méler vores forsinkel-
ser i minutter og ikke 1 timer og dage. Og vi har faktisk kontrakter pa en hel del omréder,
hvor vi betaler bader, hvis vi ikke er rettidige; posttrafikken ma ikke vare mere end 2 mi-
nutter forsinket, ellers betaler vi beder til vores kunder. Sa det kan lade sig gore at drive
jernbane af hej kvalitet.

Af igangverende tiltag for at forege kapaciteten i Europa er der selvfolgelig udbyg-
ning af infrastrukturen, som er en offentlig opgave. Man sperger tit, om der er Kapacitet
nok i jernbaner, om man overhovedet kan forestille sig noget andet end det at bygge nye
jernbaner, og det er jo dyrt. Det skal der ogsa til, men der er ogsé andre muligheder, f.eks.
nye lokomotiver. Vores nye lokomotiver er et godt eksempel. De kan krydse landegranser,
og det er nogle meget store lokomotiver. Vi kan i dag transportere dobbelt s& meget, som vi
kunne for, over Storebalt i ét tog, dvs., vi har fordoblet kapaciteten ved nu at kunne trakke
2.000 t igennem Storebzlt, hvor de gamle lokomotiver kunne traekke 1.300 t. S& det er jo
hokuspokus: bare en fordobling af kapaciteten ved at satte et nyt, stort lokomotiv foran. De
er dyre, de lokomotiver, men de er jo ikke lige sd dyre som at bygge nye jernbaner.

Det er ogsa muligt med nye godsvogne, der kan kere 140-160 km/t., for at ege kapa-
citeten og kvaliteten. Det giver mulighed for hurtigere godstog. Og det er ogsd muligt med
udbygning af signaler og sikkerhedssystemer for forholdsvis rimelige penge at lave en teet-
tere togfelge og dermed udbygge kapaciteten.

Er der fri og lige konkurrence i transportbranchen? Jeg vil pege pd, at det altsa ikke
er let at fa flyttet markedsandelene, selv om vi faktisk kerer rimelig punktligt osv., og det
ogsé er lykkedes os at fa lastbiler op p jernbane i Danmark. Danmark ligger hejest 1 Euro-
pa med hensyn til afgifter pa jembane. Vi omsatter for lige knap 700 mio. kr. — n@rmere
650 mio. kr. Sidste ar betalte vi af den samlede omsatning 120 mio. kr. 1 afgifter — bru-
gerafgifter og almindelige infrastrukturafgifter. Det er jo virkelig meget. Derefter skal vi sd
i gang med at betale en lokofarer, og der skal altsd ogsé noget olie og noget el til lokomoti-
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verne. 120 mio. kr. ud af en omsatning pa 650 mio. kr. er altsd en voldsom byrde, som ger
det meget vanskeligt at konkurrere.

At starte godsbanevirksomhed fordrer millioninvesteringer. Man skal vare freak eller
sddan noget for at ga ind i jernbanebranchen. Der er heje afgifter, og indtjeningen er lav,
uanset om man kerer med jernbane eller med lastbil, og si skal man altsa stille med nogle
investeringer af temmelig stor storrelsesorden. Det er ikke befordrende for den fri konkur-
rence. Det er ogsa dyrt at ga ind i telebranchen, men dér er mulighederne for gevinster s
meget storre, end de er 1 transportbranchen — bare for at nevne det.

Banetransport er underlagt meget skrappe sikkerhedsregler. De overholdes, og det er
godt. Det er et serkende ved jernbanen, at det er en meget sikker transportform, men det er
ogsa dyrt. Det koster mange penge i sikkerhedssystemer, og de skal forrentes og afskrives,
de skal betales pé den ene eller den anden made. Sa hvis jernbanen skal gores konkurren-

edygtig, ma der ogsd findes nogle lagsninger pa det.

Godstransporten er ogsd med til at udnytte den danske infrastruktur optimalt. Vi ke-
rer ogsa om dagen, men en meget stor del af transporten foregér faktisk om natten, nér pas-
sagertogene ikke karer, sd var vi der ikke, 1& den dyre infrastruktur der til ingen verdens
nytte.

10 minutter er ikke lang tid. Det var maske alligevel for langt, men tak for opmaerk-

. somheden.

Ordstyreren:

Tak for det, og vi ruller straks videre til Bent Holm Jergensen, der er vicedirektor i Inter-
national Transport Danmark. Nu, hvor vi er bagefter tidsmaessigt, vil jeg godt appellere til,
at man prever at overholde de tidsfrister, der er sat, for ellers skrider det totalt med den
mangde indledere, vi har resten af dagen.

Bent Holm Joergensen (vicedirekter, International Transport Danmark (ITD)):

Tak for indbydelsen til at deltage 1 denne hering. Jeg er som sagt vicedirekter 1 Internatio-
nal Transport Danmark, som er en brancheorganisation for de danske internationale trans-
port- og logistikvirksomheder.

Da jeg har 10 minutter til min rddighed, vil jeg koncentrere mig om nogle af de om-
rdder, som jeg foler ikke er taget med eller taget tilstraekkeligt med i hvidbogen, bl.a. fordi
jeg ved, at nogle af de andre emner, som er meget vigtige, vil blive taget op senere i dag af
henholdsvis Michael Svane og, pd miljgomradet, Jens Hennild.

De ting, jeg vil komme ind p4, er: De positive elementer og principper, som vi finder,
der er 1 hvidbogen. Jeg vil pege pa nogle af de mangler og uhensigtsmaessigheder, der er.
Og jeg vil komme med nogle forslag til indsatsomrader.
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Tager vi forst de positive elementer, finder vi, at det er positivt, at man vil fremme
so-, flod- og banetransport. Vi har som landevejstransporterer for mange ér siden veret
med til at etablere kombiselskabet for netop at fremme samspillet mellem bane og bil, s&
princippet er vi overordnet helt enige i. Vi er ogsa meget enige I, at der skal galde samme
princip for prissetning af alle transportformer, selv om vi nok finder, at der er andre steder
i hvidbogen, hvor man ikke selv lever op til dette princip.

Det er helt klart, at en forbedret trafiksikkerhed og reduktion af miljebelastning er
meget vigtig. Vi mener, at vi bl.a. i Danmark har niet meget fine resultater. Det skal fort-
settes, og det skal videreudvikles. Men det ved jeg ogsa, der er andre, der kommer ind pd

senere.
[Tekniske problemer. ]

Ordstyreren:
Vil tilkalder teknikere til at klare det her. Vi er heldige i dag — det er rart med ny teknologi.

Bent Holm Jorgensen:
Det neste, jeg vil tage fat pa, er at vise, hvilke mangler og uhensigtsmassigheder, jeg fin-
der, der er.

Det forste, jeg vil pege pa, er, at der er utilstrekkelig fokus pa fremme af samspillet
mellem transportformerne. Man behandler i hvidbogen de enkelte transportformer enkelt-
vis, men ser ikke pa samspil, og her glemmer man helt samspillet med lastbilen, som altid
er involveret i den ene eller den anden ende af den enkelte transport.

Der er ét omrade, som jeg mener, man har overset, nemlig transportformernes privat-
retlige konventioner. De skal opdateres og harmoniseres, for ellers - det er 1 hvert fald, som
vi har oplevet det — vil det vere det et problem for en r&kke transportkebere, at det ikke
spiller ordentligt sammen. Ser vi pé, hvordan disse regler er — og jeg skal ikke gennemga
dem i detaljer — kan vi under ansvarsbegrensninger se, at der for vejtransportens vedkom-
mende som udgangspunkt er et objektivt ansvar efter CMR-loven. Jeg ved godt, der en
masse detaljer for de enkelte transportformer, men det her er hovedlinjerne. Og erstat-
ningsbelgbet er 8,33 SDR/kg, det svarer til ca. 10,50 kr./kg, for beskadigelse, forsinkelse
eller bortkomst; det er det maksimale beleb, der kan veere tale om.

Ved setransporten, er det sédan, at fragtforer ikke er ansvarlig ved navigationsfejl og
forsemmelser i gvrigt, og erstatningsbelgbene er 2 SDR/kg eller 667 SDR/kollo. Det bety-
der reelt, at der ikke er krav p4 nogen erstatning, hvis man navigerer galt, og det hele gér
galt, og godset gir tabt.

Ser vi pa banetransport, hvor konventionen hedder CIM, er princippet som ved vej-

transport; det er ret store belab, der her er tale om som maksimal erstatning: 17 SDR/kg, og
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8,33 SDR/kg, hvis det er nationalt, og sé er det ved forsinkelse fire gange fragtbelgbet.
Men der er lige det aber dabei, at forsinkelse forst teeller, hvis der ved indlevering er 12
timers forsinkelse og s op til 24 timer pr. 400 km. En transport fra Danmark til Italien kan
altsd veere forsinket 4-5 dogn, uden at man kan stille krav om erstatning.

Hvor slemt er det nu med de her forsinkelser, eksempelvis p& banen, som ogsi Hans
Winther var inde pa? Det er ogsd navnt i hvidbogen, og jeg vil lige vise den her underse-
gelse, som er lavet af kombiselskabernes organisation, UIRR, hvor vi kan se, at over 50
pct. er forsinket i over én time. Jeg peger pa det, fordi det for landevejstransportens ved-
kommende typisk vil veere sidan, at der ikke accepteres forsinkelser p& over en time. Men
over halvdelen af alle de 21.000 banetransporter, der er talt op, hovedsagelig mellem
Tyskland og Holland/Belgien og s Italien og Spanien, er forsinkede, og man kan se, at der
er 7 pct., hvor der er over et dogns forsinkelse.

y  Sakan man sige, at det har noget med kapacitetsproblemer og sidan noget at gere, og
det har det maske ogsa 1 en eller anden sammenhzng, men jeg tror, at det i langt hojere
grad har noget med Kulturer at gere, at det er noget overleveret. Her kan jeg lige vise un-
derspgelsen af, hvad arsageme er til de her forsinkelser: Force majeure er 4 pct. af dem, og
terminaloperatgreme er arsag til 6 pct.; men for 83 pct. er baneselskaberne arsagen, og vi
kan altsa se, at det er sidan noget som, at der mangler personale — 12 pct., der mangler en
treekkende enhed — 29 pct., osv. S3 det er altsd i hej grad organiseringen af selskaberne, der
er det helt store problem. Det synes jeg, man fokuserer for lidt p4; jeg har svert ved at se,
hvad gkonomi kan gere ved dette. Det er et spergsmal om kulturer.

Det neste omréde, som jeg mener, ikke er hensigtsmassigt, er, at man ikke har taget
transportkeber med. Transportkeber er jo den, der s®tter dagsordenen for de transporter,
der gennemferes pd godsomréddet. De har slet ikke varet medinddraget i hvidbogen. Der vil
jeg mene, at man i langt hajere grad skulle have satset pa erhvervenes egen indsats, dvs. at

aan skal gere meget mere ved samspillet mellem transportkaber og transporterer. Det har
vl meget fine resultater med, og det bliver ogsa behandlet senere af Jens Hennild, ved jeg.

Og sé skal man sette fokus pd de elementer, der sztter dagsorden for godstranspor-
tens udferelse. Det er sddan noget som tidsvinduerne hos kunderne. Hvornér er det typisk —
det gelder i ovrigt ogsé ved havne, omlesningssteder m.v. — at lastbilen kan komme og
aflevere det gods, der skal videre med skib fra f.eks. Arhus Havn? Ja, det er efter kl. 7 om
morgenen. S4 lastbilerne kommer ind sammen med trafikken af de folk, der i evrigt skal pa
arbejde; det giver da selviolgelig trengselsproblemer. Nar man skal hente og aflevere gods,
er det altsd kl. syv om morgenen, nar det skal vare i forretningerne rundt omkring i Euro-
pa. Der er nogle fedevarekader, som har serget for, at det kan afleveres om natten. Men jeg
kan simpelt hen ikke forstd, at man ikke kikker narmere pé det. Man ser alts3 pa effekterne
af det og ikke pé arsagerne til det; der tror jeg, man kunne nd meget, meget leengere.



Det naste, jeg selviolgelig lige skal nevne, er krydssubsidieringen. Det er jo et prin-
cip, hvorom man i EU-regi hidtil har sagt, at det ikke er rimeligt og ikke kan lade sig gore;
men der er én ting, der for os er rimelig afgerende, og det er, at den krydssubsidiering, der
skal finde sted, bliver synlig. Den skal veere synlig og gennemsigtig. Principielt ber det
vaere sadan, som vi i evrigt havde det pa landevejstransportens omréde i sin tid, hvor man i
forste omgang betalte det hele, og sa fik man et tilskud i form af, at det blev refunderet. For
alene det, at Folketinget hvert ar i forbindelse med behandling af finansloven skulle tage
stilling til tilskuddets sterrelse, ville gore, at man sikrede, at der var fokus pa kvalitet, per-
formance mellem kvalitet og pris, og det er utrolig afgerende, tror jeg. S& det er vi meget,
meget betenkelige ved.

Som det sidste element skal jeg na&vne roadpricing, det begreb, som man jo sergede
for kom med i hvidbogen, da man erfarede, at tyskerne havde stillet det som krav og ville
gennemfore det, s& man kunne fa finansieret de store infrastrukturer pa banernes omréde.
Man skal vare opmarksom p4, at i Sydeuropa, Italien, Frankrig og Spanien eksempelvis,
som har haft motorvejsbetaling som roadpricing, afstandsafheengig betaling — det er ogsa
tunnelerne dernede, vi har nu selv broere herhjemme — gives der meget store mengdera-
batter, op til 50 pct. Det er faktisk med til at afgere, hvem der kan gennemfore transporter.
De virker protektionistiske. Tager vi Frankrig, er det kun de lokale store selskaber, der kan
fa de rabatter; andre, der kommer lidt leengere fra, kan ikke. Det vil sige, at nar de skal po-
sitionere sig for at f gods med retur og ofte tager maske 100-200 km hen for at fa fat i
noget gods, s kan de slet ikke fa det, fordi der er denne forskel. Vi har selv lidt af det her-
hjemme: Vi kan eksempelvis tzlle op, hvor mange selskaber, der kan fa maksimumsrabat
pé Qresundsbroen.

Det her vil flytte noget i strukturerne og modvirke, at mindre firmaer kan sla sig
sammen og gore sig geldende. Jeg tror, det afspejler hvidbogen, at man slet ikke ved,
hvordan markedet fungerer inden for transportomrédet.

Jeg skal nu konkludere, og man mé undskylde, hvis man foler, det er lidt plat; men i
princippet er status for de tre transportformer, at landevejstransporten altsé er lgbet foran
igennem de seneste &r og har taget sterstedelen af veksten. Vi er selvfolgelig interesserede
i, at andre kommer med. Vi mener ikke, at man lgser de store opgaver, der ligger for flyt-
ning af gods fremover, ved at bremse landevejstransporten, ved at den legge hindringer i
vejen som sidan. Det, mener vi, er en forkert filosofi, fordi det, som det ogsé er blevet sagt
tidligere, alene er samspillet mellem transportformerne, der kan lgse de her opgaver, sé det

billede, vi geme skulle se, skulle gerne vaere sédan der.

Ordstyreren:
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Tak til Bent Holm Jargensen. Jeg er glad for, at du havde taget overheads med, nér tekno-
logien svigter. Det er sddan noget, man frygter, nir man er foredragsholder — at teknikken
lige pludselig ikke virker.

Vi gér straks videre til ordferende direkter Michael Svane fra Dansk Transport og
Logistik, og du gér direkte pd med overheadene dér?

Michael Svane (ordferende direkter, Dansk Transport og Logistik (DTL)):
Ja, belaert af erfaring.

For det forste tak for invitationen til denne her hering. For det andet skal jeg und-
skylde min stemme, den er ramt lidt af forkelelse, men jeg haber, den holder til de 10 mi-
nutter. Det er jo dejligt, ndr man kun har fiet 10 minutter, at man s bl.a. kan erklzre sig
helt enig med trafikministeren i en reekke af synspunkterne, s dem har jeg ikke nedig at

‘entage 1 mit indleg.

Jeg vil legge for med lige at treekke frem, hvor det er, at vi fra dansk transporter-
hverv er enige med Kommissionens hvidbog, og hvor vi er uenige.

Vi er enige i de problemer, som hvidbogen beskriver. Vi er enige i, at der er proble-
mer i forhold til treengsel, og vi er ogsé enige i, at der er problemer i forhold til miljget, og i
de problemer, man 1 gvrigt beskriver 1 hvidbogen. S& der er vi helt p4 linje med Kommissi-
onen.

Vi er for sd vidt ogsé enige med Kommissionen i de mal, man opstiller. Et af malene
er selviglgelig en liberalisering, ikke mindst pa jernbaneomrédet; det er vi ogsi ganske
tilfredse med, og det mél kan vi selvfolgelig ogsa dele. Generelt er der sidan set ikke nogen
af de mél, som Kommissionen har opstillet i hvidbogen, som vi er uenige i.

Uenigheden opstar derimod pa en raeckke andre punkter. Det farste punkt er det, vi har
kaldt »grundsynet«. Det er sddan, at Kommissionen i sin hvidbog bygger pa to begreber:

Jet ene hedder modal split, altsd de markedsandele, som de forskellige transportformer
har, og det andet kalder man modal shift, altsa balancen mellem de forskellige transport-
former og et forseg pa at skifte navnlig fra vej til jernbane.

Vi er uenige i det grundsynspunkt med hensyn til modal split, hvor Kommissionen
leegger op til, at man skal bevare de markedsandele, som de forskellige transportformer har
fra 1998. Vi er i bund og grund af den opfattelse, at det er en forzldet tankegang. @nsker
man at lgse de kempe udfordringer, positive som negative, der ger sig geeldende pa det
europaiske landkort, er det en forzldet og efter min opfattelse ogsa forkert tankegang at
holde fast i, at markedsandelene for de forskellige transportformer skal bevares med ud-
gangspunkt i, hvad man kendte til i 1998. Det er et helt forkert udgangspunkt.

Med hensyn til modal shift — at man vil tvinge trafik veek fra landevejene over til
banerne — er jeg for sa vidt ikke negativ, men forudsztningen for, at det kan lade sig gere,
er, at det er markedet, kunderne, som kan f et kvalitetsprodukt til en fornuftig pris, der
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gor, at man vil bruge en anden transportform. Ogsé her synes jeg, at Kommissionen i hvid-
bogen er alt for stiv i sit grundsynspunkt.

Med hensyn til virkemidlerne er der selvfslgelig en raekke, vi er enige 1, men der er
ogs4 en rakke af de mere centrale virkemidler, som vi er uenige i, og jeg har taget et af
punkterne frem, som ogsa andre har behandlet, nemlig krydssubsidieringen. Hvis man in-
troducerer krydssubsidiering, er det at kaste rogsler ud over bade den politiske beslutnings-
proces og over det grundlag, der skal veare, for at man kan indrette transport- og trafikpoli-
tikken fornuftigt, miljemassigt, energimassigt og pa en rekke andre omrader. Det er at
kaste rogsler, og de politikere, der skal beslutte sig pd det her omrade, vil vare ilde stedt,
hvis Kommissionen kommer igennem med synspunktet om krydssubsidiering.

S4 vil jeg ogsa godt tage fat i tidshorisonten. Hvidbogen bzrer jo overskriften: Tra-
fikpolitik frem til 2010 — de svare valg. Det er ogsa en indikation af, at der er ikke nogen
nemme lgsninger pa det her omrade. Jeg tor godt sige, at de problemer, som vi 1 gvrigt er
enige med Kommissionen i, ikke kan lgses inden for den tidshorisont, der er lagt. — 2010?
Inden de forslag, som Kommissionen har lagt op til, kommer igennem, er vi langt henne
mod ar 2010, og derfor er tidshorisonten efter min opfattelse et problem.

Miatte jeg nu skifte til det, som jeg har valgt at kalde »hverdagy, for et af formélene
med en sidan hering her er ogsé at fortzlle, hvordan hverdagen s ser ud. Hverdagen pa
~ det europziske transportlandkort er illustreret bl.a. med roser, der er en sko, der er kalku-
ner, og der er tomater. Jeg har investeret i et par kondisko, og de er meget nydelige. De er
faktisk slet ikke brugt, men det er hverdagen, at de faktisk har tilbagelagt 50.000 km 1
transportarbejde. For man tager skoene p4, har de et transportindhold svarende til 50.000
km.

S& er der tomatplanten. Det er sddan, at man sér tomatplanterne i Holland. Nér de
lige er kommet op, bliver de sendt om bord pé lastbiler, og sé bliver de kert til Polen, hvor
de vokser op i polske drivhuse, for der er arbejdslennen og energiomkostningerne billigere.
Sa bliver de hentet tilbage til Holland og til de europaiske plantemarkeder, nar de er vokset
til den storrelse, der gor, at vi andre kan kebe dem. Det er virkeligheden, og det betyder —
og understreger — en udvikling af transportindholdet; transportarbejdet ved et hvilket som
helst produkt vokser og vokser. Det skal man ogs& have med i sin erindring, nér man skal
kikke p4, hvordan fér vi en fornuftig lesning pé de problemer, vi stér over for.

Dermed er jeg fremme ved et andet hovedpunkt i Kommissionens hvidbog, nemlig
spergsmalet om, om man si at sige kan bryde koblingen mellem gkonomisk veekst og
vakst 1 transportarbejdet. For at ingen skal beskylde mig for at sige noget subjektivt, har
jeg valgt at citere en i transportpolitikken kendt herre, Ole Zacchi, som har lagt navn til den
her udtalelse, for historien med kondiskoene, tomatplanterne og kalkunerne er jo, at det er
udtryk for en gkonomisk politik i Danmark, EU og verden som sidan, som bygger p4, at vi

har en arbejdsdeling, og at vi har en specialisering i vores skonomi.
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Det betyder, at man s ikke s& meget skal rette blikket mod den lille vognmand eller
det lille jernbaneselskab, hvis vil pavirke transportarbejdet. Nej, sa hedder det den gene-
relle gkonomiske politik, den méde vi har indrettet os p& i samfundet. Jeg brugte illustrati-
onen med roserne og med gummiskoene for at vise, at vi, hvis vi i dagens Danmark og
ogsa fremefter vil have et velfeerdsniveau, ikke kommer uden om, at vi er underlagt nogle
overordnede ekonomiske mekanismer i forhold til arbejdsdeling og specialisering. Den her
afkobling, som man forsgger 1 hvidbogen, tror vi ikke en dgjt pa. For at sige det rent ud, s
er det ikke nogen farbar vej, og det er at putte blalys op foran folk at tro, at man kan koble
disse ting fra hinanden.

Derimod kan man tage fat i det, som efter vores opfattelse er helt afgerende, nemlig
at begrense, de ugnskede virkninger af transporten, bl.a. at begrense vores miljebelastning
og at begrense trafiksikkerhedsproblemerne, som knytter sig til transporten. Derfor er fo-

- “us ikke en afkobling i forhold til gkonomisk vakst og transportarbejde, men en begraens-
ning af de uenskede effekter, bl.a. transport- og trafikulykker.

Hvor skal vi s& hen med det her? Ja, vi vil gerne derhen, hvor — som ogsi mange an-
dre har sagt, og det star ogsa i vores eget heringssvar til Kommissionen og til regeringen og
til Trafikministeriet — det er nedvendigt at anleegge et helhedssyn, hvor samspillet mellem
transportformeme er helt centralt. Dette samspil er helt, helt afgerende for, at vi kan fa lost
de problemer, som vi 1 gvrigt stdr med.

Det er ogsd en pointe at sige, at transport og trafik ikke kan sta alene. Jeg plejer selv
at bruge det eksempel, at nir Folketinget beslutter sig for at liberalisere &bningstiderne,
altsd liberalisere lukkeloven, s3 far det konsekvenser for transportarbejdet, og det far kon-
sekvenser for den made, hvorp& man tilretteleegger distributionen af varer til forretninger-
ne. Nér vi taler om trafik og transport, taler vi derfor om at integrere disse hensyn i bade
socialpolitik, miljepolitik, arbejdsmarkedspolitik og en lang reekke politikomrader, herun-
ler selviglgelig ogsa de skonomiske politikker. S& derfor: Transport er ikke en gde o, men
mé ses 1 sammenhng med de andre politiske omrader, som politikerne beskeftiger sig
med.

Vi tror, det er rigtigt for alle transportformer, ogs& den enkelte transportform, at op-
stille klare, veldefinerede mél for f.eks. mobilitet, miljg og trafiksikkerhed. Nar man vil
opstille mél, er det vigtigt at gere sig klart, hvad er det for nogle miljemassige malsetnin-
ger, vi vil kreve af jernbanerne, lastbilerne, flyene og skibene, og det tror jeg, man skal
gore 1 en europxisk sammenhang.

Det er lige sa klart, at det for os er helt afgerende, at vi far en harmonisering af de
betingelser og rammer, der er for transport i Europa, ikke kun landevejstransport. Vi har
feelles regler om arbejdstid, og vi har felles regler om kere/hviletid. Vi har en lang reekke
felles regler, men sandheden er, at de egentlig ikke er sa felles, nar det kommer til stykket,
fordi de 1 virkeligheden er udtryk for en fragmentering af det indre marked.
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Vi har ikke det indre transportmarked — jo, maske af navn, men ikke af gavn — for det
er sadan set splittet op imellem en reekke lange forskellige nationale forstaelser og fortolk-
ninger. @nsker man at gere noget ved samspillet mellem transportformerne, skal det derfor
ske pé europzisk niveau, og det er afgerende, at det sker i form af harmoniseringer. Sa er
vi fra DTL’s side ogsé helt indstillet pa, at en stor del af disse opgaver skal laftes af er-
hvervet selv. Gerne i et samspil med transportkeberen, hvilket vi ogsé har gode erfaringer
med 1 Danmark.

Det er helt afggrende, at Kommissionen ikke tror, at den kan styre det europaiske
transportmarked, for den mulighed har man ikke. Eksemplet med gummiskoene viser jo
ogsé, at de gkonomiske realiteter er af en sddan karakter, at man ikke bare kan gé ind og
styre politisk. Vi vil havde de her gummisko til 399 kr., uanset om transportarbejdet koster
mere eller mindre.

Dermed er vi positive over for hvidbogen; vi er grundleggende enige om de mél og
de hovedlinjer, der ligger i Kommissionens hvidbog. Til gengazld mener vi, at grundsyns-
punktet, grundsynet i hvidbogen, er forkert, og dermed vil jeg slutte mit indieg.

Ordstyreren:
Tak for det, og vi tager straks fat pa naste indleeg. Det er administrerende direkter Claes

Nilas fra Hovedstadens Udviklingsrad, s& vi rykker over 1 persontransporten nu.

Claes Nilas (adm. direkter, Hovedstadens Udviklingsrad)):

Tak for invitationen. Da jeg er en optimistisk sjel, vil jeg se, om man kan fa det her til at
fungere, men jeg kan se, jeg skal have noget hjzlp til at komme ind i billedet. Vi forsgger
lige — der er en ekspert til stede.

Tak. Undskyld forsinkelsen. Min vinkel er méske lidt mere jordnar end nogle af de
indleg, der hidtil har veret, idet jeg godt vil prave at se Kommissionens hvidbog i forhold
til en konkret region i Europa, nemlig Hovedstadsregionen.

Som ogsa de tidligere oplegsholdere har varet inde pa, angiver hvidbogen jo nogle

udfordringer, dels i balancen mellem kommende gkonomisk vakst og muligheden for en-

ten at fi mere trafik eller at afkoble trafikken i forhold til det. Vi har nogle mal omkring det

miljgmaessige, og vi har ogsa en angivelse af det, som jeg vil kalde den onde cirkel, altsd .
det forhold, at den stigende trafik har nogle negative virkninger: Den kan pévirke helbredet

hos folk, og den kan pévirke mobiliteten, altsd den mulighed vi har for i Europa at Kkonkur-

rere med andre regioner.

De prognoser, der ligger, er jo ikke superoptimistiske. Hvis der ikke sker noget dra-
stisk, er det eneste, vi kan forudse — det var den forudgéende oplegsholder ogsa inde pa —
mere vekst i passagertransporten. Og sé Stér vi jo omvendt med det forhold, at man 1 vidt

omfang overlader den lokale kollektive trafik, som 1 hej grad er noget af det, jeg repraesen-
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terer, til regionerne. V1 har jo i Hovedstadsregionen valgt den linje, at vi har gennemfort
udlicitering og nu har Hovedstadens Udviklingsrdd som overordnet ansvarlig, men den
udferende del pa i hvert fald busomradet og nu ogsa lokalbaneomradet er privatentrepreng-
rer.

Den udvikling, vi har set 1 Hovedstadsregionen, er en kraftig veekst i iser biltrafikken
over de senere ar, og denne her oversigt viser, at udviklingen ikke mindst er sket lige uden
for det nere bycentrum, altsé i Kebenhavns Amt og ude i byfingrene — vi arbejder i Hoved-
stadsregionen sadan set stadig efter den gode, gamle fingerplan ud mod de store kebstader.

Det kan ogsé illustreres pd denne méde, at ser man pa de forskellige transportformer
over de sidste 20 dr, kan man sige, at Hovedstadsregionen er enestaende ved, at cykeltrans-
port betyder meget mere 1 denne region end 1 andre regioner. Jeg kan navne som et eksem-
pel, at i Kebenhavns Kommune bruger mere end en tredjedel cyklen som transportmiddel

'l og fra arbejde; og vi har jo ogsa set i andre henseender, at der er et stort pres pa at fa
bedre vilkar for cyklerne.

Men vi har ogsé set en markant udvikling i biltrafikken, og i vores region er det ikke
mindst kebenhavnerne selv, der er begyndt at kebe biler — de uden for Kebenhavn har alle-
rede kabt, eller ogsé keber de én mere. Det er is@r kebenhavnerne selv, som markant har
pget deres anvendelse af biler. Og ser vi pd den kollektive trafik — tog og busser — er der en
stagnation. De malsatninger, som vi har opstillet i denne her region for udviklingen i den
kollektive trafik i Kollektiv Trafikplan 1998, nar vi ikke.

Man kan ogsé illustrere det med tal for treengsel pa vejene, forstaet som der, hvor vi
oplever en methed i forhold til antallet af biler og muligheden for at komme frem. Ogsa
der er det karakteristisk, at det ikke mindst er lige uden for teetbyen, vi ser den ggede
treengsel.

Jeg opfatter det sddan, at Hovedstadsregionen — ndr vi skal holde den op mod de ud-

ordringer, der ligger 1 Kommissionens hvidbog — ud over at vaere mange andre ting pé
mange mader ogsa er en form for transitregion, en region i midten. Vi er pd mange mader
balancepunktet mellem Skandinavien og det centrale Europa, og derfor stér vi i de kom-
mende ar over for nogle meget store udfordringer ogsa med hensyn til infrastrukturen pé
tveers af regionen. Det har jeg forsggt at illustrere pa denne méde: Vi har fiet en @resunds-
bro, en Helsinger-Helsingborg-forbindelse dreftes, der er nogle store tanker om en form for
Europakorridor fra Gdteborg og Stockholm ned mod Hamborg, og vi kommer til at disku-
tere — ogsa i det kommende planarbejde — her i regionen, om vi skal have nogle nye trans-
portkorridorer: Kebenhavn-Ringsted-forbindelsen, som der allerede er lovgivet om, eller
maske en helt ny transportkorridor bag om Kebenhavn over Hgje-Taastrup. Det er vigtige
diskussioner, som slet ikke er afsluttet pd nuvarende tidspunkt, men som bliver en del af

de kommende infrastrukturdiskussioner.
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Som flere har gjort, skal jeg ganske kort nevne, at der ligger en rekke bud pa losnin-
ger i hvidbogen, som jeg synes er udfordrende og spandende. Nogle har ogsa veret kritise-
ret af de tidligere oplagsholdere. Men jeg vil godt lige se pé, hvordan en konkret region i
Europa, hvordan Hovedstadsregionen kunne respondere pa disse udfordringer, altsa on-
skerne om modemisering af den kollektive trafik, en anden anvendelse af privatbiler, et
bedre samspil mellem transportformer og bedre sammenhang mellem byplanpolitik og
ifrastrukturudvikling osv.

Lad os ferst se pa samspillet mellem den kollektive trafik og evrige transportformer.
For at g& lidt mere konkret til vaerks, sa har vi efter min opfattelse ikke ferdigdyrket parker
og rejs-konceptet 1 Danmark og 1 Hovedstadsregionen. Man kan jo sige, at S-togs-
stationerne 1 Hovedstadsregionen pd mange mader er parker og rejs-anlag, men man har
ogsa forsegt at skabe egentlige nye anleg, f.eks. 1 Kildedal, med begrenset succes. Jeg tror,
det er nodvendigt at teenke nyt. Vi har leenge haft et projekt pé bedding, f.eks. p4 Nerum
Station, men et af vores problemer er i gjeblikket, om der simpelt hen er tilstrekkeligt med
midler til at gd videre med parker og rejs-konceptet, for et sddan koncept kan kun lykkes,
hvis forskellige akterer smider penge ind i det. HUR har faktisk afsat et — i hvert fald et
begrenset — beleb pd 7 mio. kr. pa budgettet 1 ar; men det raekker ikke sé langt, hvis der
ikke er andre .kterer — staten, DSB, osv. — der gar med i parker og rejs-konceptet.

Vi har i HUR, og tidligere i HT, l&nge haft en tradition for at arbejde med bus-tog-
terminalsamarbejde, og jeg kan sige, at ogsé 1 forbindelse med metroen, der jo starter i ef-
terdret, har vi haft et nart samarbejde med metroselskabet om at kombinere bus og metro.
Men jeg tror ogsd, man skal tenke pé cyklerne i sammenhang med nogle af de her ting.
Der kan sagtens etableres egentlige cykel-parker-og-rejs-anleeg flere steder 1 Hovedstadsre-
gionen, og der har jo ogsd veret tanker om at lave en egentlig kvalitativ udbygning af cy-
kelvejene. Gronne cykelruter taler Kobenhavns Kommune om, man kunne ogsa tale om
cykelmotorveje; det kreever nyteenkning og nye investeringer.

HUR skal jo som planl&gningsinstans i hej grad vere med til at serge for, at by-
planlegning og infrastrukturudvikling haenger sammen, og det vil jeg godt lige give to
korte cases pd. Der er en tanke om — det er med 1 Regionplan 2001 — at forme et nyt stati-
onsomrdde mellem Hillered og Allered; der er et stykke vej endnu, inden det er realiseret,
men det er absolut pd tegnebrattet. Hvis det realiseres, mé det vare evident, at man skal
teenke den samlede trafikbetjening ind i et sddant projekt: tilbringerveje, eventuel lokalba-
ne, altséd at Frederiksveerkbanen forbindes til det, parker og rejs-anleg og selvfolgelig ogsa
en sammenhang med andre erhvervsudviklingsomrader, f.eks. biotekudviklingsomradet
ude ved Biogen og Novo i Hillerad.

Man kunne tage et andet ecksempel: Der har et stykke tid varet droftet en mulig kol-
lektiv trafikforbindelse 1 korridoren Lyngby-Glostrup, korridorprojektet, som det hedder.
Det reflekterer jo pA mange méder en ny udvikling i Hovedstadsregionen, nemlig at den
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tvergdende trafik sges meget betydeligt. Trafikken er altsa ikke ensidigt ind mod tetbyen,
men der er lige sa meget trafik pé tvaers ude i ringene. Og det har varet dreftet, om man
kunne lave en hgjklasset buslesning, om man kunne lave en letbanelgsning, og dér skal
man selvfolgelig ogsd teenke byplanlegning med ind; vi har i netop Lyngby-Glostrup-
korridoren erhvervsomrader fra halvtredserne og tresserne, som kunne revitaliseres.

Det miljomassige er ogsa en af udfordringerne 1 hvidbogen, og det mener jeg i hgj
grad er noget, vi responderer pd 1 HUR. Vi har leenge haft en politik gdende pé at fd mere
miljerigtige busser — der er jo is&r vores hovedprodukt — og vores mal er, at alle busser i
Hovedstadsregionen ved udgangen af 2004 enten er gasbusser eller almindelige busser med
partikelfiltre.

Som I méske ved, arbejder vi faktisk ogsa med en kvalitativ udvikling af busproduk-
tet her 1 regionen. P4 vores made 1 det politiske organ i udviklingsradet pa torsdag skal man
-&ffe politisk beslutning om det, der hedder stambusnettet, altsd om at skabe en form for
metro over jorden, et hojfrekvent busnet, som har s mange afgange, at man ikke behaver
at arbejde med egentlige kereplaner. Og vi arbejder ogsa med vores lokalplaner og nyt

materiel til dem.

Lad mig lige nevne en anden ting, som jeg ogsé synes skal med ind i diskussionen.
Vi drefter utrolig tit, og ogsd som refleksion pa hvidbogen her, hvilke infrastrukturinveste-
ringer der skal til. Og det er ogsa 1 orden; det er ogsa rigtigt, at der skal prioriteres og ny-
planlegges osv. Men jeg tror ogsé, det er nodvendigt at bringe en anden dimension ind,
nemlig om den trafik, vi har, kunne afvikles p& en mere hensigtsmessig made.

Et af de begreber, som ber med ind 1 den kommende trafikdebat, er mobility ma-
nagement, som jo ganske enkelt gar ud pa, at man forseger at drafte og pavirke trafikva-
nerne, f.eks. 1 en region. I Hovedstadens Udviklingsrad er vi i et meget indledende stadium
pa det omréde, vil jeg godt sige; men vi har faktisk i den senere tid kontaktet en rekke

:onkrete erhvervsvirksomheder i regionen for at here, om de vil vare med til at preve at
lave en form for trafikplan for virksomheden, altsa at kortleegge, hvordan de enkelte med- -
arbejderes trafikmenstre er, om vi kunne give nogen vejledning, om vi kunne koble vores
rejseplanlaeggere ind, om vi kunne koble noget trafikinfo ind? Sa er det selvfelgelig i sidste
ende folks egen afgerelse, om de vil &ndre adferd, om de vil lade sig pavirke af det. Men
det er ogsa en vej, vi er nadt til at gd, og det er jo langt billigere end at bygge; det ma man
ogsa tage hensyn til. '

Som et andet aspekt vil jeg na@vne, at vi 1 Hovedstadens Udviklingsréd har et kunde-
center. Omkring den kollektive trafik, 1 hvert fald i Hovedstadsregionen, har det sldet mig,
at der ikke er et totalt effektivt og koordineret samarbejde omkring trafikinformation til
regionens borgere. Det m vere et ganske evident mél, at det skal vi selvfalgelig gore bed-
re. Kundeme er jo — og skal vere — for sa vidt fuldsteendig ligeglade med, om deres lokale
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transportform drives af Hovedstadens Udviklingsrdd, metroen eller DSB, men de skal have
et samlet overblik, og sadan er det ikke fuldt ud 1 dag.

Vi skal vaere parate til, som Kommissionen siger, at holde os selv op mod andre stor-
byregioner. Jeg kan sige, at vi indgédr fra HUR’s side i det, vi kalder best practise-projektet,
som er et benchmarkingprojekt med andre storbyregioner — Torino, Barcelona osv. — og jeg
kan nzvne for jer, ogsd som inspiration til det videre arbejde, at det har slaet mig, at de
resultater, vi far ud af denne benchmarking, viser, at vi i Hovedstadsregionen ligger dérligt
i vurderingen af den kollektive transport pa parametrene palidelighed, alts& punktlighed, og
socialt image, altsa den kollektive trafiks image, hvorimod vi ligger vi godt, hvad angér
kundebetjening, alts& chaufferens betjening af den enkelte kunde, og trafikinformation,
f.eks. vores rejseplanlegger. Det er lidt sldende, for man skal selvfolgelig bruge sidanne
resultater til at preve at komme op i superligaen pa alle felter, og vi mé altsé bare sige, at vi
har et problem i forhold til borgerne vedrerende netop punktlighed og image 1 den kollekti-
ve trafik.

Sammenfattende, hvad er det sa, vi som region kan spille ud med, hvordan er det,
HUR kan give et positivt udspil i forhold til hvidbogen? Det kan vi, ved at give nogle kon-
krete bud pa samarbejdsprojekter — parker og rejs er et af dem — ved at pege p4, at der skal
laves en sammenhang mellem byplanpolitik og infrastrukturudvikling, ved p& den milje-
massige side at fortsztte vores arbejde med renere busser og bedre tog og ved at arbejde
med andre metoder end egentlig udbygning, f.eks. mobility management som et nyt inspi-

rationspunkt. Det skal veere mit udspil.

Ordstyreren:
Tak skal du have, og s er det direktor Steen Bundgaard fra Danske Busvognmand. — Nu

skal vi lige have skiftet teknik her.

Steen Bundgaard (direkter, Danske Busvognmand):

Tak for invitationen til at deltage 1 heringen her i dag. Kommissionens hvidbog beskaftiger
sig med fire hovedafsnit: Justering af balancen mellem transportformer, flaskehalse, for-
brugeren i centrum og globalisering af transporten. Jeg skal forsege at forholde mig ganske
kort til de fire overskrifter.

Vi er i Danske Busvognmend enige 1, at der er et behov for justering af balancen
mellem de forskellige transportformer. Vi finder navnlig, at der, nér vi snakker moms og
afgifter, er ganske alvorlige behov for justering af balancen imellem transportformerne. Vi
er jo i virkeligheden i en situation, hvor de her ting skulle have veret pa plads. Inden det
indre marked startede den 1. januar 1993, havde Ministerradet en forpligtelse til at lave de
endelige regler for, hvordan momsen skulle se ud ved persontransport. Situationen i dag,

som fremgar af planchen dér, er jo, at der er en stor ubalance; der er en stor ubalance imel-
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lem de enkelte medlemslande, og der er, hvad der er lige sa galt en stor ubalance, nar Vi ser
pa de forskelli ge transportformer. '

Som eksempel pé, hvordan situationen er i dag, og hvordan helt banale ting virker
unadigt bureaukratiske, har jeg valgt en bustur til @Ostrig, hvor en vognmand karer for en
skoleklasse. En sadan transport er jo det, man kalder en tjenesteydelse, og tjenesteydelsen
udferes i det her eksempel i tre forskellige medlemslande, det vil sige, at der skal ske
momsafregning 1 tre forskellige medlemslande.

Hvordan foregar det si i praksis? Jo, det foregér i praksis pa den méde, at vognman-
den forud for hver enkelt tur, han kerer, ‘udstyrer sine chaufferer med sddanne kilometer-
regnskabsblokke. Sa skriver chaufforen kilometeraflaesninger ned pa blokken: Hvornér han

“starter, hvornér han passerer den ene granse og den naste graense, hvorndr han er fremme
ved bestemmelsesstedet, og tilsvarende, nar han kerer tilbage igen.

y - Tager vi det helt banale eksempel, jeg n&vnte for, med en skitur til Dstrig, vil I kun-
ne se, at nar sidan en skoleklasse har aftalt en pris med en turistvognmand pa en tur til
Ostrig pa 20.000 kr. plus moms, s& skal der altsa, nr kerslen er udfert, ske en betaling pa
den made, at der ud over de 20.000 kr. jo altsd ogsé skal betales moms af denne kersel.
Momsen betales i forhold til, hvor mange kilometer, man har kert 1 de enkelte medlems-
lande. Nu har jeg valgt nogle tal her, der er nemme at handtere, men sddan er virkelighe-
dens verden jo ikke; dér regner man altsd pd anden decimal, nr man ger det her op. Men
sadan en skitur til Ostrig kan jo let handle om 100 km 1 Danmark, 1.800 km 1 Tyskland og
100 km i @strig, det vil sige, at man samlet har kert 2.000 km. De danske kilometers andel
af det totale kilometertal er i dette eksempel 5 pct., for Tyskland er det 90 pct. og for Ostrig
5 pct.

Sa kommer vi t11 den sidste knast: Nu skal vi finde ud af hvor stort et belzb der er
momsphgtlgt i de enkelte lande. De 5 pct., der er kert 1 Danmark, skal vi altsa tage af vores
iettopris pa 20.000 kr., dvs: vi skal 1 Danmark momse 1.000 kr., og vi skal momse dem

' efter den danske momssats pa 25 pct. Denne bustur udlgser altsé en dansk momsbetaling
pad 250 kr., og man laver s4 tilsvarende regneovelser for henholdsvis Tyskland og Ostrig og
' skal alts3 i Tyskland betale 2880 kr. og i @strig 100 kr. o

Dette er jo i sig selv absurd teater, som ikke herer h_] emme i et 1ndre transponmarked
Men ud over disse regneﬂvelser er der jo tale om, at vognmanden, ud over at ‘han som er- |
hvervsudever 1 Danmdrk er momsregistreret her 1 landet, 0gsa er 'mo.msregistreret 1 hvert af’
de medlemslande, hvor han udfarer kersel. Det veerste, man som turistvognmand kan gﬂre
* hvis man i gvrigt kun beskaftiger 51g med kersel her'i landet er, at man én gang siger ja til .
“en gruppe, der beder | om en kersel til Hamborg. Sadan en vognmand lader sxg momsregi- |
strere i Tyskland. Det koster 2. 500 kr. ‘at blive momsreg1streret 1 Tyskland, og det koster en
'tlmebetahng af 450 kr. til et momsagentur for at f& hjelp med momsafregning, hvis han

ikke selv mener sig i stand til det. Det er i sig selv slemt nok, nar hans fortjeneste pa denne
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her tur ligger langt under, hvad han s& skal betale momsagentur osv., men varre er, at han
for tid og evighed vil vare forpligtet til at lave en kvartalsafregning til de tyske myndighe-
der af, at han har haft en nulangivelse i den pagaldende periode, og igen skal der betales et
fast belgb pé& 400 kr. til et momsagentur for en sédan afregning.

Konklusionen pa det her og vores forslag til Ministerradet er, at nu ma man altsa tage
fat pa en lgsning med en momsharmonisering pa persontransporten. Vi kan ikke arbejde
med, at forbrugerne behandles forskelligt, alt efter om de valger tog, fly eller bus. Vi kan
ikke leve med, at der er forskellige momssatser pa persontransport i de forskellig lande. Vi
vil derfor opfordre til, at man snarest muligt — og det bliver sa altsd med 10 &rs forsinkelse
— far lavet nogle regler, der loser problemerne pa det momsmassige omrade vedrerende
persontransport. Og vores forslag gér naturligvis pa, at man, som flere lande allerede har
det, laver en momspligt, men at momssatsen bliver 0 pct.

Tilsvarende problemer findes ogsa omkring afgifter, hvor der er en lang reekke fla- M
skehalsproblemer. P4 denne illustration vises gverst, hvordan situationen kan illustreres 1
dag, og det nederste er kun for at sige, at hvis det her ikke tages alvorligt, s gar det ravru-
skende galt, og det gor det formentlig allerede inden for en periode af 10-15 &r.

Hvad er det s&, man skal gere pé persontransportomradet? Man skal, som det str i
Kommissionens hvidbog, satte forbrugeme i centrum. Man skal forsege at flytte forbru-
gerne, passagererne, fra privatbiler over til bus og tog. Man skal i al fald give forbrugerne
et reelt valg mellem at tage deres egen bil eller at bruge kollektive trafiksystemer. Men den
kollektive trafik skal vare s god, at folk lader bilen sta.

For at sikre et sddant samspil mellem bus og tog er det nedvendigt med investeringer
i terminalfaciliteter. M4 jeg for at tage noget af det helt nere sperge: Hvor findes bustermi-
nalen i Kebenhavn? Det er rigtigt, den findes ikke. Det er utroligt, at man ikke for mange
ir siden har lgst de problemer planlagningsmassigt, at alle de smukke intentioner, man
har, om at gere den kollektive trafik bedre og at sikre et bedre samspil mellem bus og tog,
ikke for lenge siden er opfyldt i en by af Kebenhavns sterrelse.

Vi hilser i foreningen ministerens forestdende &ndring af fjernbuskersel velkommen.
Vi ser gerne en liberalisering af fiernbuskerslen. Vi mener, at vognmandene skal have
mulighed for at give et bedre tilbud til forbrugeme i konkurrence ogsad med DSB, s l&nge
vognmanden vil gere det for egen regning og risiko. Men vi vil ikke ind 1 en ny Combus-
sag, hvor vognmaendene skal til at konkurrere med andre vognmaend, der keorer med dak-
ning fra offentlige kasser; jeg sigter her til de sdkaldte X busser 1 Jylland, hvor man har et
net af ekspresbusser, som drives pd den méade, at fem amter gdr sammen om driften af dette
rutenet.

Omkring det sidste punkt i hvidbogen, transportens globalisering, er det sddan, at vi i
den vestlige verden befinder os i et samfund, der gdr mod sget fritid og ferie. Men ikke

bare oget ferie: Ogsa i antallet af rejser oplever vi nogle ganske alvorlige stigninger. Pro-
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gnoserne for 2000-2010 viser, at man forventer 100 pct. stigning i antallet af oversgiske
rejseovernatninger. Det vil sige, at folk fra USA og fra Fjemesten bliver endnu mere tilbg-
jelige til at foretage oversgiske rejser, pd samme méde som vi europeere bliver endnu mere
tilbgjelige til at rejse overseisk. Stigningen pa 100 pct. inden for den 10-&rige periode er
nzsten lige s stor for det intereuropaiske rejsemenster; ogsa her vil vi opleve n&sten en
fordobling i antallet af turister i forhold til det, vi sa i &ret 2000. Ver opmarksom pa en
ting, som mange maske ikke tenker over i dagligdagen: Det er i dag under 10 pct. af ame-
rikanerne, der har et pas. Hvorfor det? Jo, for de kan deekke deres rejsebehov inden for
Nordamerika. Men pd sigt er der stor sandsynlighed for, at disse ogsa far lyst til at besege
andre kontinenter.

Omkring globaliseringen er det utrolig vigtigt, at vi har den flotte gateway her i
Danmark, nemlig Kebenhavns Lufthavn. Den er central for turismens udvikling, ikke bare i
“anmark, men 1 hele Skandinavien.

Vores bud pa at lose de alvorlige problemer, som persontransporten stér over for, er -
at give forbrugeren et reelt valg, si forbrugeren flytter fra bil og til bus og tog.

Tak for opmarksomheden.

Ordstyreren:
Tak for det. Vi, der undervejs ogsd meder amerikanske politikere, konstaterer jo ofte, at det

er ganske f3 amerikanske politikere, der rent faktisk er udstyret med et pas. Jeg siger ikke
noget om, hvordan det pavirker holdningerne til resten af verden, men gér straks videre til
naste punkt pd dagsordenen, og det er forretningsforer Leif Rasmussen fra Specialarbejder-
forbundet.

Leif Rasmussen (forretningsferer, SiD):

i vegne af Specialarbejderforbundets transport- og servicegruppe vil jeg godt indled-
ningsvis takke for at f& muligheden for at redegere for nogle problemer og vores transport-
politiske synspunkter ved heringen her i dag.

Nér det drejer sig om de landbaserede transporter, er det neppe nogen hemmelighed
for de fleste her, at vi 1 forste omgang reprasenterer de lenmodtagere, der transporterer
bade gods og personer pd gummihjul, og det skal da ikke vare nogen hemmelighed, at vi af
og til har haft en opfattelse af, at netop transporter med bil, lastvogne eller bus engang
imellem bliver kritiseret 1 et omfang, som vi ikke finder, der er beleg for. Til gengald vil
Jeg godt vaere en af de forste, der stotter initiativer til at luge ud 1 de bradne kar, som uafvi-
seligt ogsé er i erhvervet.

10 minutter er jo ikke ret lang tid, sd vores synspunkter vil blive fremsat relativt kort-
fattet. Jeg hber imidlertid, at der — bade i dag og ogsd meget gerne senere — bliver lejlig-
hed til at diskutere transportpolitik med dem af jer, der har lyst til at snakke med os.
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Kommissionen offentliggjorde sidste &r en hvidbog om den europeiske transportpo-
litik frem til &r 2010. Skent bade analyser og konklusioner efter vores opfattelse langt fra er
problemfrie, indeholder rapporten da ogs en lang razkke fremragende ting.

Man kan maske undre sig en lille smule over, at denne hvidbog ferst kommer nu.
Allerede i forbindelse med det forberedende arbejde til det indre marked gjorde alle eks-
perter opmarksom pa, at transportomfanget ville stige voldsomt, og at der ville kunne op-
std problemer pa de internationale transporter i Europa.

En stor del af den offentlige debat har drejet sig om transporterhvervets miljopavirk-
ning, et emne, der ogsé spiller en stor rolle i Kommissionens hvidbog, hvor grundsyns-
punktet er, at de eksterne omkostninger skal bares af prisen pd de enkelte transporter. Det
er et synspunkt, som vi helt grundliggende stotter. Jeg vil bare 1 al stilfeerdighed have lov til
at papege, at sadanne tiltag ikke er uden problemer.

Der ber ikke herske tvivl om, at det transportomfang, vi ser i dag, bl.a. skyldes urea-
listisk lave priser pa transportmarkedet. Nér det eksempelvis kan betale sig at sende contai-
nere fyldt med brugte aviser til Fjerngsten for dér at fa det oparbejdet som genbrugspapir
og returneret til Danmark som toiletpapir, sa taler et saidant eksempel for sig selv. Nojagtig
det samme forhold gor sig geldende pa godstransportomradet 1 Europa. Fragtraterne for
lastbiler er urealistisk sma.

Dette skyldes efter vores opfattelse forst og fremmest en uhensigtsmassig struktur
med mange meget sma enheder pa transportudbydersiden, mens transportkebervirksomhe-
derne meget ofte er store selskaber, der er 1 stand til at spille de sma enheder ud mod hin-
anden. Enkeltmandsejede firmaer bliver mere og mere almindelige.

En anden, men lige sé vigtig arsag til den opstaede situation, er en utilstrekkelig
héndhevelse af de europaiske regler om adgang til erhvervet. En lang rekke af de eksiste-
rende transporterer lever ikke op til de kvalitative og skonomiske krav og burde rent ud
sagt have frataget deres tilladelse til at udfere godstransport ad landeve;j.

Det forste element, jeg derfor vil pege pa, er markedets organisering. Séfremt der kan
iveerksaettes initiativer, der sikrer et mere balanceret transportmarked med deraf falgende
bedre priser, er der for mig ingen tvivl om, at transportomfanget set 1 forhold til et uendret
alternativ vil blive mindsket og som folge deraf ogsd pavirkningerne af det ydre milje.

Et andet og lige s& konkret problem i forhold til de eksterne omkostninger er selve
den tekniske opgerelse af disse omkostninger. Bade jeg og mange af mine kolleger 1 den
europziske fagbevagelse har gang pé gang bedt om at f& adgang til det grundmateriale og
de forudsatninger, der ligger til grund for de meget summariske konklusioner, som Kom-
missionen er kommet med pé dette omrade.

Ud over effekterne af stgj, forurening, ulykker, ventetid, slitage pd vejene m.v. ber
der selvfalgelig ogsa tages hensyn til, hvorledes den eksisterende infrastruktur er opbygget

og finansieret. Hvem har betalt for de europziske jerbanenet, veje, floder m.v., og hvor-
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dan sikrer man i fremtiden, at de forskellige transportformer ogsa afspejler disse omkost-
ninger? Dette grundmateriale har jeg pé trods af gentagne opfordringer aldrig nogen sinde
haft lejlighed til at gennemga.

Det ber vare i alles interesse, at beslutningsgrundlaget er sa dbent og gennemsigtigt
som muligt, og jeg hdber meget, at der ved samarbejde mellem de forskellige interesse-
grupper inden for transporterhvervet vil vaere mulighed for at fa en i hvert fald nogenlunde
felles holdning til, hvorledes disse eksterne omkostninger skal opgeres. Ferst da kan man
begynde at tale om, hvorledes beskatningen til deekning af disse omkostninger sé skal gen-
nemfores.

Uanset dette vil vi imidlertid stadig vaek sta 1 en situation, hvor transport vil vaere
relativt billig. Den absolutte velstand er stigende, og forbrugeren har et gnske om stadig
mere eksotiske varer. Vareudbuddet stiger, og behovet for befordring af personer i fritiden

r ligeledes stigende. Der er derfor efter min opfattelse slet ingen tvivl om, at der er et be-
hov for udbygning af transportinfrastrukturen i Europa, uanset hvilket resultat man var
kommet frem til omkring omkostningssiden og prisfastsettelsen,. Dette papeges ogsa af
Kommissionen i hvidbogen.

Det er imidlertid langtfra klargjort i hvidbogen, hvorledes denne finansiering skal
finde sted. Et af de mest presserende omrader er uden tvivl udbygning af det europeiske
jernbanenet, der 1 dag er meget txt pa kapacitetsgransen. Det drejer sig om bade det eksi-
sterende nord-syd-net og 1 mindst lige sd hej grad est-vest-trafikken, hvor infrastrukturud-
viklingen pa grund af jemtappet har veret yderst begrenset. Dette problem vil blive yder-
ligere aktualiseret i de kommende &r 1 takt med EU’s udvikling.

Der er for mig ingen tvivl om, at nationalstaterne 1 denne forbindelse kommer til at
spille en meget stor rolle. Efter min opfattelse vil det private initiativ ikke vere i stand til at
lofte opgaven. Det minder mig i @vrigt om en variant af en &rhushistorie med spergsmaélet
)m, hvor mange liberale skonomer der skal til for at skifte en pare i en lampe. Svaret er:
Ikke nogen, det klarer markedet.

Jeg mé blankt erkende, at min tiltro til markedet er mere begrenset end mange libe-
rale gkonomers, og jeg mener derfor helt klart, at man ma fastholde muligheden for at give
statsstatte til jernbanesektoren. Lidt anderledes stiller sagen sig selvislgelig, nar det drejer
sig om udvidelse af infrastrukturen pa vejomrédet. Ogs her er der specielt pa gst-vest-
transporterne behov for en vasentlig udvidelse, en udvidelse, der i meget hgjere grad vil
kunne finansieres af transporterhvervet, men ogsa her vil der vare tale om et vesentligt
offentligt element.

Netop spargsmélet om gst-vest-transporter giver mig anledning til at fremkomme
med mit sidste hovedsynspunkt og det i forbindelse med den kommende udvidelse af EU.

Her anferer Kommissionen 1 hvidbogen, at en rekke af de europaiske vognmandsvirk-
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somheder vil have en konkurrencefordel pa grund af bl.a. stordriftsfordele og teknologisk
viden.

Dette synspunkt gar i evrigt fint i trdd med nogle af de udtalelser, som Kommissio-
nen er fremkommet med i forbindelse med udvidelsesrapporterne, nemlig, at det ma til-
strebes at sikre, at de central- og gsteuropaiske transportvirksomheder er i stand til at
modsta det konkurrencepres, de vil blive udsat for fra de eksisterende
EU-vognmandsvirksomheder.

Det lader desverre til, at Kommissionen totalt har glemt, hvad dens tidligere formand
Jacques Delors sagde om EU: at det indre marked, kapitalens Europa, ikke ville kunne bli-
ve virkelighed uden en tilsvarende udvikling af et borgernes Europa. Hvad med presset pd
borgere, lsnmodtagerne? Vi kan allerede nu se tendensen. Danske vognmaend etablerer
datterselskaber i Osteuropa, 1 takt med at de pageldende lande bliver medlem af EU. Vil
man lade vesteuropziske transporter, transporter til og fra Danmark, udfere med eksem-
pelvis polske lastbiler med polske tilladelser og polske chaufferer til en timelen pé ca. tre
euro i timen? Vi har eksempler pa bulgarske chaufforer, der i dag beskaftiges 1 Europa til
en manedslen pa 100 dollar.

Dette problem forholder Kommissionen sig overhovedet ikke til. Det er efter min
mening et af de allersterste kritikpunkter ved hvidbogen, at man ikke ser pd det, der med et
lidt misforstiet udtryk hedder de sociale forhold. Det har ikke noget med bistandshjelp at
gore, det drejer sig i virkeligheden om len og arbejdsforhold.

Der skal ikke herske tvivl om, at jeg byder ansggerlandene velkommen, men ud-
gangspunktet ma vere, at lige bern trods alt leger bedst, og at de overgangsordninger, man
er ved at finde p4 en lang rekke andre omrader, bl.a. landbrugsomrédet, ogsé skal finde
anvendelse, nar det drejer sig om udstedelsen af tilladelser til at udfere EU-transporter fra
de pagzldende lande.

Det var ganske kortfattet nogle af vores hovedsynspunkter. Vi har mange flere, ogs
om de andre transportformer, og jeg haber som sagt, at der i forbindelse med gennemferel-
sen af hvidbogens intentioner vil blive lejlighed til droftelse af disse spergsmal de forskel-
lige interessegrupper i transporterhvervet imellem, saledes at vi i s hej grad som muligt

kommer til at tale med én stemme til gavn for dansk beskaftigelse og dansk erhvervsliv.
Tak for ordet.

Ordstyreren:
Tak for det. Vi skred jo i starten 20-25 minutter; det skal vi jo preve at hente ind igen, og i

henhold til programmet har vi kaffepause om et lille kvarters tid. Jeg har lavet den aftale
med partiernes ordferere, at de er korte, klare og preecise — det er jo noget af en udfordring.

S gor vi det, at vi tager selve debatten om landtransport, nér vi medes efter kaffepausen,
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og s stjeler vi 15 minutter fra frokostpausen. Det er den méde, vi kan gere det pé. Jeg
héaber, det kan accepteres? Det kan det.
Den forste, der skal have ordet, er Svend Heiselberg fra Venstre, og jeg vil bede om,

at I holder jer klar i henhold til rekkefelgen, nar I skal pé talerstolen.

Svend Heiselberg (V):
Nu beheaver vi jo heller ikke ret meget tid, for vi har jo hert pé nogle dygtige, gode fore-
dragsholdere, som har givet os politikere mange gode impulser.

Jeg vil indlede med at sige tak til Kommissionen, fordi den efter 30 ars forlgb har
besindet sig til, at man nu skulle tage fat pa transportpolitikken. Det skal siges, at det alle-
rede var i 1985, den fik pélagt at begynde at udarbejde en transportpolitik, og nu her 17 ar
efter kan vi si glede os over, at der endelig er kommet noget. Det, der s er kommet, kan

ijo s& synes om, som vi nu har temperament til.

Men vi er vel nok enige om, at der er behov for en udbygning af vores jernbaner.
Steen Bundgaard illustrerede med mdske det bedste eksempel, hvor kompliceret det er at
kere bus med de forskellige momsregnskaber; men mere kompliceret er det jo at kere med
tog ned igennem Europa. Man m4 man jo undre sig dybt over, at en Kommission, et EU,
som skal fa systemet til at virke, har tilsidesat transportpolitikken i det omfang, som tilfzl-
det er. Jeg haber, at det er en af de ting, som man vil prioritere meget hgjt, ndr Danmark far
formandskabet.

Hvidbogen beskaftiger sig jo meget med jernbaner og med, hvordan man fér finan-
sieret infrastrukturen med nye afgifter, som man skal leegge p&4 vognmandserhvervet. Det er
jo ogséa tankevaekkende, synes jeg, al den stund der ifelge EU-statistikken, Eurostat, 1 1998
var indregistreret hele 169 mio. privatbiler mod mindre end 2 mio. lette og tunge lastbiler.
Det er endvidere tankevaekkende, nar lastbilen alene star for 8 pct. af de korte kilometer pa

ejnettet. I lyset af den fordeling er det nappe rimeligt at fremstille godstrafikken som den,
der bearer skylden for de overbelastede vejnet med deraf folgende trafikpropper, ufrem-
kommelighed og forurening. S& man ma nok sige, at problemet for vores vejtransport jo
alene lgses ved, at man far skabt bedre forhold og far udbygget jernbanen. Der er behov
for, at man far udbygget vores vejsystem i Europa, og det er noget af det, som jeg haber, at

man far taget fat pa.

Ordstyreren:
S4 er det Niels Sindal fra Socialdemokratiet.

Niels Sindal (S):

Jeg kunne jo starte med at kommentere Michael Svanes og Leif Rasmussens kommentarer

om transport, for jeg er helt enig. Vi mé konstatere, at den regionale selvforsyning er op-
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hert, og det er det, der er udfordringen. Det europziske projekt gér altsa ud pa at fa trans-
porten sat lidt 1 relief med hensyn til industri og produktion. Det generer mig, at vi i ud-
gangspunktet tager os selv mest hejtideligt. Tager vi nu en politisk vending mod transitland
nummer et 1 Europa, Tyskland, hvad er s den politiske holdning i CDU f.eks.? Den er ikke
den samme, som vi lige har hert ministeren give udtryk for. For de stdr med problemet, de
stdr med meget store problemer omkring storbyerne og pa landevejene. S4 jeg tror, vi skal
prove at se den beslutning, Danmark skal tage — det, som Danmark skal arbejde for under
formandskabet — i det lidt storre og bredere perspektiv.

Jeg er ogsa uenig 1, at transportvaner, som ministeren fremhavede, &ndres ved mar-
kedskrefterne alene. Michael Svane var ogsé inde pa det. Det ger de altsa ikke, det ma vi
se i gjnene. Vi kan méske rent padagogisk @ndre nogle ting, men en regulering kommer vi
ikke uden om.

Det kan vere, at krydssubsidiering ikke er sagen. Men jernbanerne traenger jo altsa p
en eller anden méde til et loft, hvis vi skal eendre noget af det, vi stér over for. Hvis det er
sédan, at den arlige transportmangde stiger med 3-4 pct., som det er angivet i dokumenter-
ne, er det over en 10-4rig periode ganske meget. Jeg plejer at sige, at succeskriteriet kan
vare, at vi har opndet meget, hvis vi bare kan tage stigningen o: !ytte den over pa jernba-
nen. Det kunne vare en malsztning. ;

Jeg har ogsa lyst til at kommentere en situation, som jeg ikke ved om stadig er gel-
dende: For nogle &r siden lavede Kommissionen en test af de europziske landeveje og kon-
staterede, at der til stadighed var 30 pct. ledig kapacitet, enten i hel tomgang eller i halv-
fyldte lastbiler, s& der ma ogsa vare en lille opgave for branchen i at forbedre logistikken,
hvilket vi ogsa har hert 1 dag.

Jeg tror ogsé, at det, med den CO,-udledning, transporten stér for i Europa, kunne
vare en méls&tning omkring storbyerne, at man beslutter, at der inden for storbyerne skal
en anden form for drivmidler til og mere fokusering pé kollektiv trafik osv. For mellem
byerne vil det nok stadig vak vere meget vanskeligt at &ndre CO,-udslippet; det vil
tvaertimod stige.

Jeg vil geme appellere til, at regeringen slar meget p4 den felles regelsztning, det
feelles samarbejde, de feelles ferdselsregler — sociale osv. — i formandskabet. Jeg tror, det er
her, hovedopgaven ligger — det har ogsa varet nevnt. Og endelig skal samspillet mellem
de forskellige transportformer have et loft. Det ma veere det, vi skal fokusere pa.

Ordstyreren:
Sa er det Poul Fischer fra Dansk Folkeparti.

Poul Fischer (DF):
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Jeg vil ogsd indledningsvis sige tak for nogle gode indlzg. Det er jo nogle svere valg, vi
star over for med de store stigninger, der er i transportmangden frem til 2010, og det er
virkelig problematisk at fa det til at gi op i en hejere enhed med de mange malsatninger,
der enskes opfyldt gennem en baredygtig udvikling, som vi jo alle sammen gnsker.

V1 har persontransport, vi har godstransport og vi har fire forskellige transportformer:
Setransport, vejtransport, transport pé bane og lufttransport. Der er kapacitetsbegrensnin-
ger pa nuveerende tidspunkt: P& 10 pet. af vejnettet er der kedannelse og p& 20 pct. af bane-
nettet. Vi skal have vores CO,-udslip til at falde, og vi skal have en vasentlig begrensning
1 uheldsfrekvensen og antallet af trafikdrabte til det halve frem til ar 2010. Og ikke mindst
skal vi have indsluset alle de nye medlemsstater.

S& man kan jo godt se, at man nasten kan sige sig selv, at det er demt til fiasko pa
forhand, hvis man skal have alt her til at g& op i en hejere enhed og dermed n4 den opti-
male lgsning. Men det skal jo ikke afholde os fra at na s optimal en lgsning som overho-
vedet mulig. Det kreever maske nok, at man pé europaisk plan treekker nogle transportlos-
ninger ned over landene, for vi har jo kunnet se, at der i det transeuropziske net, som blev
sat 1 veerk i midten af 1990’eme, ikke helt er ssmmenhang mellem internationale gnsker
og, hvad man nationalt ensker, og dermed de trafikinvesteringer, de enkelte lande udforer.
Man kan jo se 1 hvidbogen, at man har ensket at satte tilskuddet til de greenseoverskriden-
de investeringer i det transeuropziske net op fra 10 pet. til 20 pct., og det er jo helt klart et
tegn pé, at der ikke er sammenfald mellem de nationale og de internationale erfaringer.

Med hensyn til prisfastsettelsen har jeg noteret nogle spergsmal ned, og jeg synes, at
det lyder meget fair, at de eksterne omkostninger skal betales inden for den enkelte trans-
portform, men den eksterne omkostning vil jo veere meget politisk bestemt, nar man skal til
at seette pris pd miljg og forurening. Det kan vare fair nok, at den enkelte transportform
skal betale sine omkostninger selv; men jeg kan godt nere skepsis over for, om det ikke vil

indre noget af mobiliteten i samfundet. Og i hvert fald skal den enkelte transportforms
indtaegter ikke bruges til at lave krydssubsidiering.

Vejtransporten i Danmark betaler ca. 40 mia. kr. i afgifter, og det kunne vere interes-
sant, om nogle af vores talere kunne have et bud pa, hvad den eksterne omkostning ville

veere for det danske samfund.

Kaj Ikast (KF):
For 10 r siden lavede man i EU aftalen om det internationale samarbejde for jernbaner. Vi
var meget positive; nu skulle det virke. Vi vidste godt, at der var meget store problemer
med det tekniske — som ogsd Hans Winther kom ind p4 — netop signalsystemer, sikker-
hedssystemer og alt, hvad der hedder greenseoverskridende virksomhed.

Jeg er stolt af, at vores lokomotiver nu er kommet til rette og kan tage alle tre lande,
alle tre elsystemer. Men det ma vi fortsztte med alle typer. Ser man pé oplaegget til hvid-
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bogen — hvad EU egentlig mente med jernbanerne i Europa — s skulle vi kunne kere 100
km/t med godstog og i princippet 200 kmy/t over hele landet med persontog.

S4 sperger man sig selv: Hvad koster det? 30 mia. kr. Det nér vi s& nok ikke til 2010,
men malet skal vi altsd holde foran os, siledes at det er nogenlunde realistisk. For samtidig
med denne udvikling skal den naste hovedakse gennem Danmark iverksettes: Femernfor-
bindelsen over Hamborg, Kebenhavn, Malmg, Oslo, Stockholm — alts& i modsetning til
Hamborg, Arhus, Aalborg og nordpé — er ogsé navnt i hvidbogen, og det er et laft, for det
er EU’s tilskud til Danmarks infrastruktur, som giver en betydelig bedre placering, end vi
nogen sinde har haft.

Dermed vil jeg ogsé gerne sige, at med hensyn til hvidbogen og modet i1 dag skal vi
skal have det her kort sammen med enskerne, og derefter skal vi begynde at strikke gko-

nomien sammen; og inden dagen er omme, har vi brugt mange penge.

Ordstyreren:
Sa er det Margrete Auken fra SF.

Margrete Auken (SF):

Det er jo en underlig oplevelse at std her og skulle snakke om milje og transport og s& kun-
ne konstatere, at i de 20 ar, hvor jeg har vaeret med og har interesseret mig for det her, er
det kun gaet den vej, honsene skraber. Det er simpelt hen blevet fortsat veerre, og det mest
sergmodige, nér jeg nu herer — ja, eksperter, er sddan set, at stort set ingen stter den over-
ordnede dagsorden, at det her jo ikke gér.

Hvis man ser, hvordan alle linjerne skal forlanges, skal vi jo have tre kloder til ré-
dighed, hvis det her skal give mening. Nu tenker jeg ikke pd, hvad der skal veere om 10 ar,
men jeg tenker faktisk p& mine oldeborn, som jeg synes, man mé have med, nér man laver
sadan en langsigtet tankegang, som den her. Det ma vare oldebgrnenes klode, vi skal va- O
retage, og ikke bare vores egen og vores egne forestillinger. Og tanken om bzredygtig
transport har altid veeret fjern for de fleste transporteksperter, og 1 hvert fald for nesten alle
transportpolitikere.

Nar man endelig begynder at snakke om baredygtighed, har det hojst varet gkono-
misk baredygtighed; og selv den er jo ret bims, kunne vi jo here lige for. En rapport, der er
kommet fra Det Europaiske Miljgagentur, viser, at transportsektorens eksterne omkostnin-
ger — dem, der ikke gar direkte pa vejbyggeri osv. — er pé 8 pct. af BNP. Deraf tegner tra-
fikulykkerne og trafikmarmeladen sig for noget mere end halvdelen — vel omkring de 5 pct.
— og s& gér resten altsé pa miljeet. Og miljeet vil selvfalgelig blive en sterre del af det, ef-

terhinden som det bliver mere voldsomt.
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Der er meget, meget lidt i hvidbogen — og der er intet af det, vi har hert i dag — der
overhovedet forholder sig til miljgproblemer af det her omfang. Det er noget, som man kun
navner. Jeg har ikke hort et eneste indleeg, der har taget det rigtig alvorligt.

Jeg vil godt sige, at jeg ikke synes, man skal skyde hele skylden pd Kommissionen.
Den havde faktisk allerede 1 1987/88 gode forslag til samordning af jernbanerne. Jeg erin-
drer, at jeg rejste en forespergsel i Folketinget om koordinering af godstransporter, og jeg
erindrer 1 hvert fald ikke, at det var fra Venstres og Konservatives side, at man var interes-
seret 1 det pé det tidspunkt. Jeg synes, det var lidt tarveligt at vare lidt hansk over for den,
for den har faktisk forsegt lenge.

Men det har varet en nedsldende affere, og i dag stir den s med de udspil, der er
kommet fra landene, f.eks. et TEN-projekt fra dansk side — jeg ved ikke hvornér, det er
lavet — hvor man laver hgjhastighedstog ned igennem Danmark. Jeg ved ikke, om I kan
‘orestille jer det ned igennem Jylland? Det kan man godt forestille sig: S4 kommer man
ned til grensen, og s siger det tof, tof, tof, tof hele vejen. Og der er meget, meget lange
udsigter fra, at der sker noget ned til Hamborg. Og det vil jo altsd ogsé komme til at ramme
en Fememn Belt-forbindelse. De udspil, der er kommet fra det danske projekt, har varet
meget beherskede. Jeg synes, der trods alt — hvis man er meget, meget ngjsom — er gode
takter 1 hvidbogen, bl.a. med at f& inddraget omkostningerne.

Jeg erievrigt enig med DTL i, at man godt kan arbejde med den intermodale trans-
port og ogsa meget bedre, end det er gjort i rapporten; men jeg er jo ikke enig i, at der ikke
ma vare nogen mal for at begreense transporterne. Altsé, den der med lokumspapiret fra
Kina — eller for den sags skyld alt det postevand, vi drikker, importeret pa flaske hertil fra
Island, Frankrig og Italien, pé trods af at vi har omtrent den bedste vandkvalitet i verden i
vores vandhaner — siger jo noget om, at transporter er jamrende for billigt i det her land. Og
der er umiddelbart kun en metode; den hedder the hard way og er med nogle meget, meget
1érde priss&tninger, sidan at vi synligger priserne en lillebitte smule og ikke i den grad

krydssubsidierer fra oldebernene og til vores dovenskab, som vi ger nu.

Ordstyreren: : ' =
Tak til Margrete Auken. Og si er det Martin Lidegaard, Det Radikale Venstre.

Martin Lidegaard (RV):
Tak for nogle sp&ndende opleg.

Jeg vil tage udgangspunkt i noget, som ligger mere eller mindre implicit i mange
spergsmaél og svar 1 hvidbogen og ogsé har ligget mere eller mindre eksplicit i de indleg, vi
har faet indtil nu, nemlig hele det grundleggende spergsmal om, hvem der skal styre trans-

porten, hvordan vi organiserer transporten.
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I hvidbogen er det implicitte svar jo: al magt til Kommissionen, hvorimod svaret fra
bl.a. Michael Svane og til dels ministeren er: al magt til markedet. Efter min opfattelse ma
svaret pa det spergsmal blive et bdde-og. Men grunden til, at det er meget nadvendigt at
svare pa det, er, at liberalisering af f.eks. jernbanedriften 1 EU ikke i sig selv skaber storre
koordination. I hovedstadsregionen har vi, som Svane lige var inde p&, ogsa det problem, at
vi har fem-seks forskellige fora, hvor man tager beslutninger om trafikken i hovedstaden,
om det sa er vej, jenbane eller metro.

Den helt store udfordring i et 10-ars-perspektiv bliver, ogsa pa europaisk plan, for
mig at se at skaffe de fora, hvor vi kan treeffe de nedvendige beslutninger, som sikrer det
samspil, vi alle sammen er interesseret 1, som sikrer de reelle priser pa transporten, og som
sikrer samspillet og koordineringen af de forskellige transportformer, ogsa over grenserne.
Derfor har vi brug for det sterke europaiske samarbejde pa det her omrade. Vi har brug
for, at der bliver lagt europ®iske beslutningsrammer for de investeringer, der skal laves, og )
for en momsharmonisering. ’

Og sa er der spergsmaélet om, hvordan man sikrer finansieringen af de store investe- -
ringer. Jeg kan forsta, at der er stor modvilje mod at leegge afgifter pa vejene og finansiere
jernbaner derudfra. Det er fint med mig, hvis bare vi er enige om — og sadan herer jeg det
ogsa fra politisk hold — at s& m4 vi have reelle priser pa de forskellige transportformers
omkostninger, ogsa i forhold til miljeet og sikkerheden. Far man det, vil man de facto fa en
indtaegt fra vejtrafikken — inklusive personbilerne, der er jeg enig med Svend Heiselberg,
det skal ikke kun vare lastbilerne — og man vil fa et provenu, som man si kan benytte til at
lave sterre investeringer 1 jernbane eller busser, eller hvad der nu viser sig er mest hen-
sigtsmaessigt. Og her kommer markedet ind, for her kan vi bruge det til at lave det mest
dynamiske. Det er ikke et sporgsmal om at droppe den internationale arbejdsdeling, men et

spergsmél om at vise, at det er dyrere, end vi ser 1 dag, miljemaessigt.

Ole M. Nielsen (KRF):

Jeg synes, det var nogle meget, meget informative oplaeg, vi fik. Jeg synes, det var rigtig
spendende. Men jeg ma nok lige give Margrete Auken ret i, at der jo ikke var meget hold-
ning i retning af, at milje kunne veare et problem, eller af hensynet til vores oldebern, som
jeg ogsa bekymrer mig om, men det har nok noget med alderen at gere.

Jeg tror ikke meget p4, at man kan afkoble forbindelsen mellem vakst og transport;
det tror jeg ikke meget pd. Men vi kan selvfolgelig gore tingene bedre. Skal vi gere forhol-
dene lidt bedre, er det ved at begreense vaeksten, stille krav til transporten, lade transporten
betale — altsd ngjes med en lidt mindre vaekst. Og det er jo slet ikke noget, man kan tillade
sig at sige i s&dan en liberalistisk tid, som vi har lige nu. Det er jo helt out of alting at sige

sédan noget, som jeg siger her.
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Men det er jo det, der handler om. Vi m& méske bare lige udsette vaksten, vi beho-
ver mske ikke at s@tte den 1 std. Vi kan ogsa lige udsette farten en lille smule ved at be-
grense transporten, stille nogle krav til den miljemassigt og lade den betale de omkostnin-
ger, som den altsa paferer samfundet totalt set. Det tror jeg, det handler om.

I den forbindelse skal jeg da ikke undlade en lille hel dagsaktuel bemerkning om, at
det kunne vare, at man 1 virkeligheden skulle have nogle flere storebaltsbroer — sidan med
takster pd. Men det er jo ogsa helt fuldstendig forkert at sige, for de bilister, der bestemmer
mest — det er ikke sikkert, det er de klogeste, for de politikere, der er kloge, ved godt, at
man ikke kan sette taksterne ned — vil sztte taksterne ned. S det er jo helt forkert at sige
sddan noget, det ved jeg godt; men jeg tror, det er det, det handler om at have politisk vilje
til.

S4 er det selviplgelig felles regler for at fa tingene til at kere meget bedre. Og nér vi

‘ener, at banetransport er miljemassig rigtig, er det selvfalgelig isaer der, vi skal sztte ind
for at fa feelles regler pa alle omréder. ,

Og sé er det selvfolgelig at fa samspillet mellem de forskellige transportformer til at
fungere, for ellers er lastbilerne og varebilerne jo lesningen som det mest praktiske indivi-
duelt. Hvis ikke vi laver de samspilsmuligheder rigtig effektivt, er det der, det havner.

Sa synes jeg, det var meget interessant at here fra Hans Winther, at de kerer fra
Danmark til Norditalien pé 21 timer med godstog. Det havde jeg ikke hert om. S4 er det
problem i Hamborg, som vi alle sammen snakker om, dbenbart ikke eksisterende, eller
hvad? Jeg mé indremme, at jeg var meget forbavset over det; jeg vidste det slet ikke. Men
det kan vare, at jeg ikke er godt nok orienteret, fordi jeg slet ikke er trafikordferer i gje-
blikket.

Men det er helt klart, at vi skal investere i flere veje, hvis vi vil have mere landevejs-
trafik og mere vaekst; sd er det, vi skal. Hvis vi mener, trafik pd bane er bedre, skal vi inve-

.ere 1 mere bane. Sddan er det bare.

Ordstyreren: «
Tak for det. Jeg skal lige sige til jer, at nar I nu gir ud til kaffepausen — og den varer altsa
til k1. 11.40, s& I far et kvarters kaffepause som planlagt — ligger der enkelte af de opleg,
der har varet holdt her 1 formiddags, og som I kan tage med jer. S&, god kaffepause. Og kl.

11.40 medes vi herinde igen.
[Pause.]
Ordstyreren:

Vi skal sa tage fat pa naste runde af heringen om europaisk transportpolitik, og jeg skal af
hensyn til seerne ude 1 stuerne sige, at det er Folketingets Europaudvalg og Trafikudvalg,
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der holder en offentlig haring om Kommissionens hvidbog om europeisk transportpolitik.
Vi har tidligere i formiddag beskaftiget os med landtransport, altsé pa bane og vej, og vi er
ved at skulle feerdiggere denne runde.

Jeg foreslar, at vi rent praktisk ger det, at vi herer, hvad der i givet fald er af sporgs-
mal i salen, og sa bliver der lejlighed til at fd nogle korte svar fra panelet, og s& méa vi ellers
samle op pé den del af det senere. Jeg er klar over, at ordfererne har stillet et par spergsmél
til panelet, men det tager vi i en samlet runde. Jeg skal here, hvem der vil ind pé landtrans-
porten med spergsmal eller synspunkter? Sa gor vi det, at vi tager de konkrete spergsmél,
der blev stillet til panelet fra ordforernes side. Men jeg kan se, at vi har et enkelt spergsmal
her, to spergsmél. Dem tager vi med, og sa tager vi runden.

Sig lige hvem I er, sé alle er klar over det, ogsa af hensyn til seerne.

Susanne Krawack (Transportradet):

Jeg spekulerede pé — da jeg sad og forberedte mig til det, jeg skal sige om lidt — hvad der
egentlig er sket med det initiativ, som Kommissionen startede i 1997 eller 1998, sé vidt jeg
husker, og som hed freight freeways, hvor man netop ville etablere nogle jernbanelande-
veje ned gennem Europa. Man udnavnte to korridorer og satte et forseg i1 gang, for nu
skulle man virkelig vise, hvad jernbanen kan. Det er selvfolgelig mest montet p4 Hans
Winther: Hvad er der egentlig sket med det? For det er jo i virkeligheden det, der i dag

skulle fortelie os, om det, man har sat pa dagsordenen, er realistisk.

Lena Nielsen (De Samvirkende Invalideorganisationer):
Vi taler her om den europiske transportpolitik frem til 2010. I EU er antallet af handicap-
pede pé storrelse med Spaniens befolkning, s& mit spergsmal er, hvilken konkret handicap-

politik, man har i EU, bl.a. for passagertog.

Ordstyreren:
I forbindelse med det spergsmal her mener jeg at erindre, at vi faktisk ogsa har et samlet

udspil fra Europa-Kommissionen om handicappolitik; men hvor det snitter transportomra-
det, er det selvfolgelig helt i orden at tage det med.

Nu er der ikke flere, der har meldt sig, og jeg er klar over, at tiden presser lidt. Vi
tager svarene og starter nede ved dig, Leif Rasmussen fra SiD, og sa kerer vi opad hurtigt.
Og sa laver vi sceneskifte bagefter, nér vi er ferdige med den runde.

Leif Rasmussen — du har ikke noget? Sa er det Steen Bundgaard fra Danske Bus-

vognmand.

Steen Bundgaard (Danske Busvognmand):
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Jeg vil kun sige til Margrete Auken, at jeg ikke synes, det var helt fair at sige, at ingen i
panelet havde anvist problemer med de miljemessige aspekter. P& persontransportomradet
synes jeg, at jeg sendte et klart signal ved at sige, at mélsatningen ma vere at flytte folk fra
deres private biler til den kollektive trafik med bus og tog, og at det handler om at give alle
et reelt valg — ikke bare dem, som ikke har rad til at have en bil og er tvunget til at bruge
den kollektive trafik — og at gore den kollektive trafik si god, at man fir borgerne til at

veelge den kollektive trafik frem for deres egen bil.

Ordstyreren:
Tak for det. Sa er det Claes Nilas fra Hovedstadens Udviklingsrad.

Clas Nilas (Hovedstadens Udviklingsrad):

- et er fuldsteendig den samme ting, der tricker mig, for jeg synes i hgj grad, at miljet og
" miljespergsmal skal tages med ind, nir man ser pé trafikudvikling. Jeg har i hvert fald tre
punkter, hvor jeg synes, vi faktisk arbejder med det i Hovedstadens Udviklingsrad.

Vi har for nogle konkrete trafikprodukter, busserne her i Hovedstadsregionen og lo-
kalbanerne, lebende miljemaél, som passer til de krav, man stiller i EU. Det er noget, vi
arbejder meget bevidst med, og vi udgiver for eksempel et &rligt miljoregnskab, hvor vi
meget ngje afrapporterer om de her ting.

Sa nzvnte jeg, at vi tager miljospergsmalet med ind i den kommende regionplanlag-
ning. Der sker jo en meget positiv udvikling her i regionen, der er vakst, der er gkonomisk
fremgang, og at vi i den kommende regionplan har udpeget nogle regionale vakstomrader,
Store Rerbzk, Allerad-Hillered, @restaden og Skandinavisk Transportcenter i Koge, er jo
netop med det sigte bl.a. at knytte arbejdspladsen og bopalsstedet tattere til hinanden, s&
vi fér mindre transport; det kunne i hvert fald vaere en positiv sidevirkning.

Det tredje, jeg vil nevne, er, at vi ogsd arbejder med transportmenstrene, og jeg
nevnte mobility management som et af de kommende begreber, som jeg tror, skal introdu-
ceres og anvendes 1 trafikplanlegningen.

Sa jeg mener 1 hej grad, at vi ogsé ser den sammenhang mellem milje og trafik.

Ordstyreren:
Michael Svane, Dansk Transport og Logistik.

Michael Svane (Dansk Transport og Logistik):
Et par enkelte bemarkninger. For det forste vil jeg gerne sende det budskab, at vi heller
ikke mener, at markedet er det eneste sted, hvor man kan regulere de her ting. Vi har en

klar holdning til, at det er en sammenblanding, det er markedet pa visse omrader, og der-
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med ogsé erhvervet selv, og selvfolgelig ogsé lovgiverne, der skal sztte nogle rammer. Vi
har bare det enske, at det sker pa europaisk niveau.

Den anden bemarkning er, at miljo og transport jo heenger sammen. Det har man
ogsé bevist i Danmark, og uden at vi skal vifte for meget med laurbarrene i Danmark, vil
jeg sige, at dansk transporterhverv faktisk er blandt de forende i europzisk sammenhzang i
forhold til bdde miljestyring og miljepolitikker i forretningerne. Sa det herer bestemt ogsa
med, og det er bestemt ogsé en del af det danske transporterhvervs hverdag.

Og nar man kikker pa transporterhvervet og transport, skal man jo altsd huske, at 85
pct. af den transport, der udferes med lastbil i Europa, er ture pa under 150 kilometer. Det
er et forhold, som Kommissionen ikke navner i sin hvidbog. Langt, langt den sterste del af
den landevejstransport, der finder sted med lastbil, er altsa inden for eget amt og et nabo-

amt, for at blive 1 en dansk sammenhang.

Ordstyreren:
Tak skal du have. S& er det Bent Holm Jorgensen fra International Transport Danmark.

Bent Holm Jorgensen (International Transport Danmark):
Jeg vil ogsé godt lige kommentere spergsmalet om milja; jeg har henvist til, at det kom
senere. Men jeg vil godt understrege, at der er sket en enorm udvikling. Vi har frivilligt,
om man sa md sige, i et samarbejde mellem transportkgbere og brancheorganisationerne
lavet noget veerktej og en miljghindbog, vi har lavet transECO-projekter og miljastyring,
og fra regeringens side har man herhjemme vurderet, at disse tiltag alene vil give en reduk-
tion af CO;-udledningen pa ét procentpoint af den del, som transporten gennemferer. Der-
for lagde jeg utrolig megen vaegt pa, at man skulle fokusere pd samarbejdet mellem trans-
portkebersiden, som jo stter dagsorden, og s erhvervet. Der er nemlig oftest en meget
ngje sammenh&ng mellem gkonomien i transporten og at man har et hensyn til miljeet.
Jeg skal 1 ovrigt sige, at den teknologiske udvikling, der er sket netop omkring lande-

vz’

vejtransporten, jo har varet rimelig markant, badde med hensyn til den forurening, der sker,
af forskellige stoffer, svovl osv. for landevejens vedkommende, og sandelig ogsa i den ef-
fektivitet, man far ud af det braendstof, man anvender.

Gér vi knap 10 &r tilbage, regnede man ved internationale transporter med, at man
maksimalt skulle ligge mellem 10 og 15 pct. i tomkersel. I dag skal man ligge mellem 5 og
10 pct. Man har 1 hvert fald reduceret det med 5 procentpoint, sé der er altsé sket en kraftig
udvikling pa det omrade. Og selvfolgelig er det helt afgarende; alle ved, at det er nadven-

digt, at man far reduceret den her belastning meget voldsomt.

Ordstyreren:
Ja, tak for det. Sa er det Hans Winther, Railion Denmark.
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Hans Winther (Railion Denmark A/S):
Jeg kan jo 1 hvert fald svare pa spargsmalet om, hvad der blev af freight freeways: Rent
faktisk er der etableret en reekke freight freeways 1 Europa, ogsé i Danmark i evrigt i et
samarbejde mellem Banestyrelsen i Danmark og Banverket i Sverige, men mig bekendt
bliver det ikke brugt sarlig meget, og jeg tror, det h&nger sammen med, at man ikke har
set mange nye operatgrer; de gamle, traditionelle jernbaner har i det s&dvanlige, gamle
samarbejde faet etableret kereplanskanalerne, som det hedder, pd mere traditionel vis.
Jeg tror faktisk, vi er den forste jernbane, der har brugt en freight freeway. Den er
blevet nzvnt 1 Europa-Kommissionen. Vi lavede et tog til Italien — i samarbejde med Ba-
nestyrelsen i gvrigt — hvor vi sagde, at nu ville vi gere det. Det var en pudsig oplevelse,
skulle jeg hilse og sige: Italienerne syntes, det var meget maerkeligt, at der lige pludselig
tukkede et tog op 1 Italien. Det var hverken hurtigt eller billigt; men al tilveenning kreever

noget tid der.

Ordstyreren:

Tak for det. Jeg har noteret mig, at der er en enkelt mere, men jeg bliver nedsaget til at
skeere lidt hardt igennem her og sige, at vi kommer til at lave sceneskifte af hensyn til ne-
ste runde. Derfor vil jeg i forste omgang sige tak for gode, flotte, korte, precise indleg i
denne del. Det, der ikke blev svaret pa — der var ogsd et spergsmal om handicap og relatio-
ner til transport — mé vi samle op i lebet af dagen.

Tusind tak skal I have; vi er meget glade for, at I har stillet op. Vi skal lige aflevere
en lille gave som tak for jeres indsats, og jeg vil bede administrationen om at sgrge for et
sceneskifte imens, sddan at vi kan folge op med miljoet. Det er helt bevidst, at vi har lagt
det ind efter landevejstransporten, for det her voksede jo ikke mindst ud af den debat.

P& programmet har vi lige om et gjeblik sekretariatschef Peder Andersen, Det @ko-
nomiske Rad. Vi har kommitteret Jens Hennild fra Dansk Industri, og vi har sekretariats-
chef Susanne Krawack fra Transportradet. Og sé vil der i gvrigt veere lejlighed til, at parti-
erne kan prove at samle op pé dette omréade. Jeg vil bede jer om at indtage podiet, der
skulle komme skilte pa nu, forstér jeg. Der er derfor, man pa de store rockscener ude i ver-
den har en drejescene, som man kan dreje rundt og s tage naste hold ind, men sidan er det
altsa ikke 1 det politiske system endnu, vi er jo i holdnings- og ikke i underholdningsbran-
chen. Vi kerer straks pa, og det er forst sekretariatschef Peder Andersen, Det @konomiske

Rad.

Peder Andersen (sekretariatschef, Det @konomiske Rad):
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Mange tak. Det er en utrolig venlig stemning, der er i salen i dag, hvor alle politikere synes
at veere enige om, at det her skal lgses, og at det kan nemt lgses, sé jeg vil gerne gore mit
til, at stemningen bliver lidt mere usikker hos nogle.

Det er jo sidan, at hvidbogen indeholder nogle faglige, gode vurderinger — nogle, 1
hvert fald — en r&ekke uklare konklusioner og en del fejlresonnementer, og sd har den
unedvendig mange ord. Det, som jeg vil prave at gore, er selvfolgelig at tage fat i nogle af
de her ting i relation til spergsmalet om miljg.

Vedrerende transportsektoren og den gkonomiske udvikling i dag papeger hvidbogen
selvialgelig korrekt, at trafikinfrastrukturen giver en rekke fordele og en rekke ulemper.
Mere og bedre infrastruktur giver hgjere produktivitet, storre arbejdskraftmobilitet, bedre
mulighed for at udnytte den internationale arbejdsdeling og foreger menneskets valgmulig-
heder; alle disse fordele, som vi har hert om, ved transport. P& den anden side, pd miljesi-
den, har vi, at det jo foreger transportarbejdet, at infrastrukturen bliver bedre, og det bety-
der jo, at tons kilometer forgges, personkilometer foreges, og sé far vi alle ulemperne:

Luft- og stejforurening, aget treengsel, flere ulykker, flere dedsfald, eget tab af naturomra-
der osv.

Det er det, som gkonomer kalder negative eksternaliteter, og det er ngjagtig det, vi
skal forholde os til, nér vi diskuterer transportpolitik og milje. Det er denne afvejning
mellem en rekke af de her fordele i forbindelse med ekonomisk vekst og s& de negative
virkninger, transport paferer samfundet, som man som politiker konkret skal forholde sig
til. Men det kan man jo ikke gare ud fra det rene ingenting; vi er nedt til at have nogle tal,
og vi er ngdt til at have vurderinger af, hvad det er for fordele, vi har, og hvad er det for
ulemper, som transporten paferer mennesker, dyr osv. Det kan man ikke gere bare ved
holdninger, synspunkter og felelser; man er simpelt hen nedt til at have tal og beregninger
pa bordet. Det vender jeg tilbage til til sidst omkring transportpolitik og forskning.

Vedrorende behovet for en transportpolitik gor eksistensen af de her eksterne effekter
jo, at der skal reguleres, ikke afreguleres. Det er ikke det samme, som at man 1kke kan have
konkurrence, men pointen her er, at der helt bestemt er og bliver et stigende behov for of-
fentlig regulering, bade for at fa fastlagt den mest hensigtsmaessige infrastruktur og for at fa
fastlagt omfanget og sammensatningen af transporten med henblik pa at hindtere disse
eksterne effekter, disse miljeforhold.

Det vil alts sige, at offentlig regulering absolut er en nedvendighed, og det er ogsé
vigtigt i den her forbindelse at sige, at en del af disse problemer selvfolgelig kan loses som
EU-politik. Men man begér en stor fejl, hvis man tror, at man ved at fa fastlagt nogle felles
retningslinjer for EU’s transportpolitik sa at sige har lgst de nationale politikproblemer. Det
har man ikke, og det skyldes jo ganske enkelt, at mange af effekterne er lokale og regiona-
le. Faktisk er det jo sidan, at de fleste af de her problemer jo er lokale 1 en eller anden ud-

gave.

40



Trengselseffekter er jo ikke trengselseffekter overalt, men hovedsagelig koncentre-
ret 1 byer; der er ingen treengselseffekter mellem — undskyld! — Herning og Vejle, endnu da.
Der er heller ikke nogen treengselseffekter pa store dele af nettet ned igennem Europa, men
pa andre omrader er der store traengselseffekter.

Ser man p4, hvad der er endnu mere interessant, nemlig forureningsproblemerne, s&
er de jo i haj grad koncentreret om byer; der, hvor mennesker lever og dyr lever, indtil de
bliver slaet ihjel af det.

Derimod er den nationale politik ikke vigtig pd CO,-siden, pa hele den globale kli-
maside; der er det den internationale, og det er faktisk ikke kun EU-politik, der er central
der, men en hel global politik.

Det her betyder jo som hovedkonklusion, at der i hgj grad er grund til at minde om
neerhedsprincippet, subsidaritetsprincippet. Derfor vil faelles afgifter, standarder og udbyg-

ingspolitik 1 EU generelt ikke vare tilstreekkeligt, men et supplement til at lgse
EU-problemer. Men man skal reservere en meget stor del af sine politiske krafter til de
lokale problemer.

Vi har hert om sammenhangen mellem gkonomisk vakst og eget transport og de der
smukke ord om, at vi skal have en afkobling. Det er noget sludder: Man kan ikke f afkob-
ling 1 den forstand, at transportarbejdet kan afkobles fra skonomisk vakst. Man kan selv-
folgelig begranse transportarbejdet ved at begrense den eskonomiske vakst, men det er jo
ikke det, der tales om, det er jo ikke den idé, der ligger. Det handler om, at man skal have
pkonomisk vakst med alle de fordele, det giver for os alle sammen, og s& skal man samti-
dig afkoble det i forhold til transportarbejdet.

Det kan man ikke, for transportarbejdet er en konsekvens af den internationale ar-
bejdsdeling, en konsekvens af, at folk kaber og selger varer, og en konsekvens af, at folk
bliver rigere og ensker at rejse til sydlige lande og ganske enkelt bruge deres penge pa den

24de, som man som individ fir mest ud af. Og det er her, politikerne m& komme ind og
sige, hvad det s er, vi skal.

Jeg tror, det er meget vigtigt, at man fra nu af holder op med at tale om afkobling
mellem gkonomisk vakst og transportarbejde, men begynder at se p transportarbejdets
negative konsekvenser. Som jeg sagde for, er det eksternaliteterne, vi skal have fat i, dvs. at
vi skal se pd, pd hvilken méade vi kan regulere stgj, luftforurening, treengsel og den slags,
sdledes at de eksterne effekter reduceres, selv om transportarbejdet stiger. Det er en mulig-
hed: Vi har set en masse eksempler pa, at man nemt kan knakke kurven ved at bruge f.eks.
afgifter eller andre former for reguleringer, saledes er f.eks. partikelforureningen jo meget
mindre i dag, end den var for 15 &r siden, hvorimod der ved CO,-problemet er teet pa en
lineer sammenhang mellem transporten og energiforbruget. Derfor er man nedt til at se de
her ting adskilt.
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Hvidbogen har lagt relativt stor vagt p& godstransport, men det er vigtigt at vare
opmerksom pa, at persontransporten er — og is&r: vil blive — en langt sterre belastning for
miljget. Det er simpelt hen at stikke hovedet 1 busken, hvis politikerne velger at sige, at det
er godstransporten, de interesserer sig for. Nej, glem den for et par dage, og g sé 1 gang
med at se pa persontransporten. Det er simpelt hen der, truslen er. Det er der, der skal tages
fat, og det er sddan set ogsa der — og det kommer jeg tilbage til — at der er nogle penge at
hente.

S& kommer vi til brugen af de sande priser, og sa er det, at jeg som gkonom treder 1
karakter, for det er jo her, man virkelig far kicket, ndr man leser hvidbogen: Endelig har de
forstaet det her, endelig har de forstaet, at man skal betale de sande priser. Og det er jo
simpelt hen sed musik for en ekonom. Jeg ved godt, at gkonomer og eksperter som sédan
maske ikke altid er 1 hgj kurs, men jeg vil alligevel udtrykke en stor, stor glaede ved det. —
Det er bare sé &rgerligt, at de har misforstéet det.

Der er i hvidbogen en klar anbefaling af, at der skal benyttes ens afgifter for alle
transportformer, forstdet pd den made, at disse afgifter skal afspejle de eksterne omkost-
ninger. Det er det, der star pa side 75 under den smukke overskrift »De sande omkostnin-
ger«. Tankegangen er vigtig, og den er rigtig, nemlig at de eksterne omkostninger skal ind-
regnes i de priser, brugerne skal betale, dvs. det, som gkonomerne kalder at internalisere
eksternaliteterne.

Er det s& noget, man kan gere? Ja, det kan man da nemt, for man kan finde ud af,
hvad de her omkostninger er. Det er blevet sagt, at det er svart; men det kan geres, man
kan fa en fornemmelse af det. Derefter kan man i hvert fald nemt finde ud af, hvordan den
relative belastning er for de forskellige trafikformer. Selv om man ikke kan finde den sande
pris, kan man 1 hvert fald finde ud af, hvor meget man vil have transporten reduceret, og
derefter kan man fordele afgifterne pa den rigtige made mellem de forskellige transport-
former.

Desverre er hvidbogen upracis, nar den taler om, at man skal palegge de her sande
omkostninger. Det var der, jeg sagde, at de havde misforstaet det. Hvidbogen kan forstés
sddan — og bliver af mange opfattet pd den méade — at man lever op til kravet om at bruge de
rigtige priser, hvis de samlede afgifter, der betales af f.eks. vognmandene, dekker de
samlede omkostninger, vognmandene forarsager. Det er simpelt hen ikke rigtigt. Det er
noget sludder. Og hvorfor er det nu det? Ja, det skyldes ganske enkelt, at det, man her skal
have fat i, er de marginale eksterne omkostninger, dvs. hvordan man pévirker miljoet og
mennesker og dyr.

Det er sadan, at pa langt de fleste omrader, hvor der er lavet empiriske analyser af
den her slags, er de marginale omkostninger langt storre end de gennemsnitlige. Og til
dem, der gerne vil have nogle fiskale tanker ind her og have nogle penge 1 kassen: At bruge
de marginale omkostninger har jo den interessante effekt, at man s far meget sterre afgif-
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ter ind. Faktisk fir man mulighed for at overbeskattte det her erhverv. Det kommer jeg til-
bage til, for det lyder sa negativt, men det er faktisk meget positivt. Det kommer jeg ogsé
tilbage til.

@Dkonomisk teori angiver alts klart, at den rigtige afgift skal svare til de marginale
eksterne omkostninger. En vigtig implikation af det er, at brugen af de gennemsnitlige
eksterne omkostninger vil give en stor fejl i prissatningen, hvis de eksterne omkostninger
stiger kraftigt ved en stigning i transportaktiviteten. Jeg ved godt, jeg gentager, hvad jeg
sagde for, men det her er det vigtigste, jeg har at sige, s& derfor bliver det sagt to gange.

Da de marginale omkostninger normalt vil vaere hejere end de gennemsnitlige, bety-
der det jo, at man ikke kan bruge de der regneeksempler, hvor Kommissionen og andre
forseger at sige, at her har det ene erhverv og det andet erhverv betalt det, de skulle. Det er
ikke rigtigt ud fra tankegangen om at prisfastsatte korrekt.

) Derfor kan der ikke drages den slutning, at sektoren har betalt den rigtige pris, hvis
de samlede afgifter dekker de samlede eksterne omkostninger. Det var ogsi en gentagelse,
og det var ogsa med vilje. Tvartimod vil brugen af de rigtige afgifter normalt betyde, at der
betales mere end de samlede eksterne omkostninger.

Det leder sé over til en anden vigtig fejlslutning, som er i hvidbogen og som nogle
veelger bevidst eller ubevidst — jeg synes sadan set, at det er rarest, hvis de gor det bevidst,
fordi de sé ikke afslerer noget andet. Det fremgér af hvidbogen, at transportsektoren ber
betale alle omkostninger ved sektoren, inklusive de eksterne. Men der stir ingen steder, at
sektoren herudover selvfolgelig ogsé skal deltage i den fiskale opgave.

Man kan lese hvidbogen pa den made — jeg kunne se, at der var nogle, der ikke for-
stod mig, sd jeg gentager det: at transportsektoren har betalt det, den skal, hvis den bare har
betalt de eksterne omkostninger, og at den altsa ikke skal deltage i den almindelige fiskale
opgave, som vi alle sammen har. Og det er jo ikke korrekt, vel? Man skal betale det, der

ar med det eksterne at gere, og derudover skal man finde ud af, hvad der er den rigtige
beskatning af en sektor, transportsektoren, landbrugssektoren, arbejdskraften — ja, jeg tor
sige det: jord og fast ejendom.

Det er jo det, som gkonomer igen og igen prover at fortelle. Et sundt skattesystem er
nemlig karakteriseret ved, at forvridningerne af skatter skal vare ens i alle led. Der er altsd
ikke nogen, der kan gé fri her; de kan kun ga fri, hvis skatterne er s skadelige for den
samlede aktivitet i samfundet, at man si at sige holder dem fri og legger skatterne over pa
jord og fast ejendom, hvor de jo, som alle gkonomer ved, ikke er skadelige.

Heraf fremgar selviplgelig ogs4, at nationale beskatningsordninger for transportsek-
toren ber bevares. Man kan ikke begynde at lave ensartede beskatningsordninger for en hel
sektor, og det kan godt vare, at tanker om f.eks. momsfritagelse og andet ville veere for-
nuftige ud fra administrative betragtninger, men ud fra skattepolitiske overvejelser bor man

ikke gore det.
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S4 ved jeg godt, at jeg ikke har ret meget tid tilbage, men jeg skal have fyret den ne-
ste af om skatteprovenu og tilbagefering til transportsektoren. Her er en keempefejl i hvid-
bogen. Nogle af dem, der har varet her i dag, har ogsa begaet den, og endnu flere har bega-
et den i det skriftlige materiale, jeg har set. Vurderet ud fra fagekonomiske principper in-
deholder hvidbogen den alvorlige fejl om tilbagefering af skatteprovenuet, der simpelt hen
gar p4, at de penge, man pa forskellig vis har faet ind ved f.eks. transportafgifter eller andre
former for eksterne beskatninger af transporten, skal fores tilbage og bruges p en eller
anden méde, og at det er fornuftigt at bruge dem til udbygning af infrastruktur. Og pé en
eller anden made er det sa det, man har at gere godt med.

Det svarer altsé fuldsiendig til, at udbygningen af lungeoperationskapaciteten eller
forebyggelsesindsatsen mod rygning skulle vaere bestemt af provenuet fra tobaksafgifterne,
og det ville ingen ekonom, ingen dansk embedsmand, ingen dansk politiker eller tilsvaren-
de en EU-embedsmand eller -politiker foresld. Det er der ikke nogen, der kunne dremme
om at gere.

Problemet med hvidbogens forslag om at bruge afgiftsprovenuet til udbygning af
infrastrukturen er netop, at man far lavet for lidt eller for meget infrastrukturudbygning,
hvis man bider sig fast i den tankegang. Det kommer simpelt hen til at afhenge af, hvordan
man politisk kan blive enig om de her afgifter. Men vi var jo lige enige om, at de afgifter
skulle bruges til at handtere et ordentligt skattesystem og at handtere de eksterne virknin-
ger. Der er ingen link imellem. Det kan godt ske, at pengene passer i en eller anden udgave;
det kan godt ske, at det bliver nemmere at handtere det rent finansielt p& nationalt plan og
EU-plan, fordi man far nogle penge ind, og fordi det er nemmere at hente dem ind hos
f.eks. personbilejere, end det er hos husejere og den slags. Men der er altsé ikke nogen for-
bindelse, og der ma ikke blive en forbindelse i den diskussion om den optimale infrastruk-
tur.

S4 slutter jeg med bare lige at sige, at der er noget sniksnak om bzredygtighed i bo-
gen. Der er ikke nogen, der ved hvad baredygtighed pd enkelte sektorer betyder, sa det skal
jeg lade ligge til andre, der vil sige noget om det senere.

Det, vi star over for, er alvorligt. Der er mange problemer, og man kan sperge: Ved
vi noget om det? Neh, ikke ret meget. Vismandene sagde for nogle &r siden noget om,
hvordan det ser ud med de der afgifter i forhold til de eksterne. Dengang fandt vi sddan
nogle tal her, som jo taler for sig selv. Tilsvarende gelder i dag; formentlig er afstanden
endnu storre.

Endelig er der spergsmalet om, om vi ved vi noget om de samlede omkostninger og
den slags — det spergsmal, som ogsa blev stillet tidligere. Ikke ret meget; vi vidste noget i
Det @konomiske Réd for nogle ar siden, vi gentager maske undersegelsen om 5 ar.

Konklusionen er: Det er faktisk ikke s& godt, at vi reducerer transportforskningen i

Danmark.
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Ordstyreren:
Ja tak. Der far man et eksempel pd, hvor ubehageligt det kan vare, at eksperter gér ind og
pdelaegger hele tegningen, men I har jo overlevet. Tak skal du have.

Vi har lavet den aftale — eftersom vi skred lidt med tiden i starten og Peder Andersen
har en aftale — at der bliver lejlighed til at stille de spergsmal, der direkte er relateret til
dette oplag, og sd tager vi bagefter de efterfolgende to oplag. S4 skal jeg here, hvem der
har spergsmal til Peder Andersen.

Hans Otto Kristensen (Scandlines):

Jeg har en kommentar, der underbygger det sidste indlags forvirring omkring eksterne om-
kostninger. P4 side 77 er der en beregning af eksterne omkostninger, og med faktor 10 til
“rskel, hvis man gér om pa side 118. Jeg siger det bare for at underbygge netop hvidbo-
gens forvirring om de eksterne omkostninger. Det er meget interessant, at der i samme bog

kan der vere s stor forskel i to regneeksempler.

Niels Sindal (S):

Der er blot til Peder Andersens indledning om, at det er et lokalt problem og ikke et euro-
paisk problem. Der tror jeg nok, jeg er uenig, for det kan godt vere, at en gennemsnit-
stransport — som Michael Svane var inde pa — kun er p& 150 km. Men en container flyttes
mdske 300 km ned 1 Tyskland og omlades til en anden lastbil og kommer si lengere vak,
s& hvis vi skal have det indre marked, er vi ogsa nedt til at have nogle felles regler, ikke
kun i forhold til omkostninger osv., men i forhold til de vognmandsforretninger, der betje-
ner det her, det sociale, alts arbejdsmarkedsomkostninger osv. S& jeg er ikke helt enig i dit
synspunkt, at det er et meget lokalt fenomen; det haenger altsa lidt sammen.

Svend Heiselberg (V):
Nu er der jo den fordel ved skonomer, at de som regel ser vidt forskelligt p4 tingene, og s&
kan man jo altid holde med dem, man synes, man er mest enig med.

Du taler om, at transporten skal indregnes i priserme. Nu forholder det sig jo sidan, at
det er forskellige afgiftssytemer, man har i de forskellige lande, og man bliver belastet pa
forskellig vis. I Danmark bliver bilisterne jo rent faktisk belastet hardt af skatter og afgifter
med et beleb pa ca. 40 mia. kr. Det er jo betydeligt storre, end det er i mange andre lande;
men i de andre lande har de méske sa et andet betalingssystem end det, vi har i Danmark.

Her betaler vi alts& igennem vores bilafgifter pa forskellig vis.

Christian Rovsing (medlem af Europa-Parlamentet (KF)):
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Nar vi nu siger, at familierne skal have mere tid til bernene og at de skal tage den offentlige
transport, hvis de skal smide dem i barnehave, pa arbejde, hente dem, kere 1 supermarked,
sa forlaenger du vel transporttiden med en time for en typisk familie, der skal transportere

de sma pus af sted frem for at kere 1 bil. Hvad prissetter du det til?

Ordstyreren:
Den sidste, der har markeret her, er Martin Lidegaard.

Martin Lidegaard (RV):
Jeg vil gerne takke for et utroligt spendende indleeg med mange gode pointer, der 1 hvert
fald har provokeret mig lidt. Mit spargsmal er — jeg prover at krydse to af dine pointer og
here, hvad dit svar s bliver pa det: Det ene er, at du, meget pracist, synes jeg, siger, at det
ikke nytter noget, at vi kun EU-harmoniserer her; der er ogsa nogle regionale og nationale
hensyn, bl.a. trengselsproblematikken. P4 den anden side siger du s, at vi 1 forhold til af-
gifts- og prispolitikken helt har misforstdet det der med, at de skal dekke omkostningerne
osv., og vi skal i stedet ga efter marginalerne. Det synes jeg ogsa lyder utroligt fornuftigt.
Mit spergsmal er nu: Kan vi gere det regionalt? Kan man forestille sig, at man 1
fremtiden organiserer den her transport sddan, at man f.eks. tager hovedstadsomradet i
Danmark, og det er s& der, man henter sine afgifter og beslutter sig for, hvilken infrastruk-
turinvestering, man vil gere? Eller skal vi EU-harmonisere alle afgifterne og s& uddelegere
investeringsansvaret? Hvordan kombinerer du, at du har ét niveau for afgifterne og et andet

for beslutningsdelen?

Margrete Auken (SF):

Jeg vil ogsa sige tak for indlagget. P4 et eller andet tidspunkt tror jeg nok, jeg skal have
forklaret lidt mere om de marginale omkostninger — hvad det er for en del af dem — for helt
at forstd det; men hvis jeg er pa topniveauet her, vil gerne tage det som privat manudukti-
on.

Men jeg vil godt lige sperge: Har du nogle eksempler p4, at det projekt, du beskriver,
hvor man far synliggjort omkostningerne i1 en national gkonomipolitik, overhovedet er lyk-
kedes inden for transportsektoren? Nu snakker vi ikke om de andre sektorer, vi snakker
helt klart om transportsektoren, hvor der stadig vak er folk, der mener, at bilisterne er det
mest plagede folk i verden. — Og det vil du here mange gange 1 lebet af dagen, hvis du bli-

ver her.
Peder Andersen (Det @konomiske Rad):

Jeg tror, jeg blev misforstaet vedrerende, at man ikke skulle lave nogle EU-regler for noget
som helst, ikke ogsd? Selvfoglgelig skal man det. Jeg siger bare, at man ikke skal vente med
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at lave nationale planer. Man skal ikke tro pd, at EU-aftaler og EU-politikker kommer til at
handtere de nationale og lokale problemer, man har. Det var i hvert fald det, jeg ville have
sagt.

S& var der forskelle i afgiftssystemer og 40 mia. kr. fra danske bilejere: Pointen er jo,
at vi da kan vere fuldstendig ligeglade med, hvordan man héndterer bilejerne i Frankrig.
Hvorfor skulle vi interessere os for det som bilejere? Vi har problemer med transport, in-
ternationale transporter og veje og sddan noget, nar der krydses landegrenser og den slags.
Vi har selvfolgelig ogsa et problem med, hvordan vi far beskattet en franskmand, der
kommer til Danmark, p4 samme maéde. S& simpelt er det selvfolgelig ikke.

Men man ger det selvfalgelig lidt via benzinafgifter. Si har man noget grensehan-
delsproblem, det ved I ogsd. Og hvis man f.eks. indferer roadpricing i en eller anden udga-
ve — det er sd lidt svar p& noget af det, der kom omkring EU-harmonisering og afgiftstryk

g den slags — den behover jo ikke vare optimal, s& lykkelige bliver vi nok ikke i vores
levetid. Man kunne godt forestille sig, at der var visse former for roadpricing, bompenge-
ordninger og lignende, der ville hdndtere noget af det her. Den side af det tror jeg i hvert
fald at man kan komme l&ngere med end i dag.

Det er klart, at det ikke er nemt at handtere infrastrukturproblemerne nationalt og EU.
Et eller andet sted ma man jo tro pd subsidiaritetsprincippet, og man ma4 tro pé fiskal fode-
ralisme-ideen, altsd, at man har forskellige lag. Man ma trods alt ogsé tro lidt p4, at kom-
munerne kan tage vare pd nogle ting selv, og at staten kun skal hdndtere noget andet. Pa
samme made ma man ogs4 tro pd, at EU handterer nogle overordnede ting, og at de enkelte
lande kan héndtere nogle ting. Derfor er der da ikke en enkel formel, der kan héndtere det
der, men vi ved sddan set godt, hvorndr vi har med en elefant at gare — i en eller anden ud-
gave; der er nogle problemer.

S& er der det med bernefamilier osv.: Jamen, det er da fuldsteendig rigtigt. Vi har da

aange sociale problemer 1 Danmark. Men vi gor det jo ikke sddan p4 melkepolitiksiden,
vel? Det er jo ikke sddan, at vi har specielt billig melk til bernefamilier, vel? Det naste er
sd, hvordan de dér rigtige priser kommer, og i den sammenh&ng mé man jo sige — som
man har gjort det med storebaltsbroer og andre ting — at man jo ofte bruger noget, der lig-
ner markedsprisen pa arbejdskraft og s& hindterer det efter skat og tager halvdelen af det og
siger, at det nok er s&dan, folk handterer fritid over for arbejde. Men der er da en reekke
videnskabeligt orienterede studier, der viser, at det kan vare vesentlig mere og det kan
veere veesentlig mindre end den der hovedregel, som man bruger i den internationale an-
vendelsesorienterede litteratur om det her, at det er halvdelen af lennen efter skat.

Ja, jeg tror jeg bliver nedt til at smutte. Jeg laver gerne en studiekreds om marginale
eller gennemsnitlige eksterne omkostninger; jeg tror sidan set nok, der bliver mere end én

deltager.
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Ordstyreren:
Tusind tak skal du have. Vi ruller straks videre med kommitteret i Dansk Industri, Jens

Hennild.

Jens Hennild (kommitteret, Dansk Industri):
Tak til formandene for Europaudvalget og Trafikudvalget for indbydelsen til at komme i
dag.

Min tilgang til emnet er virksomhederne, for hvem deres egen og deres medarbejde-
res mobilitet er alfa og omega, og for hvem det frie transportvalg er en indlysende sandhed.
Mit indleg er placeret i sekvensen miljg, og milj@ er jo et vigtigt omréade; det er et af de tre
ben, hvorpa beredygtighedsbegrebet hviler. De to andre ben er jo som bekendt det gkono-
miske og det sociale aspekt. Jeg skal derfor tillade mig ogsé at inddrage de to aspekter 1 mit
videre indlzg.

Som andre her i dag vil jeg geme rose Kommissionen for dens initiativ omkring
hvidbogen. Den indeholder mange spndende enkeltforslag, som bestemt fortjener at nyde
fremme. Jeg kan selvfolgelig vere lidt rgerlig over, at hvidbogen er kommet til verden,
uden at man har valgt at inddrage transportkeberne i processen. Havde man gjort det, ville
hvidbogen maske nok i hejere grad have fokuseret pa transportkeeder frem for kun at foku-
sere pa de enkelte transportformer.

En anden lille skenhedsplet ved hvidbogen, som jeg heller ikke kan undlade at be-
merke, er, at personbilen — som ogsa Svend Heiselberg og andre har varet inde pa — indta-
ger en meget beskeden plads i hvidbogen, en plads, som jo i virkeligheden er omvendt pro-
portional med den fysiske virkelighed, vi omgiver os med til hverdag. For at opdatere
Svend Heiselbergs tal, sa siger den samme Eurostatstatistik nu for 1999, at antallet af ind-
registrerede personbiler er kommet op pa 173 millioner i forhold til et vaesentligt lavere
antal vare- og lastbiler. Det betyder, at vi har at gere med nogle tal og nogle forhold mel-
lem person- og erhvervstrafikken, som ger, at vi ikke kan negligere det, hvis diskussionen
og de losninger, der skal findes, skal veere fornuftige.

Men tilbage til miljeet. Her er den storste udfordring vel i virkeligheden
CO;-problematikken. Det er en problematik, som vi i industrien er ganske bekendt med.
Faktisk er det jo lykkedes industrien over de sidste 20 ar at reducere energiforbruget og
dermed CO,-udslippet pr. produceret enhed med 50 pct. — 50 pct.

Kigger vi pa transportomradet, har vi jo at gere med et omrade, som i hvert fald 1
Danmark star for ca. 25 pct. af samfundets samlede energiforbrug. Det er derfor indlysende
naturligt, at ogsa transportomradet yder sin skeerv til, at vi far nedbragt CO,-tallet. Firkan-
tet sagt kan det jo ske pa to mader, hvilket man ogsa er inde pa i hvidbogen. Enten kan man
begranse omfanget af transporten og dermed det samlede energiforbrug, eller man kan

gore transporten renere og dermed mindre CO»-belastende. Hvidbogen legger jo 1 overens-
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stemmelse med Géteborgtopmedet hovedvagten pé en begransning, som skulle opnés
gennem en afkobling mellem trafikveeksten og den gkonomiske vaekst.

Det er en tilgang til problemet, som jeg m4 sige, at vi ikke kan anbefale, og 1 hvert
fald slet ikke 1 det angivne tidsperspektiv, som hvidbogen opererer med, og slet ikke, hvis
det skal implementeres pé den del af trafikken, som udger under 50 pct., og som vedrorer
erhvervs- og arbejdskraftmobiliteten.

For transport og mobilitet er nogleomréder for den skonomiske vakst. De er omdre;j-
ningspunktet for den internationale og nationale arbejdsdeling, som er leveringsdygtig i den
velstand, som vi nyder godt af, og som er den velstand, der gor det muligt, at vi kan sztte
ind over for disse og andre tunge miljgproblemer. En beredygtig udvikling hedder derfor i
vores optik 1kke en begrensning i transporten, men en afkobling af transportens negative
miljeeffekter: renere transport, ikke mindre transport.

Tidligere pa dagen har vi jo hert — og ogsa senere i eftermiddag vil vi here — udby-
derreprasentanter fortzlle om deres transportformers sarlige behov. Hvis jeg tager trans-
portkeberbrillerne pd, ma jeg helt klart konstatere, at hver enkel transportform har sine
forcer, som kun i begraenset omfang ger det muligt at udskifte transportformerne indbyrdes.
Det gzlder, hvad enten vi taler om lastbil, tog, fly eller skib. Derfor vil eksempelvis en
andret prissetning transportformerne imellem kun 1 begreenset omfang &ndre virksomhe-
dernes valg af transportform.

Den diskussion, vi nu er vidne til, hvor mantraet er internalisering af eksternaliteter-
ne, er maske for os i virkeligheden mere sddan, at vi er deltagere i en skenhedskonkurrence
de enkelte transportmidler imellem, hvor vi som tilskuere far lov til at betale for skenheds-
konkurrencen, fordi det jo 1 virkeligheden handler om det, der skal yderligere omkostninger
pé. Vi siger, at man, i stedet for at sege tvivisomt opnaelige miljogevinster ved at heve
omkostningerne pé transporten, bar satse kraftigere pa at reducere miljegenemne ved de
:nkelte transportformer eller ved transporten generelt.

Der kan vi jo glade os over, at udviklingen mod renere motorer, en aflgsning af den
forbrendingsmotor, de fossile brandstoffer, som er skyld i en vasentlig del af vores miljo-
gener, er inde i en god bane, og det er en udvikling, som vi afgjort ber stette.

Stejgener er et andet omrade, der pakalder sig betydelig interesse, og hvor der ogsa er
behov for en indsats. Et af virkemidlerne kan jo vaere omlagning af afgifter, som vi allere-
de har set det 1 Danmark. Vi har haft en omlagning af afgifterne mellem de store lastbiler
og varebilerne, og vi har haft en omlagning af afgifter, som betyder, at vagtafgiften, ejer-
afgiften, relaterer sig til en bils energiforbrug. Det er fornuftige tiltag, som inden for en
provenuneutral ramme kan veaere med til at bere udviklingen i den rigtige retning.

En anden god vinkel, som ogsa har varet berort tidligere i dag, er at sikre nogle red-
skaber, som gor det muligt for transportkeberen at velge miljerigtigt. Her har udviklingen

af et vaerkte] mellem transportkeber og transportyder, nemlig udbyderorganisationeme,
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varet et veeldigt skridt pa denne vej. Ved hjlp af det her vaerktej er det i dag muligt for en
transportkeber at se, hvor meget de enkelte led 1 transportkaeden belaster, og han har ud fra
den viden mulighed for at miljgoptimere sine transporter, ikke kun til gavn for miljeet,
men ogsa for hans egen virksomheds miljeregnskab.

En forbedring af infrastrukturen er et andet omrade, som er indlysende. Der er behov
for, at den udvikler sig i takt med behovet. Her kan vi jo glede os over, at danske politikere
har veeret vaesentligt mere fremsynede, end en reekke af deres europziske kollegaer, som 1
dag, elskveerdigt sagt, sidder i en betydelig suppedas til halsen.

Vi har behov for en effektiv, fremtidssikret trafikinfrastruktur, som underbygger det
indre markeds funktion, og som letter integrationen af EU’s nye medlemslande. Et af ele-
menterne hertil er, som mange har varet inde p4, en revitalisering af jernbanen. Jernbanen
har nemlig et potentiale, men det er et potentiale, som kun kan forleses i EU-regi. Derfor
kan vi glazde os over, at Kommissionen, senest med sit udspil her i januar maned med den
anden jernbanepakke, har sat gang i den her udvikling, og vi kan kun opfordre ministeren )
og regeringen til i vores kommende formandskab at legge vagt pa at fa sat skub i udvik-
lingen pé det her omrade.

Men det skal ogsa lyde advarende, at det er vigtigt at vere realist 1 forhold til jernba-
nen. Her kniber det nok en anelse for hvidbogens fzdre. For jernbanen har i vores optik
ikke en kinamands chance for inden for den givne tidsramme at kunne overtage vaesentlige
dele af godstransporten; den vil i sig selv f& ganske svert ved at leve op til gnsket om, at
den skal kunne folge med den almindelige stigningstakt for bare at holde sin eksisterende
markedsandel. Baggrunden for det er manglende liberalisering, manglende interoperabilitet
og manglende kapacitet og som folge deraf manglende mulighed for at kunne tilbyde kun-
demne det produkt, de eftersparger.

Helt galt bliver det, hvis man, som Kommissionen leegger op til, skal bruge jernbanen
som det baerende bindeled mellem de kommende EU-lande og resten af EU. Prisen for det : )
vil vere manglende integration af de nye medlemslande, og det fortjener de ikke.

Der er mange udfordringer omkring transporten, som kun kan lgses pa EU-plan,
hvilket jo s& er med til at skabe ensartede konkurrencemassige forhold. Men hvad enten vi
taler om transportkebervirksomhederne, Dansk Industris og andres mange medlemmer,
eller vi taler om nogle af udbyderne, det vare sig luftfarten, det veere sig skibene, er det
vigtigt at holde sig den internationale konkurrencesituation for gje — konkurrencen fra
USA, konkurrencen fra Fjerngsten. Der kan vi jo notere os, at vi allerede i dag har et han-
dicap i Europa. Vi er faktisk mere end 10 pct. dyrere med vores transporter 1 EU, end de
eksempelvis er 1 USA.

Hensynet til den internationale konkurrencesituation betyder ogs4, at vi skal passe pa

med i for vidt omfang at lave ensidige EU-initiativer, som ikke er koordineret med, hvad
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der foregdr andre steder, over for virksomhederne og for de transportudbydere, for hvem
arbejdspladsen ikke kun er Europa, men hele verden.

Lad mig til sidst gentage hovedbudskabet: Malet for en baredygtig udvikling for
erhvervene og for arbejdskraftens transport er en afkobling af de negative miljogener ved
transporten, ikke en begrensning af transporten.

Til allerallersidst, hr. minister, skal der lyde en varm opfordring til den danske rege-
ring til i det kommende halve &r, hvor vi har formandskabet, at arbejde aktivt for, at disse

vigtige problemer har en hej prioritet pd dagsordenen.

Ordstyreren:
Tak for det. Sidste oplegsholder, inden partiernes ordferere eventuelt har spergsmal, er

Susanne Krawack, der er sekretariatschef i Transportradet.

Susanne Krawack (sekretariatschef, Transportradet)

Jeg vil ogsé indlede med at sige tak for invitationen til at komme her. Jeg synes, hvidbogen
er et maegtig godt initiativ, fordi den giver en anledning til at diskutere trafikpolitik som et
samlet hele og ikke som enkeltsager, som vi méske har lidt tilbgjelighed til at gare her-
hjemme.

Det kunne godt vaere, vi i Danmark skulle tage triden op og preve at lave en samlet
strategisk plan for, hvilken retning den danske trafikpolitik skal have fremover. Sidste
gang, man gjorde det, var i 1993 med den plan, der hedder Trafik 2005, og det begynder vi
jo s& smét at n@rme os, kan man roligt sige. Vi mangler i virkeligheden den debat om, hvad
det er, vi vil inden for tranportpolitikken, og som kan hjzlpe os til at f3 sat enkeltbeslut-
ningerne ind i en rigtig ramme.

Jeg skal snakke om hvidbogen ud fra et miljgmassigt aspekt, og nir man leser den

7 wrtigt igennem, mé man sige, at der egentlig ikke star forfeerdelig meget om milje i hvid-
bogen, 1 hvert fald ikke sadan direkte.

Den sidste hvidbog, der kom i 1992, var den, der overhovedet satte baredygtig trans-
port pd scenen og definerede det og diskuterede det meget. Det var ogsa den, der lancerede
hele princippet om, at den enkelte transportform skal beare sine egne omkostninger; igen en
meget kraftig miljovinkel pé transportsektoren.

Den hvidbog, vi har med at gore her, er ikke si eksplicit, og det er der jo nok flere
grunde til. Den ene grund er jo i hvert fald, at det sddan set er giet meget godt med miljo-
belastningen fra trafikken i de sidste 10 ar. Langt de fleste af de emissioner, der bliver re-
guleret, er faldet, samtidig med at trafikken er steget, s& det er jo sadan set ikke si dérligt et
udgangspunkt. Det gelder selvfolgelig ikke CO,, som vi alle sammen ved, og det galder
heller ikke en rekke lokale problemer, men alt i alt er det faktisk slet ikke sa galt, som det

maske sd ud 1 1992, da man havde den sidste hvidbog.
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Det, der er pa dagsordenen i denne her hvidbog, er i hgjere grad trangsel — som det
forste problem — sé er der sikkerhed, og s kommer miljo méske pa en tredjeplads. Den
made, miljeet bliver behandlet pa i hvidbogen — og det er ogsa den méade, jeg vil g det
igennem pa og kommentere det — er, at der dels er en reekke meget direkte forslag til at
regulere miljoet, dels er der nogle mere indirekte mader, som netop er det der med at lave
nogle incitamenter, s man som person eller transportkeber valger den miljemaessigt mest
fornuftige transportform.

Endelig er der den side af EU’s politik, som er med til at effektivisere transportsekto-
ren. Som det ogsa blev nevnt under den sidste seance, er der jo i virkeligheden et ret stort
lighedstegn mellem en effektivisering af transportsektoren og en reduktion af miljobelast-
ningen. Grunden til, at afkoblingen sa alligevel kommer pé dagsordenen, er jo udsigten til,
at transportomfanget stiger s enormt voldsomt, som alle prognoser peger pd. Det betyder
selvfolgelig, at det ikke er sikkert, at de samme midler fortsat kan bruges, selv om vi 1 den
tidrige periode har veeret ret gode til at knaekke kurver pa milje- og sikkerhedsomréadet; der
skal nok noget mere til, og vi star i hvert fald over for nogle meget store problemer.

Det geor s4, at jeg, ligesom de foregdende talere, undrer mig lidt over, at man taler om
afkobling mellem den gkonomiske udvikling og transportvaksten og ikke om afkobling i
forhold til den miljemessige og sikkerhedsmaessige og trengselsmassige effekt. Grunden
til, at man ikke ger det i EU, kan man jo fundere lidt over, men det er méske, fordi en af-
kobling i forhold til treengsel, sikkerhed og milje i meget hgjere grad er en regional og na-
tional opgave. Og der er jo lidt kamp om, hvem der skal have lov at treekke 1 trddene. Der
var ogsa en tidligere taler, der var inde p4, at hvis man spurgte Kommissionen, sa var det
den, der skulle beslutte det hele, og hvis man spurgte nogle andre, s var det markedet, der
skulle klare det hele. Der er nok lidt konkurrence pé det omrade.

Jeg tror, det er meget vigtigt — som ogsa Peder Andersen var inde p4 — at man har en
overensstemmelse mellem problemets fremtraeden og den regulering, man bruger. Hvis
man altsé er pa det overnationale niveau, er det stort set kun EU, der kan og skal. Hvis der
er nogle regionale problemer, sé skal der regionale lasninger til, og sa er det tit at skyde
graspurve med kanoner at bruge EU’s reguleringsinstrument. Det er meget vigtigt, at man
far de ting til at passe sammen.

For at komme til nogle af de mere konkrete ting i hvidbogen, sd er der nogle eksem-
pler pa direkte miljoregulering — sé teet man nu kommer pé det. Man foreslar, at man 1 in-
ternationale organer diskuterer afgifter pa flybreendstof. Og det er jo helt klart et omréde,
hvor den nationale og regionale regulering overhovedet ikke kan gere noget. Hvis man vil
have en bedre sammenhang mellem omkostningen ved transporten og de ressourcer, man
bruger til den, end tilfeldet er i dag, og man derfor vil legge nogle afgifter pa flybraendstof,
s& er man nedt til at gare det i international sammenha&ng. EU er ikke en gang nok; man
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skal til ICAO og andre internationale sammenhange, men det er klart, at det giver meget
sterre gennemslag, at EU taler med én stemme.

Man kunne ogsé sperge, om et spergsmal som skibsbraendstof skulle dreftes i den
sammenhang, fordi man dér brender noget af det mest beskidte af og der i virkeligheden
er en miljogevinst at hente ved en regulering; det er igen et spergsmal, der klart herer under
EU eller den internationale overskrift.

Et andet tema, der er blevet navnt 1 hvidbogen, er de frivillige aftaler med produ-
center af togmateriel, og der har man jo parallellen til den aftale, der er indgaet med bilin-
dustrien om at nedsatte energiforbruget i de biler, der karer i Europa, ganske betydeligt —
en aftale, der, hvis den holder, er enormt flot. Det er virkelig meget mere, end man nasten
kunne have lovgivet sig til pd nogen som helst omréader. Jeg synes, det er meget fornuftigt
ogsa at g 1 gang med sddan en diskussion med producenter af togmateriel, og man kunne
‘age skibene og flyene med. De dér frivillige aftaler, der bliver indgéet pa internationalt
niveau, er i virkeligheden en meget hensigtsmassig regulering af emissionerne fra de for-
skellige typer transportmidler, tror jeg.

Sa meget om den egentlige, direkte miljeregulering. En anden grund til, at der ikke er
mere om det 1 hvidbogen, er selvfalgelig, at det varetages af det generaldirektorat, der ar-
bejder med milje.

Det naste sporgsmal, jeg vil tage op, er det miljeaspekt, der ligger i, at man vil for-
soge at presse valget af transportmiddel mere over mod jernbanen; og det er noget af det,
der har varet diskuteret ganske meget i dag. Jeg vil bare kort sige, at jeg ogsa synes, at det
er en lille smule absurd at fastfryse balancen mellem transportformerne pa 1998-niveauet.
Der er jo ikke nogen begrundelse for, at man lige preacis skulle lande der. Produktionsme-
toderne udvikler sig, logistikkoncepterne udvikler sig. Hvorfor skulle valget af transport-
midler sé ikke ogsa udvikle sig?

) Men man kan selvfolgelig vaere opmarksom pé, at den made, bade produktionspro-
cessen og logistikkoncepterne udvikler sig pa, er meget betinget af den meget lave pris, der
er pa transport. Det kan, som Michael Svane var inde p4, betale sig at transportere den her
sko enormt langt. Og det er s spillet mellem omkostningerne ved transport over for, hvad
man kan vinde ved at splitte produktionen op i meget sma enheder.

Vi har 1 Transportridet lavet nogle analyser af det her med at flytte gods fra vej til
bane og kommer i virkeligheden frem til nogenlunde det samme som Euro-
pa-Kommissionens hvidbog: Hvis man virkelig skruer pé alle knapper — afgifter pa vej-
transporten, bedre infrastruktur, bedre kvalitet i jernbanetransporten osv. — kan man méiske
over en periode flytte 6-8 pct. af vejgodset. Det er meget lidt i forhold til den vaekst, der i
avrigt sker; det vil betyde, at 3-4 pct. af energiforbruget falder vaek og i sterrelsesordenen 1
pct. af den plads, som det gods optager pa vejene. Det er altsd en meget, meget stor indsats

for en meget, meget lille effekt. Derfor vil jeg ligesom Peder Andersen sige, at der altsé er
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bedre og lettere midler, hvis man vil gere noget ved trengselsproblemer, sikkerhedspro-
blemer og miljgproblemer.

Og sé skal man nok have fat i personbiltrafikken, og man skal ikke mindst have fat i
den de steder, hvor problemerne er, og ikke prave at lose problemet helt generelt. Der er jo
meget stor forskel pa, hvordan det ser ud i Randstadtomradet eller Ruhromrédet, og hvor-
dan det ser ud i Nordsverige og Nordfinland, og der skal vaere forskel pé det. Dér skal sam-
spillet mellem den nationale regering og EU-regeringen vare meget mere eksplicit end det,
vi ser 1 hvidbogen her. ,

De snakker ogsd om overflytning af passagerer fra fly til tog, hejhgjstighedstog som
erstatning for fly — ogsé af hensyn til miljoet — og der har vi ogsa set nogle meget gode ek-
sempler fra Sverige med X 2000, vi har selv bygget en storebaltsforbindelse, der har haft
den effekt, og der er ogsé gode eksempler nede fra Europa.

Man skal gere sig klart, at der skal vaere mange, der skal fra det ene sted til det andet,
for hojhastighedstoget bliver rigtig interessant; der skal vare en tilpas hoj frekvens, for det
er interessant at bruge det. Og sé skal man have en sammenlignelig rejsetid. Det hj&lper
ikke noget, at det varer 2-3 timer leengere med toget end med flyet, for s sidder en meget
stor del af passagererne i flyet. Derfor tror jeg méske ikke pé, at der fra en dansk synsvinkel
er s mange steder, hvor hegjhastighedstogene har et frygtelig stort potentiale, knap nok
Kgbenhavn-Hamborg.

Til sidst vil jeg lige give effektiviseringen af transportsektoren et ord med pa vejen.
Man skal ikke veere blind for, at der faktisk ogsa ligger et miljeaspekt der, for jo mere man
far effektiviseret, jo mere gods man fér fyldt ind i bilen, og jo flere passagerer man fér ind 1
tog og busser, jo mindre er miljobelastningen for den transportopgave, vi taler om.

Her har EU jo en vigtig rolle med at skabe fri konkurrence pa ens betingelser. Det har
varet nevnt for, og vi har ogsé hert om en masse steder, hvor det knirker lidt endnu, men
det kan helt klart kun drives af EU, og det skal drives af EU. Der skal vare ens regler og
vilkar; der skal vere ens kontrol, og den skal udferes pA samme méade og have samme kon-
sekvens, og sa skal der vare sikkerhed og miljeaspekter bygget ind i den regulering, sédan
at vi far en konkurrence pa de vilkar, vi gerne ser den. Jeg tror ikke, jeg vil sige mere om
det; det er ret indlysende, at det der samspil mellem regulering og den fri konkurrence ogsé
er medvirkende til at styrke miljoet.

En lille sidebemarkning om det: Hvis man vil tage fat i kerselsafgifterne, er det ogsa
enormt vigtigt, at EU far harmoniseret den made, man vil opkreve dem pa. Og det skal
gores, inden der er for mange lande, der laegger sig fast pa et system, for ellers bliver det
helt umuligt at {4 ens regler. ,

Til allersidst vil jeg lige na&vne et tema i hvidbogen, som jeg ikke rigtig kan se pa
dagsordenen. Det er det, der hedder »Brugeren i centrum«. Det handler bl.a. om sikkerhed

og felles billetsystemer og den slags, som vi sddan set er meget gode til i Danmark. Men s

54



er der et aspekt, som jeg synes, vi skal have lidt fokus p4, for det er vi ikke sd gode til:
Rettigheder for brugerne. Har man kebt en billet til fly, tog, feerge eller andet og si maske
kommer frem 2-3 timer senere end det, der var planlagt, s siger man i det danske system,
at det var bare &rgerligt. Men der er faktisk i EU og mange andre lande nogle takter i gang
med, at man s skal have en eller anden form for kompensation, en erstatning, som méske
kunne vere en drivkraft til, at det ikke sker helt s4 tit. Ogsé spergsmélet om en vis kvalitet
af den kollektive trafik er noget, som man bringer ind under det her om brugeren i centrum.

Det var méaske noget, vi kunne tage op 1 Danmark.

Ordstyreren:
Tak for det. I mellemtiden har Kaj Ikast lige serget for at aftale med de politiske partiers
ordferere, at man ligesom den ovrige forsamling melder sig med spergsmél og andet, sé vi
har en rimelig chance at holde tiden. Og jeg har noteret mig, at i hvert fald Margrete Auken
gerne vil pd. S& melder I jer alle sammen alligevel? Jeg skriver lige her, hvem vi har: Jeg
havde Claus Lindegaard fra SiD Kastrup, kan jeg se. S& var der Margrete Auken, og vi har
Poul Fischer, Martin Lidegaard og Ole M. Nielsen. Er det ikke korrekt?

Jeg vil bede jer om at vaere korte, klare og pracise — vi har ogsé én her — og vi starter

hernede pa tredjesidste raekke: Claus Lindegaard.

Claus Lindegaard (SiD Kastrup):
Tak, sa slipper jeg jo for at prasentere mig selv.

Det er lige en uddybende kommentar til det heringssvar, som SiD har afgivet specielt
inden for luftfart, hvor vi tager lidt afstand til, at det er ICAO og Europa-Kommissionen
alene, der skal give regler. Vi mener faktisk, at de respektive lufthavne skal have mulighed
for at lave differentierede priser, alt efter hvor stgjende og forurenende flyene er, og om de

rommer 1 eller uden for peakperioder.

Og sé kan jeg da lige til den sidste taler sige, at Europa-Kommissionen har et forslag
1roret, der sikrer passagerernes rettigheder, specielt inden for luftfarten. Men det kan jeg

forestille mig, at man kommer ind pa senere i dag.

Ordstyreren:
Jeg mener nu ogs4, at den forrige taler rent faktisk sagde, at der var sidan et forslag. Sé er

det Margrete Auken.

Margrete Auken (SF):
Jeg har to spergsmaél. Det ene er til Jens Hennild: Nér du siger, at man ikke ma g3 ind og
kikke pd transportmengden, synes du si ogsd, at de dér bedarende eksempler med tomater-

ne, postevandet og toiletpapiret er udtryk for en meget, meget stor rationalitet inden for
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industri osv. — at sddan noget fér lov til at kere, i stedet for at man gér ind og laver en pris-
setning, som ger det mindre rationelt at kere rundt med det? Jeg skal bare lige here ni-
veauet for, hvor du mener, at ambitionerne skal sa@ttes ind.

Og sa til Susanne Krawack: Skal vi i diskussionen om miljemalsetningerne inden for
transporten pa forhdnd opgive, at transporten kan komme til at leve op til — nu siger jeg
ikke de CO,-mal, der var ideelle ud fra IPCC’s rapporter; det er noget helt andet, vi snak-
ker om — bare dem, vi f.eks. har vedtaget i Danmark. Jeg sé, at Bendt Bendtsen for nylig
sagde, at man ikke havde fraveget malene for transportsektoren i regeringens oplaeg; men
Jjeg herte jo altsé vores minister her forleden dag sige, at det havde man for langst gjort. S&
er jeg ikke klar over, hvem af de konservative ministre, der tegner regeringen dér. Men hvis
vl nu siger, at man ville leve op til mélene, er det s fuldsteendig overdrevent vildt, absurd,
helt ude 1 hampen, at forestille sig, at transportsektoren kunne leve op til mélene, og nu

snakker vi om CO, og ikke de andre ting?

Ordstyreren:
Tak for det. Poul Fischer, Dansk Fokleparti.

Poul Fischer (DF):

Nér man taler om én af méls®tninger, afkoblingen mellem gkonomisk vakst og vaeksten i
transporten, bliver man jo nedt til at definere, hvad det er, man taler om, for jeg kunne jo
here pa taleren fra Det Okonomiske Rad, at det hang ngje sammen. Det vil sige, dér maler
man pé kilometer.

Men der er jo en anden faktor, der ikke har veret talt ret meget om, nemlig uhelds-
frekvensen. Tager man hvidbogen, er der i de sidste 30 &r dreebt gennemsnitligt 55.000 om
aret. Dette tal er nu 40.000. Vi er enige om, at det er alt for mange, men det er dog géet i
den rigtige retning, tillige med at transportmangden har veret kraftigt stigende.

Nu kan vi ogsd here fra den sidste taler, at CO,-udslippet jo heller ikke ligefrem er
proportionalt med den gkonomiske vakst, og det er jo klart, at det er forskningen, der har
hjulpet pd det. Men du var inde p4, at man skulle bruge afgiftsinstrumentet, og si er mit
spergsmal, om det ikke kan klares forskningsmassigt. Og hvor langt ligger vi dags dato i
Danmark fra de internationale aftaler, vi har, om nedbringelse af CO,-udslippet? Hvis der

er nogen, der har nogle tal pé det, var det interessant at vide.

Ordstyreren:
Tak for det. Martin Lidegaard, Det Radikale Venstre.

Martin Lidegaard (RV):
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Jeg vil gerne starte med et spargsmal til Jens Hennild, for det var ikke helt klart for mig,
hvad DI’s holdning til afgifispolitikken var. P4 den ene side nevnte du, at der ikke var
grundlag for at &ndre meget pa balancen mellem de forskellige transportformer, fordi de
hver havde sin komparative fordel, og du enskede ikke stigende priser p& nogen transport-
former. P4 den anden side nevnte du meget rigtigt, at vi har sparet 50 pct. pa CO, i Dan-
mark, og det er netop med de incitamentgivende afgifter; du nevnte selv, at vi har brug for
ny teknologi, at vi har brug for at satse pa udviklingsteknologi, og det fremmer man jo net-
op ved at legge afgifter. Sa gr du ind for afgifter, eller gar du ikke ind for afgifter? Og i
givet fald, hvilke former?

Jeg kunne si godt tenke mig at sperge Susanne Krawack — lidt i samme bolledej,
havde jeg nar sagt: Det kan godt vere, at jernbanerne ikke kan lgse alle problemerne. Det
tror jeg sddan set er en meget rigtig analyse, og det er ogsa pa tide, at vi ikke bare raber
‘ernbane, hver eneste gang vi skal lgse transportproblemer. Men hvad s&? For det der med
at terre den af pa regionerne alene, gér jo heller ikke, for der er jo en sammenhang mellem,
hvad man kan lave regionalt, og hvad man laver pé europisk plan pa jernbaneomradet
f.eks. S& mit spergsmail er: Hvordan ser du pa afgiftsproblematikken? Hvor ngdvendige er
afgifter, hvad kan de bruges til, og hvordan skal de bruges regionalt og p4 EU-plan? Det

synes jeg kunne vaere interessant at fa et bud pa.

Ordstyreren:
Ole M. Nielsen, Kristeligt Folkeparti.

Ole M. Nielsen (KRF):

Efter mit indleg for, fik jeg at vide, at jeg ikke gav udtryk for nogle holdninger. Det kan
jeg nu ikke rigtig forstd, jeg ikke gjorde; det synes jeg egentlig, jeg gjorde. Jeg sagde fak-

isk, at jeg ikke mente, at man kunne afkoble sammenhangen mellem transport og vekst.

Det tror jeg sddan set ikke pd, men jeg tror pa, at vi skal stille nogle krav til transporten

med hensyn til miljgvenlighed osv. og maske — det sagde jeg ogsa for — udsatte den gko-

nomiske vekst lidt.

Mit spergsmal — og det er maske til de to herrer og méaske ogsa til Peder Andersen,
som er giet - er, om I ikke mener, at der er en chance for en balance, hvor man pa én gang
stiller nogle krav, &ndrer retningerne i trafikken i den retning, vi gerne vil have med hen-
syn til miljoet osv., og sa alligevel samtidig kan opretholde den skonomiske vakst, som
maske 1 virkeligheden gér 1 en anden retning? Det er maske alt for ideologisk at snakke om,
men: Kvalitativ vaekst 1 stedet for kvantitativ vaekst? Vi har trods alt nogle eksempler p4, at
sektorer finder nye mader at komme fremad p4, ndr vi stiller krav til dem. Kunne man alli-
gevel ikke forestille sig, at vi kunne komme lidt foran andre dele af verden ved at stille

nogle krav til os selv om at gore ting pd en anden made? Det er si ikke sikkert, at man skal
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opformere de tomatplanter i Polen; det er muligt, det falder vaek. Men det skulle da vare
merkeligt, hvis man ikke kunne udvikle noget andet, fordi transporten nu blev lidt mere
besvarlig og lidt dyrere, og man stillede nogle krav til den pé forskellige méder. Mener I

virkelig ikke, at det kan lade sig gore at kore i en anden retning?

Ordstyreren:
Tak for det, s& gér vi herned.

Jens Junghans (Selskabet for Gren Teknologt):

Selv om jeg ikke er oplaegsholder, vil jeg alligevel godt ogsa have lov til at takke, fordi jeg
som borger og legmand kan fa lejlighed i at deltage i et sddant arrangement og endog tage
ordet.

Jeg har et spergsmadl, og jeg har et forslag, og det kan s& vaere, dirigenten standser
mig, inden jeg fir lejlighed til at komme med forslaget, men maske kan jeg f lejlighed til
at stille spargsmalet.

En stor dansk virksomhed har som en vigtig rettesnor for bade ledelse og medarbej-
dere, at man skal handle med rettidig omhu. Man kunne sé sperge: Handles der med retti-
dig omhu i Den Europaiske Union, handles der med rettidig omhu 1 Danmark, nar det gel-
der transportpolitikken? I hvert fald ikke, hvis man ser pa de energimassige forudsatnin-
ger for den omfattende og stadigt stigende transport, ikke mindst pd vejene og 1 luften.

Som bekendt har det industrielle samfund i dag som én af sine helt grundleggende
og helt fundamentale forudsetninger en enorm og stadigt stigende tilforsel af energi, iser
fossil energi.

Ifolge Det Internationale Energiagenturs seneste udgave af World Energy Outlook
ligger det globale forbrug i dag pa 8 mia. ton olieakvialenter om &ret. Det har taget ca. 500
mio. ars geologisk tid at spare dette fossile energigrundlag op, som vi treekker pa 1 dag, og
— for at sa&tte det lidt 1 perspektiv — man kan se, at det arlige forbrug altsé svarer til cirka 1
mio. rs geologisk opsparing. Hvis Det Internationale Energiagentur fér ret i sine progno-
ser, vil forbruget i 2020 veere steget med 50 pct., og det er jo sé& ikke noget sterre problem,
for s& treekker man bare halvanden mio. ars opsparing pé kontoen.

For oliens vedkommende, som bade transportsektoren og landbrugssektoren er
overmade dybt athengige af, svarer forbruget til knap 4 mio. ars geologisk opsparing, hvis
man vel at merke leegger de mest optimistiske og noget omdiskuterede vurderinger af olie-
reservernes storrelse til grund, og leegger man mere konservative til grund, er det 7,5 mio.
ars geologisk opsparing, der ryger hvert ar.

Mit spergsmal til panelet er som folger: I betragtning af de enorme intellektuelle res-
sourcer, industrisamfundet disponerer over, de enorme kreative ressourcer, de enorme vi-

denskabelige og teknologiske ressourcer, de enorme ledelsesmeessige og organisatoriske
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ressourcer osv., der stér til rddighed i dag, kan panelet s give bare én eneste grund til at
fortseette med at fyre den fossile energi af i kraftvaerker, i transportsystemer, 1 boliger osv. i
stedet for at stte alle forhdndenvarende ressourcer ind pé at etablere et baeredygtigt ener-
gisystem, herunder ogsd et i energimassig henseende baredygtigt transportsystem, hvad
enten et sddant system skal baseres pd vedvarende energikilder alene, pd en kombination af
vedvarende energikilder og drastiske reduktioner i bl.a. transportarbejdet eller eventuelt pa
en kombination, der ogsd midlertidigt omfatter atomkraft, hvis dette er uundgéeligt?

Lag merke til, at klimaproblemet ville forsvinde totalt, hvis man slog ind pa den ve;j.

Ordstyreren:
Jeg vil bede dig om at preve at runde af nu, for ellers skrider tiden totalt.

Yens Junghans:
Det, der sker 1 dag, er aldeles uansvarligt i forhold til bAde Margrete Aukens oldebern og

mine begrnebemn og de gvrige tilstedevarendes bemn og fravarendes bermn, bernebern og

oldeberm.
Sa vil jeg lade forslaget til Europaudvalget ligge.

Ordstyreren:
Tak for det. Det var spergerunden, og sé tager vi svarrunden, og jeg vil foresld, at vi lader
Susanne Krawack svare forst og dernast Jens Hennild, og jeg vil bede om, at I af hensyn til

tiden ogsa er korte og preacise 1 jeres svar.

Susanne Krawack (Transportradet):

Det vil jeg prove. Den forste kommentar var om brugerrettigheder. Jeg er godt opmaerksom
)4, at det forslag er pa vej pd flyomradet, og min opfordring var ogsé mere, at vi i Danmark
teenker pa, om vi er lidt bagefter i timen pé de andre omrader og om man skulle prove at
tage det op mere aktivt.

Sa stillede Margrete Auken spergsmaélet om, om vi overhovedet ikke kunne né
CO;-malene. Jo selvislgelig kan man det, hvis man vil; det er der ingen tvivl om, at vi kan.
Der er et potentiale for at bruge mindre energiforbrugende teknologier, og man kan be-
grense vaeksten 1 transportsektoren; si der er ingen tvivl om, at man kan, hvis man vil. Det
er et spergsmal om, hvor meget man vil skrue pa knappemne, bl.a. afgiftsskruerne.

Det n@ste spergsmal var lidt 1 samme retning, nemlig hvor meget teknologien selv
kan, og hvor meget der skal afgifter til, hvis man rent faktisk skal knaekke kurven ogsa pa
CO;-omrédet, ligesom man har gjort det pad mange andre omréader. Der er ingen tvivl om, at
der er et stort potentiale for mindre energiforbrugende teknologier. Pointen er bare, at den

udvikling, vi har set indtil for et par &r siden, har varet, at bilernes storrelse vokser, samti-
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dig med at de mindre energiforbrugende teknologier kommer ind p& markedet, sidan at den
gennemsnitlige bil i virkeligheden har brugt mere og mere energi, og sa er det pé et tids-
punkt stagneret, og i de seneste par ar har vi faktisk set et fald. Enten er det fordi, mange
keber bil nummer to — det er konebilen og den lille bil — eller ogsa er det faktisk, fordi de
her teknologiforbedringer er ved at sl igennem.

Men det gir meget, meget langsomt, sa hvis man vil bruge teknologien, tror jeg per-
sonlig p4, at man skal prgve at skubbe lidt pi med nogle afgifter, sadan at det ogsé bliver
en rigtig, rigtig god idé pa anden méde, end at man fir en lidt billigere benzinregning, men
at det maske ogsa bliver en billigere bil, man har med at gere. Jeg tror, man skal styre det
lidt teettere end bare at lade teknologiudviklingen kere af sig selv. Den leser det altsa ikke
alene; s& skal man 1 hvert fald vere ret heldig, tror jeg.

Det er ikke, fordi der ikke er et stort potentiale af nye teknologier. Det er der; de
kommer bare heller ikke ind p4 markedet, for markedet er klar til det, og de er tit lidt dyre-
re. Hvis de skal konkurrere med benzinbilen, og benzinen har den pris, den har i dag, sa har
de det meget sveert. Derfor skal der en eller anden form for afgiftsregulering til for at bruge
det teknologiske potentiale, der i virkeligheden ligger ude hos alle bilproducenterne.

S4 er der det sidste spergsmal fra Martin Lidegaard om, hvad vi skal gere, nar nu
ikke banen kan klare det hele. Banerne er jo rigtig gode til at flytte store mangder af perso-
ner og gods og pendlertrafikken til Kebenhavn ville ikke se godt ud, hvis vi alle sammen
skulle kore i bil ind til byen osv. Men jeg tror, man skal have kombinationen af en helt
rekke forskellige virkemidler, for selvfolgelig skal man bruge banen der, hvor den er god,
og s4 skal man gere sig klart, at bilen altsd er langt det vigtigste transportmiddel og skal
have gode vilkér der, hvor der ikke er andre muligheder. Men man skal ind med den tette
regulering og preve at give bilen nogle begrensninger dér, hvor den kollektive trafik har
gode vilkar og faktisk er et godt tilbud. Og der, hvor der ikke er nogen alternativer, skal
man lade biltrafikken vare lidt billigere. Det er den type regulering, som EU ikke er serlig
god til, og som efter min opfattelse ligger pd nationalt og regionalt niveau. Nér jeg siger
regionalt, er Danmark méske en region — det er det der EU-sprog — men det er i virkelighe-
den noget, vi selv skal tage vare pa og finde ud af, hvad er det for nogle mal, vi vil stille, og
hvordan vil vi lese det. Si er der en hel rekke virkemidler, man sagtens kan bruge; men

spergsmalet er at fa fundet ud af, hvor man vil ende.

Ordstyreren:
Tak for det. S er det Jens Hennild.

Jens Hennild (Dansk Industri):

Forst til Margrete Auken: Jeg skal ikke tage stilling til, hvordan roser og tomater skal
transporteres rundt: Jeg skal derimod forholde mig til nogle skonomiske principper — nogle
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ekonomiske principper om arbejdsdeling, som bl.a. har gjort, at et omrade som Nordjyl-
land, som Ole M. Nielsen repraesenterer, er et omrade, som i dag ikke er isoleret, men har
en blomstrende industri, som bygger pa et internationalt samarbejde. Det er et godt eksem-
pel pé international arbejdsdeling, hvor transporten er den helt afgerende forudsztning for,
at det kan lade sig gare.

Lad mig med hensyn til spergsmalet om afgifter sige til Martin Lidegaard, at det er
helt klart, at vi stetter afgifter som et redskab, forudsat at der er tale om provenuneutrale
omlagninger af afgifterne. Derfor kan man meget vel forestille sig, at afgifterne indgar i en
. incitamentsstruktur, siledes som vi ogsé pdpegede med eksempler. Derimod vender vi os
imod, at du bruger afgiftsinstrumentet til at paleegge nye byrder, uden adgang til substituti-
on og alene med det formal at generere sterre indtegter.

Med hensyn til Ole M. Nielsens spergsmél om balancen, er jeg ganske enig i, at der
r mulighed for at skabe en bedre balance mellem transporten og dens miljgbelastning.
Men, som jeg nevnte i mit indlaeg, opnar du ikke balancen gennem en reduktion af trans-
porten. Du opnér den ved at gere transporten renere, ved at gere den bedre, og der er gan-
ske mange gode muligheder for det, muligheder, som vi ber satse pa, muligheder, hvor EU
kan veere drivkraften; og det er den vej, vi skal, hvis vi ogsa skal bevare vores velstand og

vores beskzftigelse.

Ordstyreren:
Tak for det. De 25 minutter, vi blev forsinket af teknikken i starten, har vi nu indhentet
med en overskridelse pA sma 10 minutter, sd nar vi medes efter frokost, er vi i gear igen
tidsmaessigt.

Jeg vil gerne sige tusind tak til vore tre oplagsholdere for opleggene her. S er det
sddan, at der i lokalet ved siden af, hvor vi fik kaffe, vil der vare det, der hedder en beske-
len frokost, dvs. sandwich — meget asketisk som i Folketinget — til gengzld sidder I ikke
leenge over den, og derfor skulle vi have en mulighed for at medes igen kl. 13.40 som

planlagt ifglge programmet. Velbekomme.

[Frokostpause.]

Ordstyreren:

Vier nu Klar til at genoptage Folketingets Europaudvalgs og Trafikudvalgs hering omkring
Europa-Kommissionens hvidbog om europzisk transportpolitik frem til 2010. Den del, vi
skal tage fat i her 1 eftermiddag handler om lufttransport og vandtransport, og vi starter
med lufttransport. Derfor er det med stor gleede, at vi kan byde velkommen til trafikmini-

ster Flemming Hansen, som vi ogsa havde i formiddags i forbindelse med landtransporten,
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koncerndirektor Jorgen Lindegaard fra SAS, adm. direktor Niels Boserup, Kebenhavns
Lufthavne A/S, og endelig direkter Flemming Ipsen fra Maersk Air.

Hermed ma man vel sige, at vi ganske kraftigt har faet dakket dét ind, der er luft-
transport set fra en dansk vinkel. Velkommen til, vi er glade for, at I vil bruge tid pa herin-

gen her. Herefter vil jeg overlade ordet til trafikminister Flemming Hansen.

Flemming Hansen (trafikminister (KF)):

Hvidbogen er skrevet for de forfeerdelige begivenheder 1 USA den 11. september sidste ar.
Den har derfor ikke kunnet tage hejde for konsekvenserne af disse begivenheder for den
forventede udvikling i flvtrafikken, og man ma jo sige, at hendelsen den 11. september har
haft meget alvorlige konsekvenser.

En tydelig konsekvens har indtil nu varet en vasentlig nedgang i trafikken. Men det
er uvist, hvor stor nedgangen bliver, nar tendensen afgerende vender, og hvilken betydning
begivenhederne vil fa pa l&ngere sigt. En anden tydelig konsekvens af begivenhederne er
den ogede veegt pa luftfartssikkerhed, det, der i luftfarten kaldes security, som vil gere sig
geldende 1 de kommende ar, og som vil give store praktiske og skonomiske problemer.

Flytrafikken vokser ar for &r. Men vaksten er ikke konstant, og allerede 1 minederne
for den 11. september var der tegn pa en vis afmatning i den internationale luftfart, hvilket
svarede til bevaegelserne i de internationale gkonomiske konjunkturer.

En anden faktor af betydning for udvikling i flytrafikken er selvfelgelig billetpriser-
ne. Her kan vi ikke vide, hvordan konkurrencen i Europa mellem de store etablerede luft-
fartsselskaber og de nye lavprisselskaber vil udvikle sig, og hvilke konsekvenser det vil fa
for den samlede flytrafik.

Jeg vil i den forbindelse minde om, at der i det meste af et tidr har eksisteret et indre
marked for lufttransport i EU. Der er fri adgang til markedet for EU’s luftfartsselskaber, og
der er fri konkurrence pé billetpriser og pa service. Faktisk omfatter det indre luftmarked
ogsa Norge og Island, det vil desuden snart inkludere Schweiz, og det vil inden for fa ar
ogsa omfatte en halv snes lande 1 Osteuropa.

Selv om der som navnt er sket et knek i kurverne for luftfartssektorens udvikling, er
hvidbogens generelle betragtninger herom fortsat relevante. Der ma ogsé i lufifarten sikres
en balance mellem veksten og miljeet, og det skal sikres, at passagererne har ordentlige og
rimelige vilkar.

Sektoren har varet preeget af tiltagende treengsel 1 det europziske luftrum og 1 luft-
havnene. De konkrete problemer er ikke sa store i Danmark og i det evrige Skandinavien,
men trafikken til og fra vore lande pévirkes af de store problemer lengere sydpé 1 Europa. I
den forbindelse fremhaver hvidbogen arbejdet med skabelsen af et fzlles, europzisk luft-
rum, naermere bestemt er der tale om en bedre felles styring af lufitrafikken i stedet for de
meget fragmenterede flyvekontrolsystemer, der findes i dagens Europa. Dette arbejde er i
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fuld gang i EU-organerne, og det stottes meget af den danske regering, og det vil ogsé vere
et betydeligt punkt under vort formandskab.

Der kan muligvis ogsa opnas en effektivisering af flytrafikken gennem endringer i
reglerne for tildeling af ankomst- og afgangstider i lufthavnene, de sakaldte slots. Behand-
lingen af forslag fra Kommissionen herom er netop begyndt og vil ogsé veere pa dagsorde-
nen under vort formandskab.

Udviklingen af bedre flykontrolsystemer og systemer for regulering af slots i lufthav-
nene kan forbedre effektiviteten, og det kan derfor ogsé have positive miljeeffekter i form
af et mindsket behov for flyvning i ventepositioner som folge af treengsel — en ting, som vi
sikkert alle sammen har prevet mange gange, is@r over den centrale del af Europa.

Miljepavirkningen fra luftfarten bestar af stej og luftforurening. Denne forurening er
1 allerhgjeste grad greenseoverskridende, idet det enkelte fly ofte befinder sig i mange lande
“wver dag. Forureningen kalder derfor pa lesninger, der er s& bredt internationalt funderet
som muligt.

Danmark og de ovrige EU-lande arbejder sammen 1 FN-organisationen ICAO, den
internationale civile luftfartsorganisation, der har hovedsaede i Montreal. Vi arbejder sam-
men om fastsattelsen af internationale normer for bl.a. stej og luftforurening fra fly. Jeg
kan 1 den forbindelse nevne, at der ved ICAO’s generalforsamling i efteréret blev vedtaget
nogle retningslinjer for landenes videre arbejde med stgjbegrensninger ved lufthavnene
med henblik pé at lgse problemerne pa den mest omkostningseffektive méade. Man er her-
efter 1 EU géet 1 gang med arbejdet med et nyt direktiv om bestemmelserne for udfasning af
stgjende fly ved stojramte lufthavne.

Ved ICAQO’s generalforsamling blev der ogsa enighed om at anbefale et fortsat arbe;j-
de med videnskabelig forskning for at begreense emissionerne fra fly i form af udsted-
ningsgasser og partikler, og ICAO skal fortsatte arbejdet med udvikling af metoder til af-
~ siftsfastsattelse i luftfarten, der vil kunne bidrage til, at sektoren udvikler sig mere miljo-
venligt.

Dette har ogséd sammenhe&ng med, at der pa internationalt plan ikke er indfort afgifter
pé flybrendstof. Europa-Kommissionen n@vner i sin hvidbog, at der i de kommende ar i
ICAOQ-regi ber forhandles om indferelse om sddanne afgifter. Personlig er jeg overbevist
om, at tiden ikke er til det, og de udtalelser fra ICAO bekrafter jo netop, at hvidbogen er
skrevet for den 11. september sidste ar.

Med hensyn til vilkdrene for flypassagerer omtaler hvidbogen, at der skal fastsattes
nye bestemmelser om luftfartsselskabermes handtering af passagererne 1 tilfaelde af over-
bookning, aflysninger og forsinkelser, et spargsmal som blev rejst under formiddagens
debat, selv om det jo ikke drejede sig om luftfart, men det var sa jernbanetransport. Arbej-
det med Kommissionens forslag herom er for ganske nylig begyndt i EU-organerne. Man

kan vel sige, at dette med forsinkelser og andre ting, som er til ubehag for passagererne er
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en af de nye ting, der er kommet op omkring luftfarten, men man kan vel ogsé sige, at det
kan veare en del af de enkelte selskabers konkurrenceparametre.

Hvidbogen indeholder ogsé nogle forslag, som jeg har svaert ved at se det realistiske
og fornuftige i. Jeg vil blot navne den betragtning om, at man ikke ber opretholde flyfor-
bindelser mellem byer, hvor der findes meget hurtige togforbindelser. Om Kommissionen
forestiller sig et forbud, og hvordan det 1 givet fald skal praktiseres, ved jeg ikke, men rege-
ringen stotter det ikke.

Et andet forslag fremfores ofte af Kommissionen, nemlig at den ma have overdraget
forhandlingeme med tredjelande om luftfartsforbindelserne. Det er svart at se, hvordan det
i sig selv skal kunne fare til forbedringer af trafikbetjeningen og forbedring af miljeet. Der-
for har jeg sveert ved at se, at der skulle vare presserende behov herfor.

Nu vil jeg overlade talerstolen til reprasentanter fra luftfartsbranchen, og jeg skal
ikke leegge skjul p4, at jeg har glaedet mig meget til ikke mindst denne del af konferencen,

fordi det er si aktuelt, og det er sa sterkt aktualiseret efter den 11. september.

Ordstyreren:
Tak til trafikministeren, og herefter er det koncerndirekter Jorgen Lindegaard fra SAS.

Jorgen Lindegaard (koncerndirekter, SAS):
Tak for lejligheden til at komme og fortelle ganske kort — for kort bliver det jo, 10 minut-
ter — om nogle af de tanker, vi har gjort os efter at have lest hvidbogen om transport.

Jeg skal ikke treette jer med beklagelser over SAS’s gkonomiske situation eller luft-
fartens situation i al almindelighed. Det er velkendt, at vi star over for store, udfordrende
problemer, men det er selvfelgelig ogsa klart, at det er vores opgave at lose dem, givet de
forhold, vi nu engang har. Vi kan ikke politisk forvente, at man skal &ndre pd konkurren-
cevilkarene i positiv retning for SAS, og vi kan ikke forvente, at nogen skal komme og
hj&lpe os med at lgse de problemer, vi har internt. Det er vores eget ansvar, at vi er kom-
met dertil, hvor vi er, og det er vores eget ansvar at lgse det igen.

Men vi vil meget gerne pege p4, at vi har behov for at fa lige konkurrencevilkar, bade
med hensyn til andre flyselskaber i Europa — eller globalt, hvor vi jo arbejder — og selviol-
gelig i relation til andre transportformer. Det er jo der, hvor vi synes, at luftfarten far en
meget stedmoderlig behandling i hvidbogen. Der bliver talt om det svare valg, men er det i
virkeligheden sd sveert? Ger man det ikke svarere for sig selv ved at vikle transportsekto-
ren ind 1 flere nye afgifter og forslag, end der méske egentlig er behov for, og som bare
giver problemer, nér vi skal til at vikle det ud igen?

Vi mangler ogsa i meget haj grad en stillingtagen i hvidbogen til luftfartens kvaliteter
som en velegnet transportform. Ikke mindst her i det nordlige Europa — og vi fra SAS be-
tjener jo det allerallernordligste Europa — udger flyet i mange sammenhange de eneste
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muligheder for at transportere sig fra by til by, og derfor kunne vi godt tenke os, at man en
dag politisk kunne acceptere, at luftfart er et nyttigt transportmiddel, ikke bare for er-
hvervslivet og sarlig privilegerede, men for os alle sammen. Det er kun cirka 10 af hvid-
bogens 140 sider — i den danske udgave i hvert fald — der omfatter luftfartssektoren gene-
relt.

Da jeg kom til flybranchen, spekulerede jeg p4, hvad det nu var for én. Jeg havde jo
hert meget om det og havde ogsé last lidt om andre transportsektorer, herunder togdriften.
Vi kender vel alle sammen det gamle slagord, om at der nast efter sexdriften ikke er noget
som togdriften, og jeg regnede sd med, at flydriften da métte komme ind pé en tredjeplads
der; men ikke mindst erfaringerne fra de sidste par maneder har vist, at flydriften vel langt
har overhalet togdriften — jeg ved ikke, om den har overhalet sexdriften — i hvert fald, nér
det drejer sig om interesse; méden, hvorpa man udferer det, er s& naturligvis noget andet.

\ Men det @ndrer jo ikke ved det forhold, at togdriften stadig vak er meget interessant,
og 1 hvert fald har man i EU haftet sig utrolig meget med togdriften; det ma vere personer,
der er utrolig glade for at kere med tog, der har skrevet denne hvidbog. Jeg kan jo ikke sti
her og pasta, at den er skrevet af folk fra jernbanerne, men den beerer i hvert fald prag af at
veere skrevet af nogen, der holder meget af at kore i tog, og det er da naturligvis ogsa dej-
ligt. Man lagger meget op til, at jernbanen skal stgttes direkte med ekonomiske tilskud, der
skal ske afreguleringer osv. og omfattende anlegsprojekter, alt sammen noget, som kan
vaere godt 1 sig selv, men hvor vi feler, at man ikke laver en fair og lige sammenligning
med andre transportmidler.

Man fremhaver, at det er ngdvendigt for at &endre den eksisterende balance mellem
de forskellige transportformer, at konkurrencen mellem disse reguleres i sget omfang, og
man peger pd, at jernbanen skal have forbedrede konkurrencevilkir, siledes at den reelt
bliver et konkurrencedygtigt alternativ. Se, ordet konkurrencedygtig er et rigtig, rigtig godt

rd. Det er et af de ord, vi alle sammen godt kan lide at bruge, men jeg bliver altid si be-
teenkelig, nar der er nogen, der har behov for at stille »reelt« foran konkurrence. Konkur-
rence er Konkurrence, og hvad er forskellen pé konkurrence og reel konkurrence? Det kun-
ne jeg godt tanke mig at fa uddybet lidt.

Der er meget fokus pa afgifter og milje, og det skal der vare; vi ved alle sammen,
hvor vigtigt det er, og vi forseger ogsa i vores branche og ikke mindst i SAS at operere si
miljerigtigt, som vi overhovedet magter inden for de muligheder, vi nu har.

I hvidbogen hylder Kommissionen princippet om, at prisen for en transportydelse
skal afspejle samfundets omkostninger, og Kommissionen tillegger det stor vigtighed, at
regulering af lufifarten foretages globalt. Man tilleegger det betydning, at EU’s indflydelse
skal gares gennem de internationale organer, som findes, og ministeren navnte jo allerede
ICAO. Vi er selviolgelig meget enige i, at luftfarten er en global virksomhed, en global
industri, og at vi skal regulere og handtere det globalt. Men i stor kontrast hertil star sa
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hvidbogens handlingsplan, som jo er helt anderledes lesning. Her foresldr Kommissionen
konkret isolerede europaiske reguleringer af luftfarten, f.eks. i form af omkostningskre-
vende stgjreguleringer og krav til f.eks. europaiske afgifter pa flybraeendstof. Forestil jer,
hvordan det er at konkurrere med amerikanske luftfartsselskaber, som i forvejen far enorme
subsidier af den amerikanske stat.

Det gor det sveert for os at forsta, hvad Kommissionen s i virkeligheden mener, og
det kan vere, det er derfor, den synes, det hele er si svart. For det deprimerende er jo, at
det vil hamre en pal igennem en i forvejen meget, meget hudles luftfartsindustri i Europa,
hvis EU enerddigt treffer afgarelse om denne lange reekke af omkostningsggende regule-
ringer 1 europaisk luftfart. Vi vil endnu engang tabe konkurrencekraft i Europa, som sagt
forst og fremmest til de nordamerikanske selskaber, som vi konkurrerer sa hardt med.

Vi er enige 1, at enhver transportform skal betale sine egne omkostninger, men det
kraver selviolgelig, at ordningen kommer til at omfatte alle transportformer, for at den
netop ikke skal vaere konkurrenceforvridende. Vi er derfor imod ensidige europaiske af-
gifter pa flybrendstof, og vi betaler i forvejen i SAS alle de samfundsomkostninger, som vi
paferer samfundet 1 Skandinavien. Man er nok ikke enig i — og vi kan heller ikke bevise —
at det finder sted saledes pa globalt plan, at hver barer sine egne miljgomkostninger; men
vi er 1 hvert fald fuldstendig sikre pa og har henvist til det i rapport efter rapport, at vi i
SAS og skandinavisk luftfart barer vore egne miljgomkostninger.

Der er lavet utrolig mange undersogelser, bade i ICAO og i EU, som viser, at afgifter
pé flybrendstof ikke hjalper et hammerslag i forhold til miljeet. Men man er selvialgelig
pé rette spor, hvis man endnu engang ensker at ramme luftfarten i Europa med nye fiskale
afgifter. Argumentationen her minder fuldstendig om den argumentation, som man havde i
Folketinget, da man 1 sin tid indferte den ensidige danske passagerafgift. Den blev solgt
polit:-k som en miljoskat og endte, som den altid har varet, som en ganske almindelig
indteegtskilde til statskassen pa bekostning af passagererne og vores danske luftfartskon-
kurrenceevne. Der er ikke noget nyt under solen her.

Det er ogsa blevet nevnt af ministeren, at et felles europaisk luftrum frem mod
2004 er et rigtigt udgangspunkt. Det er vi helt enige i; vi har selvfelgelig som alle andre
europxiske luftfartsselskaber maerket den stigende lufttrafik i Europa og de stigende for-
sinkelser, det har givet. Det har naturligvis hjulpet lidt pa det seneste, 1 og med at vi alle
sammen har taget s& mange fly ud af operation, men der er stadig vak tet ved kapacitets-
mangel 1 luftrummet, og det er et stort problem for os alle. Det giver naturligvis mere tid
for kunderne, men vi flyver heller ikke den korteste vej normalt, og det er klart, at det bety-
der en dérligere braendstofekonomi og dermed en sterre miljgbelastning.

Derfor er vi ogsd meget enige i de udmeldinger, der er kommet om en effektivisering
af flyveledelserne. Vi har gode erfaringer i Skandinavien, bl.a. med sammenlegning af den

civile og den militere flyveledelse, s vi har stort plus pa det her omrade.
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Nar det drejer sig om lufthavne, tror jeg, min kollega Niels Boserup vil komme nzr-
mere ind pé kapacitetsproblemerne der. Vi tror ikke pa differentierede afgifter. Vi tror, at
folk har behov for at flyve, nér de har behov, mederne starter, nar de starter, og flyene ti] de
destinationer, hvor vi skal feede ind, afgér til de tider, de nu gor. V1 tror ikke, at man pa
rutetrafik kan brede afgangene og ankomsterne ud over dagen, som man naturli gvis kan
med chartertrafik, hvilket allerede finder sted. Derfor er vi helt sikre pa, at en differentie-
ring af afgifter ikke vil betyde lavere, men hajere afgifter, og det har vi slet ikke behov for.

Jeg skal her ikke gd ind pa resten af hvidbogens f& punkter om flydrift, men bare
slutte, som jeg startede, med at udtrykke et stort enske om, at vi i skandinavisk luftfart kan
fa lige konkurrencevilkér, bdde med de andre, konkurrerende transportformer og med vores
kolleger. Vi har meget, meget lidt behov for nye omkostningskravende reguleringer pa et
omréde, som i forvejen er underkastet en benhard konkurrence. Som jeg sagde fer, er vi
"idsat for, at vores amerikanske kolleger far store statssubsidier, som de direkte bruger til at
nedseette priserne pd flybilletter over Nordatlanten, og det, der var svzrt i forvejen, bliver
nasten fuldsteendig umuligt for os, nar pengene p& den made kan g# direkte fra statskassen
og ud 1 en unfair konkurrence med os andre.

En anden ting, som ogsa er meget vigtig for os, er, at den begyndende konsolidering,
som vi har set i europzisk luftfart, kan fortsette. Et meget vigtigt argument for vores op-
keb er vores konkurrent i Norge, Braathens, var, at vi kunne fa fyldt flyene mere op. Det er
i sig selv en stor miljemaessig forbedring, at vi, i stedet for at flyve med en kabinefaktor pa
under 50, som vi gjorde fer, nu kan komme op pa noget, der ligner 65-70. Der ligger enor-
me besparelser pd miljoet i at kunne gere det. Det er klart, at det ber kunne fortsatte i re-
sten af Europa; sa de politiske begrensninger for, at man kan sammenlaegge luftfartssel-

skaber pé tvers af Europa, ber ophaves hurtigst muligt.

" rdstyreren:

Tak til Jergen Lindegaard. Jeg troede lige, jeg herte udtrykket benfaktor — det var ikke et
begreb, vi turde indfere blandt os selv i den politiske verden. Vi giver ordet videre til den
administrerende direkter i Kebenhavns Lufthavn, Niels Boserup.

Niels Boserup (adm. direkteor, Kebenhavns Lufthavne A/S):
Jeg vil gerne starte med at sla fast, at jeg absolut foler mig som en reprasentant for den
kollektive trafik, selv om mange ikke tenker over det. Flytransport er faktisk kollektiv tra-
fik, og kollektiv trafik har normalt en god klang; men jeg mé nok indremme, at jeg vel til-
herer en industri, der altid skal ka&mpe lidt for sin berettigelse.

Jeg kan lige n&vne, at vi har faet broer til Jylland, og det har betydet, at indenrigstra-
fikken i Kebenhavn, er faldet meget. Jeg synes, det er fornuftigt at have en god distribution
af trafik, og jeg er ogsa tilhanger af, at den mest effektive transportform valges. Men man
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skal altsa ikke tro, at flytrafik er fritaget for afgifter, for hver gang der gr en passager
igennem min lufthavn og ender i en provinslufthavn, er der pa hans billet 150 kr., som vi
sender direkte videre til statskassen. Jeg kan n@vne, at jeg selv far 40 kr. pr. passager, der
gar igennem. Og s4 er det gratis at komme tilbage; det er ligesom med Fanefergen, at de
fleste kommer tilbage igen. S& det der med, at flytrafik bare er gratist, er faktisk ikke rig-
tigt.

Derimod er Kgbenhavn Lufthavn et aktieselskab. Vi har nogle tusinde aktionzrer; vi
er faktisk temmelig mange. Vi er meget fa store; en af de store er staten, der sidder pa 34
pct. af aktierne. De far udbytte, og vi betaler selskabsskat; og sidste ar stod der 1 vores
regnskab, at vi betalte 180 mio. kr. i selskabsskat, tror jeg. S& det er en sandhed med modi-
fikationer at sige, at lufttrafik er noget, der far tilskud og ikke betaler.

Nu er jeg sat pa under luftfart, og det vil jeg ogsé gerne vare, men i virkeligheden
betragter jeg en moderne lufthavn som et intermodalt trafikknudepunkt — det er et "}
EU-udtryk, det lyder ikke s& mundret, men det hedder det altsd — og det satter vi en &re i at
vare. Vi er glade for, at vi har faet jernbanen ud til Kebenhavns Lufthavn, og vi er glade
for, at vi forhabentlig ogsa fir en metro; den gleeder vi os meget til, og det ger bide de rej-
sende og mange af mine medarbejdere ogsé, sd den stotter vi varmt. Vi laver rutebilstatio-
ner, busstationer, derude, og det er os, der betaler dem, ikke HT.

I det hele taget vil vi gemne have, at der er en fornuftig arbejdsdeling mellem de for-
skellige transportformer, og det kan der blive meget, meget mere af. Med risiko for at
komme med nogle af mine personlige synspunkter vil jeg ogsa godt sige, at jeg synes, at
man ma prove at gere de offentlige transportmidler mere attraktive —det er ogsa noget af
det, der blev talt om 1 formiddags.

Jeg skal nok lade vare med at henge nogen ud, men jeg kan alligevel ikke lade vere
med at teenke p4, at da vi udbyggede ude i lufthavnen, kom jeg ind til DSB og spurgte, om
vi s3 ikke skulle legge et godsspor i nerheden af vores cargoomréade, og sa sagde de:
Hvem skal bruge det? Sa opgav vi det. Da vi sa fik jernbanetog derud, spurgte jeg, om det
ikke ville vaere smart, hvis man kunne checke sin kuffert ind i Odense og sé se den igen pa
den destination, hvor man skulle vaere; si kunne vi give toget et flynummer, og jeg har
sorget for, at vi har bygget en ny station, og hele systemet ligger nede i jorden, vi kan bare
tage fat pa det. I kan smide kufferten af pa perronen, og sa kan vi kere den direkte op 1 vo-
res bagagesorteringsanleg. — Jamen, hvem er dog interesseret i det? sagde de sa. ~ Ja, jeg
kender altsa en firsarig gammel dame, som ville elske, at hun kunne slippe af med sin kuf-
fert 1 Odense.

Ude i Kobenhavns Lufthavn har vi kurérselskaber, som distribuerer smé pakker, eller
hvad det nu er, med fly ud over hele Skandinavien. Vi er faktisk knudepunkt for den slags
trafik. Hvad ville vaere mere oplagt, end at man satte en eller anden boks af 1 et X 2000-tog,

hev nogle passagersader ud eller satte en ekstra vogn ind og sergede for, at de der kurér-
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pakker kunne kere til Stockholm i lgbet af fem timer? Og s& i dem smidt ud? I stedet for
holder der altsd hver aften ude i min lufthavn - jeg er ikke serlig stolt over det — en him-
melsk haerskare af sma biler og store biler, som kerer alle mulige steder hen i verden. Det
er ikke rationelt.

S& der er altsd behov for at fa gang i samarbejdet mellem de forskellige transportfor-
mer. Jeg vil godt sige pd mine kunders vegne, at jeg altsd ikke synes, det er dér, det halter;
Jeg synes faktisk, der er en hel del andre steder, hvor man godt kunne udvise lidt initiativ
og f& en mere effektiv arbejdsfordeling.

Man maé altsé ikke glemme, at luftfart er en global industri; det bliver man altsi neadt
til at teenke pa. Og selv om EU er stor, synes jeg altsa, at de somme tider teenker, som om
resten af verden ikke eksisterer. Hvis man gerne vil flyve med amerikanske lufifartsselska-
ber om 10 &r, skal man bare legge en masse byrder p& mine kunder; sé er det i hvert fald
helt sikkert, at det er dem, der flyver i stedet for europziske luftfartsselskaber. Det gnsker
jeg 1 hvert fald ikke.

Derfor er det — hvad enten man kan lide det eller ej — meget interessant at se, hvordan
en effektiv flytransport skaber velstand 1 omradet. I dag kender alle en amerikansk luft-
havn, der hedder Atlanta; de har haft olympiade osv. For 50 &r siden skulle man afgere, om
man skulle have en lufthavn i Birmingham, Alabama, eller om man skulle have en i Geor-
gia, Atlanta. I Birmingham var de ikke s#rlig interesserede, for de larmer jo, de der flyve-
maskiner, sd det er ikke sd godt. Og i dag er det nok de farreste her, der kan udpege Bir-
mingham, Alabama, pa et landkort, hvorimod vi alle sammen ved, hvor Atlanta ligger hen-
ne.

Der er en meget, meget steerk sammenhang mellem flytrafik og vakstudvikling, og
jeg taler ikke kun om det teknologiske omrade, men ogsd om videnomradet. Flere og flere

videninstitutioner valger at leegge sig i nerheden af trafikknudepunkter, fordi det er nemt.

 Deter Aalborg et godt eksempel pa: Fordi man har en fornuftig infrastruktur, herunder en

lufthavn, der ligger godt, og en hgjfrekvent flytrafik til en knudepunktslufthavn, nemlig
Kebenhavn, er der altsd kommet en vaekst 1 Nordjylland, som ikke ville veere kommet, hvis
ikke transportformerne havde varet til stede.

Nér man teenker pa de her ting, er det selvfolgelig meget lokalt; men man skal altsa
gore sig klart, at vi er en del af en global industri, og meget af det, som man tror, kommer
sig af sig selv her i Danmark, er hérdt, hérdt arbejde.

Jeg plejer at sporge sidan en forsamling, men I svarer alligevel forkert, sa jeg skal
selv svare: Hvor mange oversgiske destinationer tror I, der betjenes af Tysklands hoved-
stad, Berlin? — Nul! Mange tror ellers, at nar nu Berlin er noget nyt og @steuropa og sidan
noget ... Hvor mange oversgiske ruter, tror I, der er fra Hamborg — stor by, gkonomi pé

storrelse med Danmark? — Nul!
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Herovre der sidder nogle, der flyver til alle egne af verden. 50 pct. af de passagerer,
der kommer igennem Kobenhavns Lufthavn, er transferpassagerer, som egentlig ikke har
andet ®rinde end at skulle skifte fly. S kan man sperge, hvorfor vi skal vi vare tredesten
for dem; det forurener jo. Det er fordi, I kan komme ud at flyve. For hvis der ikke 1 hvert
andet szde af de flyvere sad én, som var sa venlige at flyve ned over Kgbenhavn og hen til
et andet sted 1 verden, sé var de ruter der ikke. Derfor tror jeg, at man skal gore sig meget,
meget klart, at vi egentlig er en ret skrobelig industri, som man nemt kan komme til at mo-
se, selv om vi virker s sterke; og hvis man moser os for meget, far det meget, meget dra-
matiske konsekvenser for et moderne industrisamfund, som bygger virkelig meget pa vi-
den. Og hvad er viden athengig af? Viden er athengig af kommunikation, og hvis ikke det

er til stede, sker udviklingen andre steder. Det er svart nok 1 forvejen.

Ordstyreren:
Mange tak for det. Som valgt pA Amager er man jo meget optaget af, hvad der sker ude i

det hjeme der. Men det m4 vi jo skubbe til side i den store europziske sammenhang, si

den nzste er direkter Flemming Ipsen fra Maersk Air.

Flemming Ipsen (direkter, Maersk Air A/S):

Ogsa fra mig skal der lyde en tak til Europaudvalget og Trafikudvalget for at f chancen for
at deltage i heringen her i dag og prasentere Maersk Airs stilling til en r&kke af hvidbo-
gens forslag.

Belart af tidligere tiders synder héber jeg, at det vil vaere forsamlingen bekendt, at
der er ting, som Maersk Air og SAS aldeles ikke kan tale om, og det kan medfere, at der er
visse overlap med de bemerkninger, jeg vil komme med senere.

Generelt kan jeg sige, at jeg kun kan vare enig med hvidbogen i, at transportsektoren
er en uundverlig del af et moderne samfund, og at mobiliteten er et uundverligt gode for
savel erhvervslivet som den enkelte borger. Et effektivt transportsystem har betydning for
Europas konkurrenceevne pé internationalt plan og dermed betingelserne for vekst og be-
skaeftigelse.

Hovedvagten i hvidbogen ligger, som vi har hert, pi den mere landbaserede del af
transportmensteret, og luftfarten har kun faet ca. fem pct. eller ganske fa sider af selve
hvidbogen.

Luftfarten flytter ca. 5 pct. af personbefordringen i Europa, og det kan lyde af lidt;
men det er altsd opgjort i rigtige tal ca. 500 mio. personer, der bliver flyttet med fly pa arlig
basis.

Hvidbogen omtaler forbrugerbeskyttelse, og der har allerede vaeret bestrabelser 1
gang pa dette omrade pa frivillighedens basis. Det skal siges, at Maersk Air selviolgelig
stotter Kommissionens onsker pa dette felt om at forbedre forbrugemes rettigheder 1 trans-
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portsektoren, men det mé vare klart, at Kommissionen bgr overlade udarbejdelsen af et
sédan regelset til selskaberne selv og deres organisationer, naturligvis i samrad med
Kommissionen.

De europaiske luftfartsselskabers organisationer deltog i 2000 og 2001 i et samar-
bejde mellem EU, lufthavnenes organisationer, samt forbrugerorganisationer med henblik
pé pa frivillig basis at soge etableret et regelszt om bedre forbrugerbeskyttelse. Arbejdet
resulterede bl.a. i en frivillig Airline Passenger Service Commitment, som blev indfert den
14. februar dette &r. En del af de specifikke commitments, der ligger i dette regelset, har
allerede varet praktiseret i flere &r, men er nu blevet formaliseret, og det stotter vi i Maersk
Air. Vi stetter det endvidere, ndr Kommissionen i hvidbogen siger, at der er hensigt om at
gennemfere tilsvarende initiativer for de gvrige transportomrader.

Imidlertid finder vi det steerkt beklageligt, at Kommissionen i januar i 4r, inden den
~evnte frivillige ordning blev indfert, uden nogen form for forvarsel og forudgaende kon-
sultation med luftfartsselskaberne og disses organisationer, fremsatte et forslag til forord-
ning om kompensation og bistand til luftfartspassagerer ved boardingafvisning ved egentli-
ge aflysninger af afgange eller lange forsinkelser. Disse elementer er, finder vi, i det store
og hele fuldt ud dekket i den nu indferte frivillige commitmentordning; og kompensation
ved boardingafvisning er endvidere allerede dakket i eksisterende forordninger.

Vi foler, at dette nye direktivforslag fuldstzndig er i strid med anden fra de sidste to
ars forhandlinger pa frivillig basis, hvor Kommissionen deltog aktivt. Vi finder endvidere,
at det er et regelsat, der er overdrevent og ganske urimeligt; bl.a. forhgjes erstatningen til
personer, som ikke kommer med flyet pga. overbookning, med ikke mindre end 500 pct.,
og det, mener vi, er helt ude af proportion med det store antal billetkategorier og -priser,
der findes pa markedet i dag. Endvidere finder vi, at forslaget er aldeles mangelfuldt, idet
det ikke tager hgjde for de fundamentale forskelle mellem pa den ene side rutetrafik og pé
len anden side chartertrafik. ,

Med hensyn til et felleseuropaisk luftrum kan vi sige, at den styring og kontrol, der
har veeret 1 det europaiske luftrum siden luftfartens barndom, har vearet praeget af et klu-
detappelignende system bestdende af nationale styringssystemer og kontrolcentre, hvilket
til tider har medfert trafikpropper og forsinkelser. EU er sledes i dag handicappet af, at
trafikstyring ikke er organiseret med den nedvendige integrering. Der foregar ganske vist et
samarbejde mellem de forskellige flynavigationstjenester via det sikaldte Euro Control,
som har gjort det lettere at passere de forskellige nationale lufirum; men styringen er sa
langt fra optimal.

Luftfartsselskabernes organisationer har i adskillige ar efterlyst et europzisk, homo-
gent og velfungerende system, og organisationerne har endog i midthalvfemserne fremsat
forslag til, hvorledes dette kunne opnds. Men de ansvarlige politikere har ikke haft mod og
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vilje til at lgse problemerne, og i mellemtiden har denne passivitet haft negative pavirknin-
ger pa miljoet, forbrugerne og luftfartsselskaberne.

Vi hilser derfor velkommen, at Kommissionen nu har fremsat forslag om, at der i EU
1 &r 2004 skal vare etableret et feelles europaisk luftrum, det sékaldte Single European
Sky. En bedre udnyttelse af luftrummet vil bidrage til sget trafiksikkerhed og faerre forsin-
kelser samt have en positiv effekt pa miljoet.

Med hensyn til lufthavnskapaciteten ma vi sige, at en mere effektiv udnyttelse bl.a.
kan opnas ved, at de enkelte luftfartsselskaber i mere udstrakt grad, end tilfaeldet er i dag,
er felles om passagerfaciliteterne i terminalbygningerne. Vi mener, at man derved kan ud-
nytte ressourcerne mere optimalt. Savel de seesonmassige som de daglige spidsbelast-
ningsperioder i lufttrafikken skaber problemer for bade lufthavnene og luftfartsselskabemne.

Maersk Air mener, ligesom SAS gav udtryk for, at det ikke er specielt hensigtsmees-
sigt at indfere sddanne afgifter. Vi mener ikke, at det lgser det fundamentale problem; og i
en verden, hvor vi lever i et meget prisfolsomt environment, vil det blot forskyde disse
belastninger uden egentlig at komme til ondets rod.

Hvidbogen taler ogsé om principperne for egentlige lufthavnsafgifter. Kommissionen
fremsatte for et par ar siden et forslag til direktiv om fzlles regler og principper for luft-
havnsafgifter. Henset til lufthavnenes reelle monopolstilling var dette initiativ fra kommis-
sionens side overordentlig velkomment, og Maersk Air beklager, at direktivforslaget endnu
ikke er blevet fremmet og vedtaget. 7

Hovedelementerne i det nevnte direktivforslag var, at lufthavnsafgiftssystememe i
EU skulle baseres pa ikkediskriminerende, omkostningsrelaterede og gennemsigtige prin-
cipper. For sé vidt angar det forste og det sidste princip om henholdsvis ikkediskrimination
og gennemsigtighed, kan vi fuldt ud tilslutte os. Men med hensyn til princippet om om-
kostningsrelation kan vi derimod kun stette synspunktet sa langt, at en given lufthavnsaf-
gift ikke ma veare hejere end de til den pageldende serviceydelse medgiede omkostninger.
Dermed er imidlertid ikke sagt, at der for enhver lufthavnsafgift ogsa skal vare fuld om-
kostningsdekning. Princippet om omkostningsrelation folger i1 evrigt af EF-traktaten, her-
under specifikt artikel 82, som vi har et vist kendskab til.

Lufttransportens vakst var et punkt pd EU’s topmede i G6teborg i juni 2001, og ogsd
der var Kommissionens hvidbog genstand for dregftelse, herunder transportsektorens vakst
set 1 en miljgmassig sammenhang. De underliggende strukturelle arsager til luftfartens
vaekst er bl.a. den gennemforte — og tiltrengte — liberalisering af europzisk luftfart, bor-
gemes ggede frihed og @ndrede aktivitetsmenstre samt gget velferd.

Hvis Kommissionen métte enske at begranse luftfartens vakstrater, hvilke rejsefor-
mer ville den sa gnske begranset? Vil vi opleve, at Kommissionen forteller nogle befolk-
ningsgrupper, at de ikke mé flyve? Hvorledes harmonerer denne indstilling 1 s& fald med de
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europziske idealer om fri bevagelighed og social samhgrighed? Det harmonerer ikke, idet
sadanne planekonomiske tiltag ligger langt fra traditionel vestlig tankegang.

Med hensyn til stej og emission og miljoafgifter mener vi, at hensyntagen til og be-
skyttelse af miljoet er et anliggende for os alle, og luftfartsindustrien er naturligvis ingen
undtagelse. Men det skal ogsa siges, at sivel flyfabrikanter som andre, som et led i den
naturlige tekniske udvikling, kontinuerligt arbejder pd at nedbringe stgj og anden form for
emission, som luftfartgjer afgiver. Og mange luftfartsselskaber, herunder Maersk Air, del-
tager aktivt sammen med flyfabrikanterne i denne udvikling.

Maersk Air finder anledning til at pracisere, at eventuelle miljeproblemer hidrerende
fra luftfarten retferdigvis ikke skal ses i en snzver europzisk gkonomisk sammenhzng
alene, men i en bred international skonomisk sammenheng. Dette er nedvendigt for at
sikre luftfartsselskabernes internationale konkurrencedygtighed. Nér der er tale om eventu-
elt at indfere miljgmessige restriktioner, er i givet fald ICAO, som tidligere navnt, det
eneste rette forum.

Maersk Air stotter det af Kommissionen fremsatte forslag om oprettelse af en euro-
pzisk myndighed for luftfartssikkerheden, det sakaldte EASA-institution til aflesning af
JAA, som stér for Joint Aviation Authorities, og som, som navnet antyder, ikke er en
egentlig myndighed, men en samling af eksisterende myndigheder. Luftfartsindustrien for-
venter imidlertid, at der i den overgangsperiode, hvor arbejdsopgaverne gradvist overfores
fra JAA til EASA, ikke bliver pélagt industrien ekstra administrative omkostninger som
folge af det dobbelte lag af bureaukrati, der kan forudses i en sidan situation.

Vi gnsker, at transportsektoren liberaliseres og privatiseres — og der tror jeg ikke, vi
stdr alene — og at de enkelte sektorer opererer pd markedsmassige vilkér og er selvbaren-
de.

Maersk Air stotter Kommissionens bestrabelser pa at integrere de forskellige former
“r persontransport og gere det lettere at skifte mellem de forskellige transportformer. Et
integreret billetsystem ber etableres mellem de forskellige transportformers organisationer,
sdledes at alle selskaber inden for den enkelte sektor kan deltage i et sdkaldt felles billette-
ringssystem til gavn for den kollektive transport.

Afslutningsvis skal bemerkes, at Maersk Air i princippet anerkender Kommissionens
ret til pd Fellesskabets medlemslandes vegne at forhandle luftfartsaftaler med tredjelande
pé bekostning af det hidtidige bilaterale luftfartsaftalesystem. Vi er enige med trafikmini-
steren 1, at der nok ikke er det store hastvaerk med at 3 dette gennemfprt, men vi mener, at
det pa sigt i forste rekke ber proves i relation til USA, som inden for de sidste knap 10 &r
har indget bilaterale open skies-aftaler med flertallet af Fzellesskabets medlemslande.
Dette har givet de amerikanske luftfartsselskaber storre muligheder for at operere inden for
Fellesskabets indre marked, medens modsat det amerikanske indenrigsmarked fortsat er
lukket land for fremmede luftfartsselskaber.
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Ordstyreren:

Tak til Flemming Ipsen fra Maersk Air. Vi gér nu over til debatten, og jeg vil foresla, at vi
gor som for og lader ordfererne g med ind i talerrekken, sa vi far en mere glidende debat.
S4 jeg skal here, hvem der vil melde sig forst? Det betyder selvfolgelig, at ordfererne ogsa
kan melde sig, men vi blander lidt. Og man siger lige, hvem man er. Ole Asmussen fra

Statens Luftfartsvasen.

Ole Asmussen (Statens Luftfartsvaesen):

Jeg vil advare en lille smule mod at tro, at skabelsen af The Single Sky i Europa i sig selv
farer til feerre forsinkelser 1 Europa. Det vil veere ligesom at spende livremmen ud, det
bliver man ikke federe af.

Det er sidan, at der er sket et betydeligt fald i forsinkelserne i Europa i de seneste Ar,
og der er sket et meget kraftigt fald efter den 11. september. Det er ogsé sadan, at der skal
gennemfoeres en masse tekniske forbedringer for at fa forsinkelserne ned, séledes har man
netop den 24. januar gennemfert en reduced vertical separation minima, dvs. man har sat
afstanden, hvormed fly skal passere hinanden 1 luften, ned fra 2.000 fod til 1.000 fod, og
det ville, hvis det nu var en motorvej, sige, at man lavede et spor til eller noget i den ret-
ning. Man foreger faktisk kapaciteten til det dobbelte 1 det lag, hvor man flyver.

Med det fald i forsinkelserne til halvdelen, der er sket som folge af, at kapaciteten i
november gik ned, og med den nye reduktion af afstanden og med de planer, der 1 gvrigt er
om at bruge den sdkaldte CFMU mere effektivt og taktisk — det er den datamaskine, der
planlegger alle flyene 1 Europa — vil man kunne nedbringe forsinkelserne med ca. 30 pct.
Der er gode muligheder for, at man fér has pé de forsinkelser, som skyldes lufttrafiktjene-
sten, hvad enten man laver Single Sky eller ej, og de tiltag er i hvert fald helt nadvendige,

hvis man vil have has pa forsinkelserne.

Ordstyreren:
Tak for det. S& er det Martin Lidegaard.

Martin Lidegaard (RV):

Tak for indleggene. Jeg tror, at alle, der arbejder med de her ting, har stor forstaelse for de

problemer, som flybranchen er lobet ind i efter den 11. september; men jeg haber ogsa, at I

har forstaelse for, at vi med det langsigtede perspektiv selvfolgelig ikke kan tage udgangs-

punkt i de problemer, for de bliver forh&bentlig overvundet over de neste 10-20 &r.
Derimod mener jeg, at vi ikke kan komme udenom i et eller andet omfang at tage

hensyn til det meget kraftige prisfald, vi har haft pé billetpriserne pa fly i kraft af liberalise-
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ring, 1 kraft af den skonomiske vakst, og som sadan set er meget gledelig, fordi det giver
flere folk — ogsa folk, der ikke er s pkonomisk sterkt stillet — mulighed for at rejse mere.

Men jeg mener alligevel — og det er ogsé derfor, mit parti har varet blandt dem, som
gerne vil se positivt pa en afgift pa flybreendstof pa internationalt plan — at der, med sa stor
diskrepans imellem udviklingen i priserne pa f.eks. tog og fly, at det i dag naesten ikke kan
lade sig gere at finde en destination i Europa, hvortil det er billigere at tage toget end at
tage flyet, er en eller anden udvikling, som er gaet skavt, og som bl.a. skyldes, at vi ikke
har de miljeafgifter, som vi skal have pa flytransporten.

Derfor to spergsmal til panelet. Det ene er: Jeg forstar ikke — det ma man forklare
mig — hvorfor det er konkurrenceforvridende at indfere flybreendstofafgifter i Europa for
alle de fly, der flyver i Europa, ikke kun de europaiske luftfartsselskaber, men selvfolgelig
0gsa de amerikanske og hvem, der i ovrigt ma flyve; altsd leegger den pé destinationen
“uropa, ikke pa europaiske luftfartsselskaber. Hvorfor er det konkurrenceforvridende?

Det andet spergsmal, jeg gerne vil stille, er — hvad Flemming Ipsen sikkert allerede
svarede pd, men jeg synes ikke, jeg horte det, eller ogsd var det uopmarksomhed — i for-
hold t1l sikkerhedsspergsmalet. Er I enige i, at hvis man fér ét stort luftrum i Europa, s ber
vi1 fremtiden legge kontrollen med de enkelte luftfartsselskaber i en europaisk enhed i
stedet for i de enkelte lande, altsd i EASA frem for nationalt? Er I enige i den betragtning

fra Flemming Ipsens side?

Ordstyreren:
Tak for det, og sa skal vi over til Jens Junghans’ rede jakke der. Og jeg mé bede om, at

spargsmadlet er kort og pracist.

Jens Junghans (Selskabet for Gren Teknologi):

Ju vil blive overrasket.

Ordstyreren:
Fantastisk. Det var dejligt.

Jens Junghans (Selskabet for Gren Teknologi):

Jeg vil blot sperge SAS og Maersk Air, om man ikke har nogen som helst bekymringer
vedrerende den fremtidige forsyning med flybraendstof set i lyset af fundamentale geologi-
ske ressourcebegrensninger, som markedskrafterne ikke har en dgjt indflydelse pa?

Ordstyreren:
Tak for det. S er det SAS-direkterens navnebror, som sidder p& den anden side af bordet,

Claus Lindegaard. Det er jordpersonellet, ma man vel sige, ikke?
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Claus Lindegaard (SiD Kastrup):
Jo, og hvis jeg lige skal sla en slgjfe pd navnesammenligningen, sa har jeg faktisk en lille-
bror, der hedder Jorgen Lindegaard, og jeg havde megen forngjelse de forste fjorten dage,
hvor hr. Lindegaard var direktor i SAS. Sa ringede jeg bare ud i lufthavnen og sagde: Det
er Lindegaard. Det gav en vis effekt; den er desvarre dampet af her pa det sidste.

Det er et sporgsmal til Niels Boserup: Hvis vi nu far lgst trafikpropperne oppe i luf-

ten, vil du sd garantere, at de ikke opstar pa jorden?

Ordstyreren:
Det narmer sig nasten en forhandlingssituation, kunne jeg here. Sa er det Niels Sindal,

Socialdemokratiet.

Niels Sindal (S):

Jeg undrer mig lidt, nér jeg herer Flemming Ipsen tale om de bilaterale aftaler med USA.
Det er ligesom med Rederiforeningen, der ogséa gerne vil gemne have, at vi ikke taler med
én stemme 1 EU, men at vi ligesom bevarer en dansk selvstendighed, s& vi kan forhandle
nogle aftaler pa plads med USA; det har jeg ogsa hert fra SAS.

Men konsekvensen er jo tit, at vi taber andetsteds, hvad vi méske vinder ved at st&
alene i nogle forhandlinger. Jeg teenker mere p&, om vi skal tale med én EU-stemme, nar
det geelder den globale situation; for samtidig med at vi taler om nogle fordele til nogle
selskaber her 1 landet, taler vi ogsé om, at vi skal vere konkurrencemassige pé globalt
plan. Mit spergsmal til — ja, nasten hele panelet er: Er det s& galt, at EU forhandler pé&
medlemslandenes vegne for at sikre f.eks. en situation omkring breendstofafgift eller for at

sikre noget om Single Sky eller slots osv.?

Ordstyreren:
Vi har én mere dernede, lige ved siden af Claus Lindegaard.

Bent Gehlsen (Cabin Union Denmark):

Jeg mangler lidt en stillingtagen til det sociale aspekt. Den nationale deregulering og de
strukturelle &ndringer m4 jo basere sig pa en EU-regulering, og her skal vel specielt de
store forskelle, der eksisterer, tages i betragtning; som eksempel kan nzvnes, at luftfarts-
lovgivningen i Italien ikke omfatter kabinepersonalet.

Hvis det er sddan, at de enkelte lande afgiver deres forhandlingsret omkring luftfarts-
aftaler til Europa-Kommissionen, er det vigtigt at tage det sociale aspekt med, ikke mindst 1
betragtning af, at vi sd, hvorledes USA straks stillede 15 mia. US dollar til rédighed umid-
delbart efter de ulykkelige handelser den 11. september. Dette skal ses i forhold til, at de
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europaiske selskaber fik dekket de fire dages produktion, hvor det amerikanske luftrum
var dekket.

Til sidst har jeg en bemarkning til Martin Lidegaard: Man skal veere opmarksom pa,
at de lave priser, som omtales, i hoj grad betales af de ansatte med darlig len og dérlige
arbejdsforhold.

Ordstyreren:
Tak for det. S& foreslr jeg, at vi tager en svarrunde, og vi starter bagfra denne gang, og

derfor er det Flemming Ipsen, Maersk Air, forst.

Flemming Ipsen (Maersk Air A/S):

Det forste spargsmél, jeg har noteret mig, er spergsmalet om forvridningen, hvis man ind-
‘erte benzinafgifter og flybreendstofsafgifter i Danmark og i Europa. Som jeg ogsd gjorde

' rede for, tror jeg ikke, man kan undga, at der bliver forvridning, med mindre man fér en
rigtig international lesning pa det. Det kan meget vel teenkes, at samtlige luftfartsselskaber,
der flyver ud af Europa, har en sadan afgift; men tenk pé de selskaber, der flyver ind til
Europa og kommer fra et andet bestemmelsessted, hvor man ikke har en sidan afgift. Det
vil blive totalt kaotisk og vil under alle omstendigheder give en ulige konkurrencesituati-
on.

Der blev stillet det spergsmal, om der var nogen risiko ved at lzgge sikkerheden i
bred forstand ud til en europaisk organisation. Som det fungerer i gjeblikket, er JAA en
retningsgivende sammenslutning af de enkelte landes autoriteter, men har som enhed ikke
selvstendig lovgivende funktion og i virkeligheden heller ikke udevende funktion. Hvis
Jeg har forstdet det rigtigt, er formalet med EASA netop at gere op med de principper, sa-
ledes at man fér en slagkraftig myndighed, som pa bred europzisk basis fastleegger ens

egler og 1 gvrigt er i stand til at hdndhaeve de samme regler, og den idé kan vi i Maersk Air
1 hvert fald helt klart tilslutte os.

Med hensyn til, om vi skulle vare bange for at udtemme de eksisterende flybrand-
stofressourcer, s tror jeg, at de tidshorisonter, som i hvert fald Maersk Air arbejder inden
for, er veesentlig snavrere end udsigten til, at vi skulle lobe tor engang i dette eller det ne-
ste arhundrede. S& det er ikke det, der i gjeblikket holder mig personlig mest vagen.

Med hensyn til fordele og bagdele ved at have bilaterale eller EU-kontrollerede for-
handlinger med tredjelande tror jeg, vi skal veere realistiske, og Danmark er i flysammen-
hang ikke noget stort land internationalt. S& jeg tror, at jeg personlig hellere ville veere
med pd en EU-vogn end st alene i disse forhandlinger. Men det er som sagt ikke livet om
at gore lige nu; nu skal vi forst se, hvordan den retssag, som Kommissionen har anlagt,
falder ud — formentlig her i lgbet af sommeren.

Jeg tror, det var de spergsmal, jeg har noteret mig.
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Ordstyreren:
Sa er det Niels Boserup.

Niels Boserup (Kebenhavns Lufthavne A/S):

Det er klart, at kapacitetsspergsmalet er noget, der optager bade flyselskaber og lufthavne.
Det optager ogsd mig, og der er da tidspunkter pa dagen, hvor jeg gerne vil have en ekstra
startbane.

P4 den anden side ma vi nok ogsa sige, at vi ikke er sa darligt stillede 1 Kebenhavn,
som s& mange andre. Vi har en kapacitet, der ligger pa niveau med Heathrows banekapaci-
tet. Vi har en kapacitet, der ligger en anelse over Frankfurts; det forbavser de fleste, men
det har vi faktisk. Vi har udmeldt 81 blandede operationer pr. time, og de har udmeldt 76
operationer pr. time; det er det, man sgger slots efter. Sa vi har faktisk en anelse bedre ka-
pacitet, end de har, og jeg kan da navne, at en lufthavn som Gatwick kun har én startbane,
hvor vi har tre, og de kan altsé klare 30 mio. passagerer pa den der startbane.

Men det er noget, som vi arbejder med. I Kebenhavn er vi sammen med Naviair sé-
dan set ret gode til at fi en fornuftig udnyttelse, og jeg tror ogs, at vi vil se teknologiske
landvindinger. I det gjeblik, hvor man begynder at bruge GPS, hvor man fér en tredimensi-
onel positioneringsidentifikation p4 maskinerne, s& mener jeg helt bestemt, at det mé veere
muligt at seenke separationerne, fordi man har et bedre flow.

Derudover mener jeg, at hele vore industri skal til at teenke lidt anderledes. Det kan vi
ikke gore alene i Kebenhavn. Men i gjeblikket er det er sddan noget med, at man stort set
alle steder i verden liner op i de her reekker ud til startbanen, ud til tersklen, og sé starter
man. S& holder der en Fokker 50, og sé er der géet en 747 er lige foran, og s skal den
vente i fire minutter, for den ma starte. Hvis man derimod sender de tunge maskiner af sted
lige efter hinanden, kan de starte med mindre end et minuts separation. S3 der er en rekke
forskellige ting, men det kreever, at hele industrien venner sig til at teenke pd en anden ma-
de.

Derudover skal jeg ikke lgge skjul p& — og jeg vil godt lufte det her — at jeg lokalt
arbejder meget steerkt pé at lave et samarbejde med Sturup. Vi er villige til det, hvad gje-
blik det skal veere. Den lokale ledelse i Sturup er ogsa villige til det; men 1 Sverige er alle
lufthavnene under en central kommando, der ligger i Stockholm, og det gor det lidt be-
sverligt. Men den lokale borgmester i Malmg synes, det er en god idé. Nu har man gjort
det med havnene, og si synes man ogsé, man vil gere det med lufthavnene, og det vil hjzl-
pe noget, fordi vi sa kan distribuere dem, der behsver at komme til knudepunktsfunktionen
i Kastrup og dem, der ikke er athengige af knudepunktsfunktionen, nemlig de sakaldte
punkt-til-punkt, som ikke behover at komme til Kastrup, men kan komme et andet sted

hen. Det ville gavne hele regionen og give en meget bedre udnyttelse.
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Ordstyreren:
Tak skal du have. Sé er det Jorgen Lindegaard, SAS.

Jorgen Lindegaard (SAS):
Det sidste der med Sturup, synes jeg kunne vzre rigtig interessant; s& kunne det jo vare, at
vi kunne f& samme prisforhold som Ryan Air har, nér de flyver fra Sturup. Sa det tilslutter
Jeg mig steerkt, Niels Boserup.

Jeg har nogle enkelte kommentarer. Ole Asmussen var inde pa én samlet dirigering
ned 1gennem Europa. Det er da rigtigt, at der er sket forbedringer; trafikken er faldet, og det
giver jo 1 sig selv forbedringer, hvilket vi stod og underholdt hinanden med under froko-
sten. Nu kommer jeg jo fra telesektoren, og om det er fly, eller det er telefonsamtaler, man
sender igennem en given kanal, er naesten det samme. Matematikken er i hvert fald den
samme: Hvis man har et belastet system, skal der ikke ret meget fald til, for der kommer
god plads, og ndr det til gengaeld vender igen — og det kender I alle sammen fra de tyske
motorveje — sd stopper det hele pludselig, og nir s& man kommer frem dertil, hvor man
tror, problemet var, sa var der ikke noget problem; s& har det bare lige lettet sig igen, og s&
er der pludselig fri passage — Erlang lavede nogle meget fine beregninger over det i sin tid.

At vi er optaget af et storre fellesskab i flydirigeringen ned gennem Europa, er ikke
alene af hensyn til pladsforholdene i luften eller forsinkelser; det er ogsé af hensyn til den
pris, som vi mé betale. Vi betaler jo overflyvningsafgifter for hvert land, vi flyver over, og
da vi havde de gkonomiske konsekvenser af den 11. september og andre problemer, vi har
haft igennem 2001 og var i gang med vores budgetbehandling for 2002, var vi naturligvis
ude og se, om vi kunne f3 rabatter pa vores fly, rabatter pé vores flymad, billigere benzin
osv. Og vi fik en meget imgdekommende holdning mange, mange steder fra, fordi man var
«lar over, at vi var en industri, der virkelig havde sveert ved at f2 det til at lebe rundt. Det
eneste sted, hvor man ikke havde lyst til at give rabatter, det var inden for — ja, get selv —
og derfor kunne vi godt teenke os, at der skete en eller anden form for rationalisering ned
gennem Europa, hvor man i USA altsé kan ngjes med ganske farre centre pé det samme
omrade. :

Martin Lidegaard stillede et konkret spergsmél med udgangspunkt i prisfaldet pa fly.
Det var nzrmest, som om at du &rgrede dig over, at det var blevet billigere for folk at fly-
ve, fordi det s& var mere lukrativt at flyve end at tage toget. S& nzermer vi os min bemark-
ning om reel konkurrence; altsd, reel konkurrence betyder, at det skal vere lige sa billigt at
kere med tog, som det skal veere at flyve? Koste, hvad det koste vil, havde jeg ner sagt — s
ma man jo afgiftsbelegge fly, saledes at den reelle konkurrence opstar, og det kommer til

at koste det samme. Men sédan er det jo ikke.
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Det kan lade sig gore at flyve billigt; der er flyselskaber, som er dygtigere end os,
som har bevist, at det kan lade sig gore. Det kan man selvfelgelig godt @ndre pa relativt
ved at leegge afgifter pa os alle sammen. Du har da selvfolgelig ret i, at det ikke er konkur-
renceforvridende kollegaselskaberne imellem, hvis der kommer den samme afgift hos os
alle. Vi vil sé stadig vaek pasta, at det er konkurrenceforvridende 1 forhold til tog og anden
form for landtransport. Men det er klart, at hvis en eller anden myndighed kunne palegge
EU-selskaber og USA-selskaber at betale den samme hgjere afgift pa brandstof eller pd alt
muligt andet, sé er det ikke konkurrenceforvridende inden for den industri; men jeg gad
nok se de amerikanske myndigheder ga ind og palegge amerikanske flyselskaber, som stort
set alle sammen er konkurs, yderligere afgifter i form af brendstofafgifter; det tror vi ikke
pa. I gjeblikket er de i feerd med at udlodde yderligere milliardbeleb, og de amerikanske
luftfartsselskaber fik — bare for at I skal vide det — en direkte kontant kompensation, ikke
lan eller noget, pa 42 mia. kr.

Det andet punkt, du var inde p&, sikkerhed i Europa, stetter vi, og du har ret 1, at en
feelles myndighed her vil have en sikkerhedsfremmende effekt.

Ligesom Flemming Ipsen kan jeg ikke nok om geologi — det er sé lang tid siden, jeg
gik i skole — sé jeg ved ikke, hvorndr det slipper op. Det gor det nok pa et eller andet tids-
punkt, si jeg kan godt sddan dele din vision, men vi har ikke nogen viden om, hvornér der
ikke er flybrandstof nok til, at vi kan holde vores fly 1 luften.

Over for min navnebror demmede, Claus Lindegaard, beklager jeg selvfalgelig, hvis
Lindegaardeffekten holdt op — det er jo ikke sikkert, det er din brors skyld.

Hr. Sindal var inde pa spergsmaélet om én stemme pa globalt plan. Det tilslutter vi os
helt og fuldt i SAS. Nu er der jo flere forskellige sat af aftaler. Der er de sikkerhedsmassi-
ge aftaler osv., hvor det er oplagt, at man skal man tale med én stemme. S4 er der de mere
kommercielle aftaler, hvor det er lidt mere besverligt, fordi der altsd er nogle lande, der har
en interessere i at hjelpe deres eget luftfartsselskab med disse kommercielle forhandlinger,
og det geor, at det er lidt mere komplekst at fa lavet denne EU-fzllesholdning til det, men vi
statter det i SAS. Det er ikke pé toppen af vores prioritetsliste. Vi har ikke noget behov for
at begynde at flyve indenrigs i USA, men vi synes selvfalgelig, at det er lidt paradoksalt, at
der mellem to oplyste samfund som det amerikanske og det europaiske ikke findes ens
regler, sa vi stotter altsd, at én stemme skal afgore det.

Til sidst er det da med hensyn til det sociale aspekt pa hele det her omrade oplagt, at
det gér ud over vores medarbejdere, vores personale, nér der sker krydssubsidiering, som jo
har fundet sted, ikke alene i USA. Nu har jeg naevnt det mange gange, men jeg har jo en
liste her sé lang som et ondt ar om statsstette, og vi kan vel bare sige Belgien og Schweiz,
s& er I med p4, hvilke flyselskaber, jeg vil hen til. Det er klart, at det giver en unfair kon-
kurrence og gir ud over os, som ikke far statsstette — heller ikke for de fire dage, som EU

gav lov til; vi har i SAS ikke i sinde at sgge hverken den danske, norske eller svenske stat
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om det, og vi fik sikkert heller ikke nogen penge, hvis vi sggte. Derfor er der tale om en
form for forvridning, og det gar ud over personalet; vi m4 stille flere fly pd bakken, som det
hedder pa skandinavisk, end vi ellers ville have gjort, og vi m4 foretage flere afskedigelser,
end vi ellers ville have gjort. Det er oplagt, at det er siddan; men vi vil hellere ga den anden
vej og argumentere for og arbejde for, at der sker en fuldstzendig liberalisering, siledes at
det bliver helt frit overalt, og at alt statstilskud begranses, 1 hvert fald her i Europa, hvor vi
méske har en stemme.

Og sa lige til allerallersidst: Jeg synes, at vores medarbejdere, i hvert fald i SAS, ar-
bejder hardt. Det er traels, som vi siger i Jylland, at vaere flyveartinde pa en lang flyvning
med sure passagerer, men de er ikke underbetalte, og vi har et fantastisk godt arbejdsmiljo i
SAS.

“Ordstyreren:
Jatak, og efter det sidste reklameindslag skal jeg here, om trafikministeren har nogen
kommentarer? O.k., s tager vi fat p4 naste runde, det er forst Kai Ikast.

Kai Ikast (KF):

Ved etableringen af Kebenhavns Lufthavn, broen og motorvejen var vi enige om, at fly, tog
og bil skulle veere inden for samme kvadratkilometer, og sa skulle vi gerne have en eller to
store havne ved siden af, det var jo dette hus’ tanke med at lave projektet derude. Nu fik vi
sd lavet cruiserskibenes ankomst til Kebenhavn, og det er en succes, bade for lufthavnen,
for SAS og Maersk og det hele. Men nu begynder man at bygge dem s store, at vi ikke kan
f4 dem ind i Kebenhavn mere. Er man begyndt at mearke, at nogle i den kommende szson
med de store skibe er begyndt at lagge til i Malmg i stedet for i Kebenhavn?

* Drdstyreren:
Martin Lidegaard blev provokeret af svaret for, forstir jeg. Ordet er dit.

Martin Lidegaard (RV): :

Det er bare en ganske kort replik til Jorgen Lindegaard: Jeg har stor forstaelse for, at folk er
glade for business pladser. Det er jeg ogsa selv; jeg er en stor kunde i Jorgen Lindegaards
selskab, sd jeg er sddan set ikke ude pé at genere hverken kunder eller SAS.

Jeg haber pa den anden side, at, ligesom jeg har stor forstielse for de skonomiske
hensyn, som SAS er nedt til at tage, s& har Jergen Lindegaard ogsa forstaelse for de politi-
ske hensyn, som vi bliver nodt til at tage. Vi er jo bundet op pa f.eks. at skulle overholde
nogle klimaaftaler i Kyoto, dvs. vi skal have fundet nogle reduktioner pa CO;-udslip, som
skal findes sé billigt som overhovedet muligt. Det tror jeg bl.a., vi bliver nedt til at gere
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ved at legge nogle afgifter, ikke bare pa fly, men pa de forskellige transportformer, som er
ret intensive med CO,.

Jeg forstod sddan set ogsa Jargen Lindegaard derhen, at vi sddan set ikke ville have
noget problem, hvis man lagde den samme CO;-afgift pa tog som pa fly, altsa pr. liter
brendstof. Sa taler vi samme sprog, for si er det jo en objektiv — man kan sige: pr.
CO;-enhed - afgift, man legger, og hvis flyet sd bruger mere breendstof end togene, gar
pengene lige op. Men det kan man jo si styre, for det er vel ikke sddan, at det bare er en
skat. Der er vel ogsé et incitament ved at laegge en afgift pd CO,, der geor, at flyene vil til-
strebe mere effektive fly og sterre besparelser pa CO,, ganske som tog og biler og alle

andre; sé stor forskel er der vel ikke pa fly og andre transportformer?

Niels Sindal (S):

Jeg vil geme vende tilbage til mit spergsmal omkring bilaterale aftaler. Har jeg ikke ret i, at
det 1 dag er sddan, at et USA-baseret cargoselskab qua en rakke europaiske landes bilate-
rale aftaler kan flyve mellem Schiphol og Kebenhavns Lufthavn, men et danskbaseret car-
goselskab kan ikke flyve mellem Los Angeles og Atlanta? Der mener jeg, at man ligesom
har solgt ud af noget, for jeg tror, at de amerikanske cargoselskaber pa et tidspunkt bliver
steerke 1 Europa, hvis de der bilaterale aftaler far lov til at virke alt for kraftigt.

Ordstyreren:

Det var Maersks flykabinepersonale, kunne jeg here; vi har alle sammen faet henvendelser
fra dem 1 den pagzldende sag. Jeg mente det positivt, for jeg sagde det ikke i forhold til
andet, end vi 1 denne her sag har vaeret bombarderet med et hav af eksempler pé, hvordan
og hvorledes man oplever en ulige konkurrence i forhold til amerikanske selskaber.

S4 er det Jens Hennild.

Jens Hennild (Dansk Industri):

For lige at knytte an til den sekvens, vi havde tidligere p& dagen omkring milje: Jeg ved
ikke, om der er nogen i panelet, der kan bekrefte, at det forholder sig sadan, at luftfarten
per definition er mere miljgbelastet end eksempelvis toget? Her tenker jeg ikke mindst pa

indenrigsruter.

Poul Fischer (DF):

Niels Boserup var inde pé, at broerne medforte fald i flytrafikken, og Jergen Lindegaard
sagde, at luftfartens kvaliteter i transport er transport fra by til by. Da hvidbogen har et af-
snit om hegjhastighedstog, kunne jeg godt tenke mig at here, ved hvilken afstand hgjhastig-
hedstogene er konkurrencedygtige. Er det 500 kilometer eller 700 kilometer? Man har jo
sikkert nogle erfaringer med de hojhastighedstog, der allerede er i dag, og pa sigt kan man
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Jo forestille sig, at de gar pa kryds og tveers i Europa, og dermed er lidt til fare for selska-

berne, og at man dermed kan miste noget markedsandel pa det.

Svend Heiselberg (V):
Spergsmalet om sedeafgift er jo en af de ting, som vi ved, er en belastning. Men nér vi ser
1 finansloven, sd kan vi jo godt se, at det belab, som kommer ind, er ret indtegtsbringende
for staten, og derfor ma vi ogsé konstatere, at det er lidt svaert at fa forstaelse for, at man
skal fjerne det. Men er det en belastning, som er generel inden for EU, og er der nogen ste-
der, hvor man pé forskellig vis aflaster flyselskaberne for det?

Flyforsikring er ogsé et stort problem, som vi har en midlertidig lasning p&, men det

er vel ogsé et problem, som ikke bliver lgst pa helt sammen made inden for EU?

Ordstyreren:

Tak for det. Jeg har selv et par enkelte spergsmal. Jeg forstod, at en af konsekvensemne af
det, der skete den 11. september, er, at amerikanemne er ved at statsliggare deres lufthavne.
Kan der siges noget om, om der ud over den sikkerhed, der formentlig ligger i forslaget,
ogsé ligger en risiko for en skjult stotte fra den amerikanske stats side, som i virkeligheden
skaber en skavvridning af konkurrencen i forhold til europaiske selskaber?

Det andet spargsmal er — nu raekker den her hvidbog frem til 2010 — hvordan 1 i luft-
fartsselskaberne ser udviklingen; hvor mange luftfartsselskaber skal vi forvente, at vi har
om ti &r? Jeg ved godt, det er gattevaerk, men I ma jo have gjort jer nogle overvejelser i
forhold til dekninger. Og hvad vil det have af konsekvenser i forhold til det finmaskede
net, som vi i realiteten har i Europa i dag i kraft af mange selskaber og andet. SAS har jo
selv for &r tilbage lavet en fin rapport, hvor man netop skitserede, hvor lidt finmasket det
amerikanske luftfartssystem var i sammenligning med det europziske system.

J Jeg tror, vi starter omvendt denne gang, og derfor er det forst Jergen Lindegaard fra
SAS.

Jorgen Lindegaard (SAS):

Jeg tror, jeg vil lade Niels Boserup svare p& det med cruiseskibene. Vi har ikke merket
andet end den almindelig nedgang 1 USA-trafikken, fordi det forst og fremmest er ameri-
kanere, der kommer, men det er stadig vk et stort marked for os.

Til Martin Lidegaard: Det er da klart, at der ikke er nogen konkurrencemassig for-
skel, hvis man kan palegge alle den samme afgift procentuelt; men det var jo ogsé vores
pointe, at vi ikke ser nogen sammenhang imellem afgift og forbrug her. Folk flyver, nir de
har behov for det, samfundet har behov for flyvninger i forbindelse med forretningstrafik,

folk vil pa ferie, og de flyver, nar der er for langt til, at de kan kere med bil eller tog, si vi
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tror ikke p4, at man kan f& folk til at &ndre adfeerd ved at afgiftspdlegge flybrendstof. Men
man kan naturligvis fa en fiskal indtegt.

Hvis man skal over 1 sammenligningen mellem tog pa den ene side og fly pa den an-
den side med hensyn til CO,-udslip, bliver det jo et meget komplekst regnestykke med,
hvor brendstoffet kommer fra til togene, og hvor den el kommer fra, som man bruger til de
eldrevne tog. Der tror jeg, at regnestykkerne er enormt athangige af, hvad belagningen er
pé de pagzldende tog. Vi ved jo alle sammen, at der kerer tomme toge rundt, og at der fly-
ver tomme fly rundt; vi forsgger at begranse det til et minimum, fordi vi selv betaler,
hvorimod samfundet stiller togkapacitet til radighed pa tynde tidspunkter, hvilket jo ogsé er
miljebelastende. S& der er mange, mange regnestykker, som skal ga op her; men forst og
fremmest er vi altsd meget betenkelige ved afgifter, som primert har fiskal karakter.

Til Niels Sindal, som startede sit spergsmél med: Har jeg ikke ret i ...? Det er jo si-
dan, at ndr man stiller et spergsmal, hvor man starter med at sperge, om man ikke har ret,
sa har man som regel altid ret, og det har du ogsa. Det star lidt leengere nede pa listen i gje-
blikket, men det er rigtigt, at det er et problem. Der blev ogsa nevnt det eksempel med
cargo, at vi har begransninger, som amerikanerne ikke har, og det finder vi selvfalgelig
unfair. Men det allerstorste problem, vi har med amerikanerne 1 gjeblikket, er altsa de
enorme tilskud, som den amerikanske regering giver til de amerikanske selskaber, og som
de ikke bruger til at overleve, men til at nedsatte billetpriserne.

Der blev spurgt om, hvor greensen for hgjhastighedstog er. Nu har jeg sé valgt mig et
nyt fedreland, og 1 Sverige, hvor jeg bor nu, er der rent faktisk hgjhastighedstog pa en
rekke strekninger, som konkurrerer fint med os — fint p4 den méde, at det giver et alterna-
tiv. Det er 1 gvrigt en tidligere SAS-medarbejder, som lige er blevet VD, som det hedder
derovre, administrerende direkter for Statens Jarnvigar, og jeg l&ste i avisen, at han er ble-
vet det, fordi han har forstand pa flymad, s& det er meget interessant, at vi nu skal konkur-
rere pd de kulinariske ydelser, og vi kommer sikkert ikke ind pé en klar fersteplads pa det
omrade.

Men vi kan se, at Goteborg-Stockholm er en streekning, som har mulighed for, at
hajhastighedstogene kan konkurrere med os; vi taler om ca. fem timers transport der. Men
hvis vi flyver til tiden, og hvis lufthavnene fungerer osv., tager det altsd kun godt og vel en
times tid at flyve fra Géteborg til Stockholm, s& for dem, der har behov for at komme bade
frem og tilbage samme dag, er hgjhastighedstoget heller ikke engang dér et reelt alternativ.
Prisen for en svensk indenrigsbillet og en hajhastighedstogbillet er i gvrigt nesten den
samme, sd det er vi i hvert fald meget tilfredse med.

Svend Heiselberg var inde pa et meget langt og meget indviklet omrdde om passa-
gerafgifterne og forsikringsafgifterne, og det er rigtigt — det sagde du ikke, men det 13 lige-
som 1 dit spergsmal — at der er store forskelle. Vi har en ren fiskal dansk afgift i passa-

gerafgiften, som man ikke har i1 Europa, og den vil vi meget gerne af med. Men verre er
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altsd, at flyforsikringerne bliver behandlet sé forskelligt, som de gor i Europa. Her har vi
1gen ikke staet forrest med hdnden fremme; rent faktisk har vi overhovedet ikke bedt om at
f& penge til at deekke vores stigende forsikringsafgifter.

For SAS’s vedkommende taler vi bare pa det omrade, der hedder krigsrisici, om for-
sikringer fra et n&ermest ligegyldigt beleb pa 10-20 mio. kroner — og det er for os et helt
ligegyldigt beleb — til, at vi i gjeblikket regner med at skulle betale ca. 800 mio. kroner om
aret, ndr der kommer kommercielle betingelser; altsd en merudgift pa knap 800 mio. kro-
ner, og det er noget, der slar kraftigt igennem pa vores regnskab, som I kan regne ud.

Der er det selviolgelig utroligt frustrerende at se, at en reekke europaiske lande, med
England 1 spidsen 1 evrigt, har foreret deres flyselskaber de forsikringer. De har altsd ikke
alene stillet garantier — som Vvi jo altsd har bedt om, for vi har jo ikke nogen mulighed for
selv at give garantier i milliardklassen eller hindtere garantier i milliardklassen. At vi sy-
1es, at det er fair, at staterne har varet med som garanter der, skyldes jo, at forsikringssel-
skaberne har sagt fra under henvisning til krigen i Afghanistan, og det er ikke flyselskaber-
ne, der hverken har erklaret krig i Afghanistan eller har stettet USA’s krig i Afghanistan;
det er landene.

Men det er dybt frustrerende at se, hvorledes man i de forskellige europziske lande
har hindteret det her forskelligt. Et os n@rtstdende land som Finland har ogsé givet Finnair
helt specielle fordele her, hvilket selvfolgelig ogsé generer os i konkurrencen pa den vigti-
ge Stockholm-Helsingfors-rute.

Og til sidst: Hvor mange selskaber er der om 10 &r? Ja, jeg plejer gerne at sige det pa
den méde, at Lufthansas chef, som ogsa hedder Jorgen — dernede hedder det godt nok Jiir-
gen, men det er jo nzsten det samme — siger, at der er tre, nemlig selvfolgelig Lufthansa og
sd British Airways og Air France, og pé en stor konference, jeg var til, svarede jeg s4, at vi
oppe 1 Nordnorge har et selskab, som hedder Wideree, og det har vi nu ikke tankt os at
skille os af med, s derfor bliver der 1 hvert fald fire.

Men i virkeligheden er det jo ikke et spergsmél om, hvor mange flyselskaber, der er.
Det er et spergsmal om, hvor mange lufthavne, der ligesom Niels Boserups kan etablere sig
pé et attraktivt s&t og vare en hub. Derfor vil der altid vere et flyselskab, om det hedder
British Airways, eller hvad det matte hedde, i England, fordi Heathrow er en naturlig hub,
Frankfurt er det vel ogsd, som det ser ud nu, og Paris. Derfor er spergsmalet til os skandi-
naver, om der er kraft nok 1 vores region til, at der kan vare en stor hub, som folk kan flyve
mange steder hen fra? Og i givet fald skal vi nok veere der. Nu m4 jeg ikke reklamere for
SAS, men s skal Maersk Air og vi nok tilsammen veare der og fylde de slots ud med nogle

flyvninger til alle mulige steder.

Ordstyreren:
Tak for det. Sa er det Niels Boserup.
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Niels Boserup (Kebenhavns Lufthavne A/S):

Det er rigtigt, at vi som et led i det intermodale knudepunkt ogsd havde havnene med, og vi
er glade for de krydstogtskibe, og det tror jeg ogs4, at vores region er. Nu taler jeg nesten
pa vegne af Kebenhavns Havn, men vi har et meget snavert samarbejde, der hedder
krydstogtsamarbejde, for vi har virkelig markedsfort det her ude i verden med ret stor suc-
ces. Det er meget enkelt at skifte fra skib til fly, og det er faktisk det, mange gor. Jeg troede
altid 1 gamle dage, at nir man tog sddan en eller anden rejse, sa rejste man hele vejen rundt
og tilbage igen. Men man tager et stykke ad vejen, og dér er det meget attraktivt at skifte
fly i Kebenhavn, fordi der er s kort afstand mellem lufthavnen og havnen, og vi har et
meget fint samarbejde med myndighederne og meget smidig toldbehandling og pasbe-
handling; sa det er et godt eksempel p4, at flere arbejder sammen.

Det har endnu ikke varet nedvendigt at henvise nogen til Malme, fordi de har veret
for store til at g ind 1 Kebenhavn, men faktisk havde man i sommer et positivt problem —
det er ikke sikkert, at de, det gik ud over, syntes det var sa positivt — nemlig, at man simpelt
hen havde s& mange kajpladser belagt inde i Kgbenhavn, at man var nedt til at sende én til
Malme. Jeg betragter det som et positivt problem, men jeg hiber da, at de kommer her til
Kgbenhavn.

For at I lige kan forst4 sterrelsesordenen, kan jeg sige, at det er sddan, at vi har 18
mio. passagerer i Kegbenhavns Lufthavn, og sidste &r var der ca. 100.000, der skiftede mel-
lem skib og lufthavn. I den sammenhzang er det altsd en mindre del, men vi foler, den er
vigtig.

Jeg vil ogsé godt sige om hejhastighedstogene, at der ikke er givet nogen fast negle,
og dem, som Jergen Lindegaard omtaler som hejhastighedstog, kalder de jo altsa ikke rig-
tig hejhastighedstog i Frankrig, for de svenske tog kerer jo pa de almindelige skinner, og
grunden til, at de kunne sztte farten op pa dem, er et meget smart system, hvor man sim-
pelt hen svajer karossen oven over buggierne, og det ger altsa, at de kan lagge sig mere
ned ligesom en racermotorcykel i svingene, og det gor, at man kan sztte farten op; og at
man kan kere pa de eksisterende skinner, giver nogle store muligheder, men det betyder
altsd ogsa, at man ikke kan komme op pé de hastigheder, som de kan komme op pé i
Frankrig og Tyskland.

Jeg har stillet det spergsmal mange gange, og det viser sig alts, at der ikke er noget
entydigt svar pa, hvor langt man skal kere. Det er meget, meget afgerende, hvordan be-
folkningskoncentrationen er. Det har vi jo desvarre — kan man sige — et eksempel pé i
Danmark, for nu har vi alts fiet broerne, og man kan altsa faktisk kere fra Arhus til Ke-
benhavn pa ca. tre timer — det kommer lidt an pa, men de har 1 hvert fald et par tog om da-
gen, der kan gore det pé tre timer. Men faktisk kan man ogsi kere i bil fra Arhus til Ko-
benhavn pé tre timer, endda ved at overholde ferdseisloven komfortabelt, og forklaringen

86



er simpelt hen, at de stopper hele vejen ned, fordi vi har ikke de befolkningskoncentratio-
ner, som man f.eks. har mellem Paris og Lyon, og derfor er det et andet menster. Vi far
aldrig franske hejhastighedstog i Danmark eller i Skandinavien. Vi fir forhabentlig nogle
flere af de der X 2000, som svenskerne har lavet, for det er alle tiders tog.

Sé er det rigtigt, som n@vnt, at man i USA gdr ind i en statsliggerelse af lufthavne,
det skal dog siges, at det er sikkerhedsdelen, man ger statslig. De fleste amerikanske luft-
havne er faktisk ejet af de lokale myndigheder; det er ofte den store by eller staten eller
sddan noget, men det er ikke den amerikanske stat, lufthavnene er ikke foderale. Men det,
man ger derovre, er — og det er ogsa en af de stettepakker, som Jorgen Lindegaard har va-
ret inde pé flere gange — at for security-opgaven, det hidtil har varet det enkelte luftfarts-
selskabs, laver man nu en statslig organisation, som i virkeligheden gér ind og lofter den
der opgave, sa det er endnu en af de skjulte subsidier. I Europa er der kun én til at betale for

1let, og det er passageren, og vi krever si pengene op pa vegne af dem.

Ordstyreren:
Tak for det, og s er det Flemming Ipsen fra Maersk Air.

Flemming Ipsen (Maersk Air A/S):

For at runde cruiserskibene af: Der er et andet selskab i A.P. Meller Gruppen, som er den
foretrukne agent for disse skibe, og jeg kan bekrafte det, som Niels Boserup siger, at vi
ikke har set nogen nedgang i den forlgbne sa&son.

Til Svend Heiselberg vil jeg blot sige, at det ganske rigtigt er mange penge i statskas-
sen, vistnok 500 mio. kroner pa nuvarende tidspunkt. Det synes vi ogsé er mange penge,
og jeg vil navnlig sige, at tanken ikke er, at det skulle komme os til gode, men at man redu-
cerede de eksisterende flypriser for simpelt hen at f& noget mere trafik, bedre samhandel
nellem landsdelene og mere aktivitet generelt.

Og endelig om, hvor mange luftfartsselskaber, der matte vaere 1 2010: Ja, i hvert fald
de to, som fer nevnt. Jeg vil blot drage en sammenligning til shippingbranchen, hvor jeg
har haft en fortid. Der har man ogsé i umindelige tider diskuteret, hvor mange der egentlig
ville veere tilbage i containerlinjeregi inden for en vis tidsperiode, og man er i hvert fald
indtil nu blevet meget voldsomt skuffet, hvis man gik og regnede med, at der kun var en
lille handfuld tilbage, nér perioden var udlebet. Jeg tror, at der ligesom mange andre steder
1 vores samfund er plads til forskellige typer luftfartsselskaber, som hver har deres mission

1 denne verden.
Ordstyreren:

Tak for det. Vi er nu igennem den tredje fjerdedel af programmet ved heringen her, om-
kring lufttransport, og jeg vil gerne sige tusind tak for jeres deltagelse, jeres oplag her. Det
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betyder i praksis, at vi rent faktisk er 10 minutter foran tiden; det er jo ikke sé ringe at vere
10 minutter forud i transportsektoren. Der vil nu vare kaffepause et kvarters tid, sa vi me-

des altsa igen, nar klokken er tyve minutter over.
[Pause.]

Ordstyreren:

Vi tager nu igen fat pa Folketingets Europaudvalgs og Trafikudvalgs hering om Euro-
pa-Kommissionens hvidbog om den europaiske transportpolitik frem til 2010, og efter at
vi nu har veeret igennem en prasentation af, hvad der er pé landtransportomrédet, jernbane,
vej, og pa luftfartsomradet, og vi 1 gvrigt har set pa de miljemaessige konsekvenser af tra-
fikudviklingen, gér vi over til vanddelen, altsé hele vandtransportdelen.

Derfor er det med stor glade, at vi kan byde velkommen til direktor Jorgen Hammer
Hansen fra Sefartsstyrelsen, administrerende direktor Ole Rendbak, Scandlines, admini-
strerende direkter Peter Bjerregaard, Danmarks Rederiforening, og forretningsferer Henrik
Berlau fra SiD Transport. Velkommen til, vi er glade for, at I vil bidrage til horingen her.
Og jeg vil straks give ordet til direkter Jorgen Hammer Hansen.

Jorgen Hammer Hansen (direkter, Sefartsstyrelsen):

Tak til de to udvalgsformand for invitationen til at deltage her i dag. Det hedder »de svere
valg« i hvidbogen; hvor svert det bliver, atha&nger i virkeligheden af de konkrete forslag,
som nu kommer frem. Men jeg kan 1 hvert fald indledningsvis sige, at vi pa sefartsomradet
ogsa ma erklare os enige i, at de overordnede intentioner er meget positive, nemlig at fa
bedre styr pa, hvordan trafikken, transporten, flyder i Europa, og vi er naturligvis ogsa po-
sitivt indstillet over for, at man ser de muligheder, der er til sos.

Hvordan man konkret vil forholde sig til det, ma selvfolgelig athenge af, hvad de
konkrete forslag kommer til at ga ud p4, nér de kommer. Sa det vil vaere med det udgangs-
punkt, at jeg her vil gennemga noget af det; men vi har absolut en positiv tilgang til det, nar
vi gér ind 1 det.

Ved hele maden at se det pa og se de forskellige forslag, tror jeg, det er utrolig vig-
tigt, at man holder sig nogle ganske fé ting klart. Det forste er, at skibsfart er global; andre
skibe sejler her pa vores havne, langs vores kyster, og vi sejler langs andre landes kyster og
pé andre landes havne; det er altsd globalt. Det andet er, at det ogsé er et erhverv. Skibsfart
er ikke bare et spergsmal om at veere et accessorium til den produktion og distribution, der
foregar inden for EU og for sa vidt ogs& worldwide med andre dele af verden. Det er 1 sig
selv et erhverv, og i forhold til lige netop Danmark, er det et ganske betydeligt erhverv, 1
den forstand at det er det neststerste eksporterhverv, vi har.
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Derfor er det meget vigtigt, at man har en global tilgang til de her ting; det er det helt
grundleggende. Uanset om vi snakker om skibenes sikkerhedsmassige stand, levevilkar-
ene for de spfarende, deres uddannelse osv., eller beskyttelsen af det ydre miljg, kan det
ikke nytte noget, at vi har meget forskellige regler fra land til land eller fra region til region,
for det er vigtigt, at skibene kan sejle overalt, og at det er i det internationale miljg, at der
fastsettes faelles regler; det sikrer ogsé en lige konkurrence.

Jeg gar sd lidt tettere pd de forslag, som Kommissionen kommer med i hvidbogen.
Jeg har ikke gennemgdet dem alle, men taget nogle af dem ud og kommer med et par
kommentarer til dem.

Grundlzggende handler det jo om at fa skiftet nogle af transportméderne fra gummi-
hjul over p jernbane eller til sos, og fa de forskellige transportformer til at arbejde teet
sammen, sd man kan fa denne flydende kade, og sé de enkelte transportformer anvendes
ier, hvor de nu er bedst og mest effektive, og grundleggende at man fér flyttet noget fra
landevejen over pé jembane og til ses.

Kommissionen kommer bl.a. med forslaget om, at man vil etablere sea motorways. -
Det lyder godt; vi ved i hvert fald, hvor hurtigt det gér p4 motorvejene lige uden for myld-
retiden her 1 Kebenhavnsomradet, men det er effektivt med motorvejene. Og jeg er sikker
pa, at Ole Rendbak ogs vil nikke genkendende til det: Dernede, hvor hans skibe sejler,
mellem Danmark og Tyskland, hedder det en trafikmaskine. Selve tanken er jo meget sym-
patisk, men man skal efter vores opfattelse passe p4, at man ikke kommer i vanskeligheder
ved at sette markedet ud af kraft, s det ikke er dér, hvor efterspergslen naturligt danner
sig, men at man far sidan noget mere planskonomisk ind i det, pa en sidan made at man i
virkeligheden kommer til at statte visse dele pa bekostning af konkurrerende ruter.

Men taler man om at lave nogle steder, hvor — i baglandet og den made, tingene kan
forega — trafikken kan flyde godt osv., er det absolut meget positivt at se, om man kan gere
a20get her. Jeg synes, at vi i den her sammenhzng ogsa skal vere opmarksomme pa den
havnepakke, som Kommissionen har fremlagt, og det forslag om liberalisering af havnetje-
nester, hvor hele formélet jo er at effektivisere det, der foregér i havnene; hvis det tager
baglandet med og ger, at transporten kan fungere godt og det netop er let komme til sgs, er
det naturligvis positivt.

Et andet aspekt ved det her er Marco Polo-programmet, hvor der er nogle muligheder
for at gd ind med statte; og her er det klart, at man ogsé skal vere lidt forsigtig: Er det
statsstette til noget drift, som egentlig skulle etableres kommercielt, eller er det egentlig
trafikregulering? Det skal man nok kikke lidt narmere pa.

Det neste, jeg kan erklere mig meget, meget positiv over for, er one-stop-offices for
administrative og toldmassige formaliteter ved havneanlab. Det er klart, at det kraever, at
det er effektivt, hvis vi skal have flere varer ud til sgs. For at varerne kan komme ud, skal

de altsd hen over skibssiden mindst to gange, og det skal hen over en havn, og det skal ve-
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re effektivt. Der er det selvfglgelig utrolig vigtigt, at det offentlige medvirker til at gore
dette flow si effektivt og let som muligt, sa her vil vi absolut g& meget positivt ind, og vi
ser med glade, at man ger det her. Jeg kan i gvrigt sige, at Trafikministeriet og Sefartssty-
relsen gennem nogen tid ogsa har arbejdet med at se lidt naermere pa havnenes effektivitet
netop som led i, hvad vi kalder den bla landeve.

Ved tonnageskat, indflagning og statsstette er Kommissionen for sa vidt inde pé det
aspekt, der hedder sgfarten som erhverv, skibsfart som erhverv, og hvor man jo ser med en
vis betenkelighed pa, at der har vaeret denne omfattende udflagning fra Europa til andre
flag — mange gange det, der hedder, flags of convenience, bekvemmelighedsflag. Der vil
man jo gerne stotte op om de bestrabelser, der er i forskellige lande for at fastholde og
trekke skibsfarten tilbage. Her 1 landet har vi jo gjort det rimelig godt pa det her punkt,
men Europa som helhed har visse vanskeligheder, og man navner et direktivforslag om
tonnageskat. Om et sddant er nedvendigt, er vel tvivisomt; under de geldende guidelines
for statsstette er der indfert en rackke tonnageskatteordninger, og der er ogsa et forslag her-
hjemme om det. Spergsmalet er, om ikke det er tilstraekkeligt, men man ma naturligvis se
det, nar det kommer; men det er vel tvivisomt, om der er behov for det.

I det hele taget leegger vi ved den avelse, der skal i gang, med at kikke pé disse ret-
ningslinjer for statsstotte pa sefartsomradet, stor vaegt pa, at man hele tiden har fokus pa
det internationale aspekt, for det handler grundlaggende om, at europziske redere kan fa
samme vilkér som de redere, de konkurrerer med — eller skal vi sige de flag, de konkurrerer
med.

Et andet aspekt er sikkerheden til sgs, og der er ogsé forskellige forslag her 1 hvidbo-
gen, og det ene er et styringssystem for skibstrafikken. Det vil vi nu gerne se lidt n@rmere
pé, for vi siger, om det er fornuftigt eller ikke fornuftigt. I visse sammenhange — vi har jo
bl.a. veeret inde pa det herhjemme efter skibskollisionen i Ostersgen, hvor vi havde en om-
fattende forurening — har vi jo set lidt nermere pa, om er der behov for overvdgning, om
der ligefrem er behov for stettesystemer til sgs osv.? S& man kan ikke afvise, at der pa for-
skellige omrader kan vere behov for det. Hele security-diskussionen, som er kommet op
efter den 11. september, spiller naturligvis ogsé ind her; men lad os se det. Men det der
med bare at have store forkromede systemer er ikke nedvendigvis det samme som, at tra-
fikken bliver mere sikker af den grund.

Det naste, nemlig at syn af skibe skal omfatte internationale sociale minimumsregler,
er vi entydigt positive over for. Det er en sund udvikling, og vi ser det som en parallel til
den udvikling, der er i gang i ILO for gjeblikket, hvor man vil iverksatte et omfattende
reformarbejde for netop at {3 en felles konvention, som kan sl igennem pa det sefartsso-
ciale omréde.

Vi er ogsa enige i, at vi skal have mere fokus pa utilstreekkelige flag- og havnestater,

og vi gar ogsa ind for, at man, ligesom man har 1 luftfartsverdenen, har sidan et audite-
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ringssystem, hvor den internationale organisation kigger nzermere pd, om de enkelte flag-
stater opfylder de krav, de nu har efter de forskellige konventioner. Det er jo hele forud-
setningen for, at vi kan have det internationalt.

Jeg vil i den forbindelse ogsa sige, at vi som et led i det danske formandskab fra
dansk side gennemferer en international quality shipping-konference. Og temaet her er:
»There is more to Quality Shipping than Clean Certificates«. Det er selvfolgelig: Papir er
taknemmeligt.

Det sidste, jeg lige vil sige et par ord om, er forslaget om, at EU skal vare medlem af

'IMO. Det kan lyde meget fornuftigt, men jeg tror, at de fleste, der kender til, hvordan det
foregér, vil vere enige med mig, ndr jeg siger, at tiden ikke rigtig er moden til det. Det er
sadan, at ekspertisen 1 sefartsadministration ligger ude i de enkelte stater i verden, ogs
inden for EU. EU har ikke som sadan en administration, der ger, at den kan agere som
‘gentlig sefartsadministration.

Vi skal ogsé tenke p4, at vi i IMO i virkeligheden har et internationalt sted, hvor vi
har en effektiv regelfastsettende organisation, og den virker i virkeligheden i hgj grad p4,
at folk arbejder sagligt og ogsé i hej grad teknisk med tingene. En yderligere opdeling i
politiske blokke er vanskelig, rent bortset fra, at det, som det foregr i det internationale
samspil, er ret sveert at se, hvordan en beslutningsprocedure i EU kan spille op imod arbej-
det i IMO.

Til sidst vil jeg sige, at vi, mens Vi er en stor skibsfartsnation, jo er et lille land, ogsé i
EU, og at det er klart nok, at det er ikke alle steder i EU, man har samme vagtning af
skibsfarten, som vi har her i landet. S pé det her punkt er tommelfinderen nedad, uanset at
vi i gvrigt er meget positive over for at g ind i det her.

Tak for ordet.

| Jrdstyreren:
Tak for det. Vi gér straks videre med administrerende direktor Ole Rendbzk fra Scandli-
nes, og jeg skal samtidig sige, at professor Hans Otto Kristensen fra DTU og Scandlines vil
supplere i forhold til miljgomradet, si vidt jeg har forstéet. Jeg beklager, jeg ikke fik nevnt
det for, men nu er skaden gjort god igen.

Ordet er dit.

Ole Rendbzk (adm. direkter, Scandlines):
Hr. formand, mine damer og herrer, det er mig en stor zre at fa lov til at tage fat pa havets
gleeder 1 dag. Vihar jo et dejligt hav omkring Danmark, og det passer som fod i hose til
Kommissionens hvidbogstanker.

Det er jo en forngjelse at se de tre punkter i indledningen, som ligger mit hjerte ner.
Det ene hedder: Stadig stigende risiko for trafikpropper og flaskehalse. Det har jeg et bud
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pa. Det andet hedder: Manglende evne til, at de forskellige transportformer samarbejder.
Det har jeg ogsa et bud pa. Vi har siden 1872, hvor vi begyndte, lert, hvordan man betjener
bade jernbaner og landeveje med de samme faergesystemer. Det kender | jo alle sammen fra
Storebelt og Ostersgen, og hvor ellers vi findes. Og jeg er meget glad for Jergen Hammer
Hansens henvisning til vores nuvarende begreb der, der hedder trafikmaskiner.

Og sa det sidste — det kom jeg til at teenke pa, da jeg leste Svend Heiselbergs indleg
1 Borsen i sidste uge omkring priserne pa de faste forbindelser: Priser for de forskellige
transportformer, som ikke reelt afspejler de fulde omkostninger ved transportmetoden. Det
er jo ligesom skrevet ud af mit eget hjerte.

Det andet, jeg gerne vil sige som indledning, er, at jeg kommer fra Scandlines. Det er
1 dag tre forskellige selskaber: Scandlines Sverige, Scandlines Danmark og Scandlines
Tyskland. Der foregér i gjeblikket en debat om den fremtidige ejerstruktur eller en eventuel
opdeling af det tysk-danske Scandlines. Det, jeg siger, vil ikke blive berert af denne dis-
kussion eller effekten deraf. Jeg holder mig til generelle trafikpolitiske og trafiktekniske
argumenter.

Scandlines Sverige ejes i dag af Stena Line helt uden for det Scandlines, jeg kommer
fra. Mit Scandlines ejes af et holdingselskab, som ejer det danske og det tyske Scandlines,
som 1 dag ejes 50/50 af de tyske jernbaner og det danske trafikministerium.

En eventuel opdeling vil bringe os tilbage til sddan en treforkstruktur. Det har vi haft
siden 1892. Der kunne man g ind pa en hvilken som helst jernbanestation og bestille en
bilplads eller en billet til Berlin, eller hvorhen man ville med Scandlines, uanset om det var
med tog eller med bil. Det kan man ogsé i fremtiden. Nu skal man bare huske navnet
Scandlines, gé ind pé internettet, klikke -.dk, hvis det er Danmark, -.de, hvis det er Tysk-
land, og -.se, hvis det er Sverige; sa far I den samme menu. Sadan vil det ogsa vare i frem-
tiden, uanset hvilken ejerstruktur vi har. Det har vi kunnet i 100 &r, og det kan vi ogsé
fremover.

Min kollega, Hans Otto Kristensen, vil i slutningen af mit indleg komme med nogle
miljetekniske og gkonomiske betragtninger om substansen i de her fantastiske ting, jeg nu
tager fat pd, om havet omkring Danmark.

Jeg har s&dan et billede her, som jeg holder sd meget af. Ja, nu ma vi se, hvordan jeg
far det frem. Her ser vi det her dejlige hav omkring Danmark. Og hovedelementet i mit
indleg er, at trafikken skal spredes over sa mange vandveje som overhovedet muligt 1 ste-
det for at koncentreres gennem nogle fa betoniserede trafikkorridorer.

Vi har her lykkeligvis omkring Danmark en reekke velkendte korridorer: Vi har Jyl-
landskorridoren, som vi kender, Géteborg-Frederikshavn eller Arhus-Halmstad til Sverige
— nu snakker vi om transittrafikken mellem Skandinavien og kontinentet — vi har den dejli-
ge fugleflugtskorridor, som jo i dag betjenes af vores lille maskine dernede mellem Redby
og Puttgarden. V1 har det, jeg kalder den centrale korridor, Ged-
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ser-Rostock-Berlin-Kebenhavn, som jo er den historisk vigtigste forbindelsesvej mellem
Skandinavien og kontinentet. Der er godt nok to timers overfart mellem Gedser og
Rostock. Med hurtigferge vil vi have den samme overfartstid, som vi i dag har pa Red-
by-Puttgarden, og der er ingen tvivl om, at vi er pa vej tilbage til det Europa, hvor tyngden
ligger der; husk det, nér I skal teenke i andre baner. Og si har vi estkorridoren enten via
Riigen eller via Swinemiinde, eller Stettin, som det var historisk set.

Hele vores indleg gér p, at vi har s& meget vand omkring Danmark, som bade flyder
nordpé og estpd, s det er om at sprede trafikken s& meget som muligt over s& mange kor-
ridorer som overhovedet muligt for at fa den skonomisk og miljsmassigt optimale betje-
ning af Europas borgere med trafik.

Der er ingen tvivl om, at det, jeg har i bagtankerne, er den her lille stovsugermodel,
som jeg kalder den, som jeg lige vil vise jer. Her ser I jo, hvordan s&dan en betonmaskine
‘er nede p& Femem Beelt vil udsuge de her stakkels gode vandveje og koncentrere trafik-
ken om nogle akser, hvor der i gvrigt i forvejen er en hel del flaskehalse. Jeg behever bare
at nzvne de to spor mellem Kebenhavns Hovedbanegérd og Heje-Taastrup, som vi jo alle-
rede i aftes fik nydeligt illustreret af min tidligere chef fru Mikkelsen. Vi har Kogebugt-
motorvejen; den synes jeg heller ikke har brug for flere flaskehalse. Nar vi kommer leenge-
re ned, har vi Elbtunnelen og alt, hvad dertil herer, og hele jernbanen omkring Hamborg.
Der er jo ingen tvivl om, at sidan en betonmaskine vil suge en masse til sig, men det vil
vere imod, hvad der stdr i hvidbogen, nemlig at afbygge flaskehalse og p& ekonomisk bed-
ste vis komme uden om dem.

Derfor siger vi, som jeg gjorde for: Spred trafikken over havet og omkring Danmark.
Skal vi til Osteuropa, som vi skal mere og mere fremover — her vokser trafikken 25 pct. om
aret — s er der, i stedet for at kere ned ad den betrengte landevej gennem Polen, nogle
dejlige vandveje, som faktisk allerede i dag kan konkurrere tidsmassigt med landevejstra-
kken. Der er virkelig megen raeson i i vores del af verden at satse pa havet i stedet for al
det der motorvejsbeton.

Vores filosofi bag ved dette indlaeg her, er at persontrafikken skal via de korte over-
farter, ferst og fremmest maskinen nede pd Redby-Puttgarden, men ogsé Gedser-Rostock
og Sassnitz-Trelleborg, som er den leengste af dem. Det er de tre naturlige, hyppigst fre-
kventerede fergeveje mellem Skandinavien og kontinentet.

Vi skal have godstrafikken ud i et netverk af naturlige korridorer med nogle nye fer-
gekoncepter, der passer til den her bld motorvejsfilosofi. Det har jeg et helt dugfrisk bud
p4, som vi lige har udviklet i Scandlines.

Vi skal understotte udviklingen med at integrere lastbiler og jernbaner, vi skal from
road to sea, hvor det er er realistisk muligt, og det passer vores geografi optimalt til, 0g V1
skal frem for alt serge for denne her integration i nogle intermodale knudepunkter, nogle
havnefaciliteter, hvor de her bld motorveje skerer kysten, som faciliterer eller understotter
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integrationen imellem jernbane og lastbil og setrafik, herunder isar fergetrafik og contai-
nertrafik.

En meget stor del af sotrafikken i dag er jo containeriseret, og vores klassiske ro-
ro-faergetrafik er i dag adskilt fra containertrafikken; dér har jeg ogsa et bud pé, hvordan
man med en ny teknologi kan integrere disse ting, og det kraever en understetning i nogle
intermodale knudepunktsfaciliteter i nogle bestemte strategisk beliggende havne omkring
Dsterspen.

Forst det mere kendte. Den kender I alle sammen, denne her dobbeltendede model,
som hos os hedder PR97, fordi vi byggede dem i 1997 pa Redby-Puttgarden. Disse sma
fikse dobbeltendede faerger har vi i dag fire af; de sejler hver halve time 24 timer dognet
rundt, 365 dage om é&ret. Det er faktisk det system heromkring, der sejler bedst under alle
vejrforhold, der er ikke noget, der kan blese dem dér inde; det eneste problem, vi har, er,
hvis vandet blaser ud af havnen, det kan vi desveerre ikke gore noget ved. Men derudover
kan det blase lige sa tosset, det vil; selv arhundredets storm kunne vi have klaret, hvis der
havde veret vand 1 fergelejet; det er et fantastisk system. Hver faerge har 15.000 kilowatt
hestekrafter om bord — det kunne vare et lille elveerk som ngdforsyning, hvis der er nogen
af jer, der mangler strom. Den dag, hvor al stremmen forsvandt med &rhundredets storm,
der kunne vi stadig vak lave morgenkaffe og bage rundstykker nede i Redby til dem, der
holdt og ventede p4, at der kom vand ind 1 havnen.

Dem har vi i dag fire af. Vi har lavet en plan for 2004 om at stte to til ind, s& vi
kommer op pa seks, og s& kommer vi ned pa tyve minutters frekvens. Vi er nemlig s& glade
og lykkelige for, at trafikken stiger steerkt pa den overfart. Vi havde sidste r 1,3 mio. biler.
Vi er stadig vak langt fra det, der skal til for at understette en bro, hvor vi skal op pé en
3-4-5 mio. biler. Men for at illustrere, hvor vi er henne, har vi her prognosen, der viser Fe-
memn Balt-konsortiets forventninger til trafikudviklingen for lastbiler og personbiler lagt
sammen fra omkring 3 mio. enheder nu til hen imod 4-5 mio. enheder pa sigt. Vi ligger 1
dag hajere end de 3 mio; men de fire feerger, som vi har i dag, har med en fornuftig vente-
tid en kapacitet p& over seks mio. enheder. Nu planlagger vi i lebet af 2004 og 2005 at
satte to til ind 1 20-minutters drift, s& vi kommer helt pd 10 mio. enheder; det er nasten
halvdelen af den kapacitet, man siger, en bro med en rimelig kvalitet har — en 60-70.000
biler i1 den her arsdegnstrafikaekvivalens, som man normalt bruger.

Vi har altsé et topmoderne system p& Femern Belt i dag, som efter vores bedste op-
fattelse er den billigste og mest effektive losning i de naste 30 ar. Husk pa det med vente-
tider, nir man kikker pa beregningerne over en fast forbindelse. Og husk, at vi her alle
sammen betaler vores egne omkostninger, der er ikke brug for nogen gevergreb med blede
lan eller statsgarantier nogen steder; vi klarer det selv i Scandlines. Vi har brugt 2 mia. kr.
pa det her nye system med fire faerger, nu bruger vi 1 mia. kr. til at geare det op til seks

feerger, og vi betaler selv regningen ved kasse 1 uden at komme og bede om venlig bistand

94




fra nogen side. Vi er s& glade for alle de kunder, vi har, og de synes dbenbart ogsé godt om
det.

S4 gér vi videre med den her nye model, hvor vi skal ud at sejle pa de lidt leengere
streekninger p& @stersgen. Vi har opfundet sddan en ny en, der hedder Via Mare 10.000.
Den hedder 10.000, fordi det er en godsferge; den kan 0gsé have passagerer om bord, den
kan have 3-400 lastbilchaufferer oppe i den der kahytsbygning, og det vil sige, at det er en
rigtig faerge. Det er en feerge, som lastbilchaufforerne kender det i dag, de kan spise, og de
kan se video, og de kan sove, nér de sejler fra Tyskland til Sverige.

Denne feerge har samme lengde som de farger, vi har i dag, men i og med at den
kombinerer rullegods, eller lastbiler, med containere, altsa lift-on-lift-off, har den en kapa-
citet pd tre til fire gange sd mange lastbilenheder som en almindelig faerge, og deri ligger
der en keempemaessig skonomisk, miljgmaessig og trafikteknisk gevinst.

Med de rigtige havnefaciliteter vil sddan et fergesystem fremover muliggere, at man
1aktisk kan sejle uden om Danmark til Goteborg og Stockholm med det gods, som i dag
skal i transit mellem Skandinavien og kontinentet. Husk, at tyngden i Skandinaviens vare-
produktion ligger oppe mellem Géteborg og Stockholm og nord derfor. De store svenske
papirverker ligger jo nord for den akse, og den store svenske industri ligger 1 Mélartrakten
omkring Goteborg, s der er ingen grund til at kere ned gennem Skane, hen over Ore-
sundsbroen, ned gennem Kege Bugt-Motorvejen og si ned i gennem Sjzlland og forstyrre
danskerne og nordtyskerne med en masse ting, nir man kan sejle det direkte fra nordtyske
havne op til enten Stockholm pa den ene side eller Goteborg pa den anden side med s&dan
en som den der til en meget billigere pris, end det man kan betonisere Femern Belt med,
for dét kreever nemlig, at lastbiltaksterne bliver sat op. Det er der 0gsa priselasticitet i, det
er jeg ikke uenig i, men det er ikke en god idé, fordi vi er i konkurrence med bade broer pa
den ene side og broer p& den anden side og andre rederier, og derfor har vi nogle fornuftige,

fbalancerede lave takster, og sidan bliver det ved med at veere i fremtiden, s& leenge der er
konkurrence.

For lige at tage det 1 sddan det store perspektiv, sa kan den der svend tage 700 lastbi-
ler. Jeg tror, jeg vil kalde den Loyola de Palazzio, fordi det er jo det, hun er ude pa. Nu ved
Jeg ikke, om det med lastbilerne lige netop er sagen. Derfor mener v1, at vi skal have sidan
nogle intermodale havne, si det bliver til fire godstog og ca. 500 lastbiler. Der er ingen
tvivl om, at jernbanen skal tage en storre del af transportarbejdet, og med de havneanleg,
som jeg viser her, vil der ogsa vere mulighed for hurtigt at integrere de forskellige trafik-
former.

S& kommer vi til det her nye intermodale knudepunkt, som vi har brug for for at un-
derstette denne trafikteknik. Her ser vi min M/S Loyola ligge i et hjerneleje, hvor vi har en
klassisk faergehavn, som vi kender dem, med opmarchbaner, og man kommer ind her og
parkerer her, og s& kerer man om bord ad s&dan en rampe der. Denne her feerge er sé bred,
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sd man kun behever at have en rampe i den ene ende; det er ogsé derfor, den er lidt billige-
re, og s kan man kere rundt — den er 35 meter bred — og si vende og kere tilbage igen i
flere etager.

Her har vi s& den nye banegard, som er falles for containertrafik og jernbanetrafik
med et meget kompliceret, avanceret lastnings- og losningssystem med containerkraner,
som vi kender dem ude fra de store containerhavne, men med nogle meget moderne ting,
som man ogsa har i de store terminaler, f.eks. nede i Rotterdam, til automatisk omflytning
af alle de her containere. Og s& en kempemassig opmarchplads her, og sa er det her af-
gangsspor for futtogene.

Det er det nye, der er nedvendigt, og det er det nye, det er nedvendigt at tage plan-
legningsmaessig stilling til, fordi man kan ikke have de der dyre havnefaciliteter ret mange
steder. De bliver nodt til at ligge for enden af en motorvej, for enden af en jernbane. Sddan
er vi jo fodt 1 Scandlines 1 1872. V114 jo der, hvor det store H krydsede vandet pd Stove-
balt, Lillebalt, pd Oresund, ved Dstersoen, og det er for danske trafikpolitikere ikke noget
uvant, men det er det 1 europzisk perspektiv. ‘

Det der europaiske perspektiv er en meget vanskelig sag. Vi er det eneste land i ver-
den, der har haft s&dan en falles fergestandard for de der intermodale trafikformer igen-
nem s& mange ar, som vi faktisk havde fra 1882, da Storeb&ltsoverfarten blev dbnet med
de her sakselejer, indtil vi lukkede den 11997. Sddanne havne kreever en eller anden form
for styring og planlegning 1 fellesskab, og det er noget af det, som vi héber, at Euro-
pa-Kommissionen vil tage med 1 hvidbogen som én af de anbefalinger, den leegger op til,
for der er ganske betragtelige skonomiske gevinster ved det system.

S4 héber jeg p4, at vi ender i den her verden, som jeg var inde pa. Vi sejler noget me-
re og kerer noget mindre pa de her flaskehalsbelagte vejsystemer. Her ser I det i al sin en-
kelthed: Via havet til G6teborg og Stockholm, vi kan sejle ud af Rostock, vi kan sejle ud af
Puttgarden, vi kan sejle ud af Sassnitz/Swinemiinde og vi kan ogsi sejle fra f.eks. Arhus til
Goteborg — dér kunne sddan et system ogsa - sse fint ind via Jyllandsvejen, sa jyderne skal
ikke tro, at de er oversete 1 denne sammenha-1g.

Alt i alt et perspektiv, som efter vores opfattelse passer ideelt ind i1 hvidbogens tan-
ker, og som passer ideelt ind i dansk erhvervsstruktur. Vi har en meget steerk maritim indu-
stri i Danmark, som har gjort, at vores sektor i dag er den naststerste eksportindtjenende
sektor i Danmark. Det er ganske enestdende i Europa, at man har sé sterk en maritim kul-
tur, og I kan godt regne med, at meget af det, der kommer til at forega pa de der bla motor-
veje 1 Pstersgen, bliver dansk. Vi har ogsé andre danske rederier, der arbejder inden for det
samme; jeg behover ikke at naevne dem.

Alt 1 alt vil det her bade trafikpolitisk, erhvervspolitisk og miljepolitisk — det kom-
mer Hans Otto Kristensen ind p nu om lidt - vaere en gigantisk fin ting i relation til hvid-
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bogen i modsztning til det der lidt uhyggelige scenarie. Tak for opmerksomheden, og sa
vil jeg gerne bede Hans Otto om lige at gennemg teknologien.

Hans Otto Kristensen (professor, Scandlines):
Allerferst vil jeg sige tak for muligheden for at prasentere lidt mere teknik, end vi maske
har hert tidligere i dag. Jeg har lige ridset baggrunden op for, at jeg er inviteret her sammen
med Ole Rendbak. Jeg har i godt tyve ar arbejdet med sefart, med skibsbygning, jeg er
uddannet pd DTU, jeg er i dag adjungeret professor p& DTU — apropos nedskzringer i
forskningsverdenen skal jeg sige, at det er en ulennet stilling, s& man sparer ikke penge ved
at fierne mig. Jeg har vaeret med til at udvikle den skibstekniske del af Tema
2000-modellen, Trafikministeriets model til at udregne energiforbrug og emissioner for
sofart, landtrafik, jernbaner og fly. Jeg har ogsa veret radgiver for Trafikministeriet og
- Miljgministeriet i forskellige sager, og sa har jeg i mange ar varet ansat i Carl Bro, hvor
jeg bl.a. har arbejdet meget med DSB Rederi, som det tidligere hed, og sa har jeg senest
veret ansat 1 Scandlines, men ogsd hos Danmarks Rederiforening, s i dag sidder jeg s&-
mend mellem de to tidligere arbejdspladser, mine to tidligere chefer. Som sagt er det her
professorat ulgnnet, sé til daglig laver jeg moderne krigsskibe for sgvamnet. Men jeg skal
precisere, at det ikke er i sgvarnets regi, at jeg stdr her i dag,

V1 har hert meget om milje i dag. Miljo er mange ting: Det er energiforbrug, det er
emissioner, det er ogsa noget med stej, det er treengsel pa vejene, det er ulykker. Vi ved, at
emissionerne, CO;, kan give drivhuseffekt, vi kan f& forsuring af luften og vandlebene —
det, der hedder eutrofiering med et fint fremmedord — stej kan give irritation, stress, hjerte-
kar-sygdomme, og treengsel pé vejene ved vi ogsa, hvad betyder, og sidst, men desvaerre
ikke mindst, kan ulykkerne give dedsfald og en masse kvastede mennesker.

V1 har ogsé tidligere i1 dag hert en foredragsholder fra Det @konomiske Rad tale om

ksternaliteter, og der var lidt diskussion om det; Margrete Auken fik bud pa, at hun kunne
fa en forste lektion i marginale omkostninger og gennemsnitsomkostninger, og det er selv-
folgelig klart, at det er et lidt specielt emne.

Lad mig sl fast — som den tidligere foredragsholder ogsé gjorde det meget tydeligt —
at spergsmalet om eksterne omkostninger er kompliceret. S jeg forstar godt, Margrete
Auken gerne vil pa det kursus. Det er en meget kompliceret sag. Skal man bruge de margi-
nale omkostninger, eller skal man bruge gennemsnitsomkostningerne? Der er et hav af
europziske forskningsprojekter, der har frigivet tal om de her eksterne omkostninger. Det
kan svinge sddan, at de marginale omkostninger er ca. ti gange sterre end gennemsnitsom-
kostningerne, og i og med, at jeg har lavet en energiberegningsmodel for skibsfart, som jeg
kan kombinere med landtransport, kan man sige, at energiberegningerne er rimelig enkle,
men de eksterne omkostninger kan som sagt veere komplicerede.
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Da jeg ikke vil have skudt i skoene, at jeg favoriserer skibsfarten, har jeg taget de
ikkemarginale, altsa de gennemsnitlige eksterne omkostninger, da det er de mindste; stadig
vk vel vidende, at det er ikke den endegyldige sandhed, men det er i hvert fald en klar
pessimistisk tilgang til emnet.

Med hensyn til omkostninger, som bl.a. er offentliggjort i1 forskellige forskningspro-
jekter — pa side 118 i hvidbogen er der uddrag fra én af referencerne, 1 ovrigt den reference
jeg bruger 1 min model, det er godt nok 1 en engelsk udgave, men det er den figur, der er pa
side 118 1 hvidbogen — kan man kan se, hvorledes landevejstrafikkens samlede eksterne
omkostninger er hojere end jernbanens og lavere end luftfartens og hejere end sgtranspor-
tens.

Som sagt er der usikkerhed om de eksterne omkostninger, og i det her tilfelde vil jeg
sige, at lastbilerne efter min mening er regnet for hgjt. Deres eksterne omkostninger pa
forureningen, alts& pa air pollution er ikke sa hgjt som indikeret i den her figur. Jeg benyt-
ter lavere vaerdier, igen set ud fra min synsvinkel, saddan at jeg ikke tilleegger lastbilerne sd
store vaerdier, som der er vist her. Igen en lidt mere pessimistisk vinkel.

Det forste udgangspunkt er at fa fundet ud af, hvor skibsfarten ligger. Vi har ligesom
faet at vide, at vi skal have mere transport over pa segtransporten, men hvordan ligger vi
egentlig? Det har jeg vist her. Det er energiforbruget malt 1 megajoule, 42 MJ svarer til et
kilo olie; det er altsa energiforbruget, der skal bruges for at bevaege 1 ton last 1 kilometer.
En normal lastbil er vist gverst; man kan sé se, at en mindre, typisk dansk faerge for at be-
vage 1 ton last bruger rigtig meget energi.

Sé& har jeg det, der hedder en 2.000 lane meter ro-ro — det er et typisk gennemsnitligt
ro-ro-cargoskib 1 dag — det ligger lidt hegjere energimassigt end lastbilen. Og s har jeg vist
to projekter — det ene, som Ole Rendbak har lige har vist, nemlig det her 10.000 lane meter
Via Mare-projekt, og et andet projekt, som Scandlines har udviklet, et 5.800, altsa ca.
6.000 lane meter — og der kan men se, at energiforbruget pr. ton gods selviolgelig falder, pd
grund af at der presses ca. tre gange mere gods ind pé de nye fergeprojekter, som Ole
Rendbzk fortalte om; s& man med det nye projekt er pa det halve niveau af en lastbils
energiforbrug. Jeg forbigar de store tankskibe, bulkcarrierne og containerskibene, der ligger
helt 1 bund; sa der er vi klart konkurrencedygtige i skibsfarten.

Men det er pa fergetrafikken — og her i det skandinaviske omrade netop pa de ruter,
som Ole Rendba&k viste — at man kan sige, at landevejstrafik og skibsfart méaske nermest
konkurrerer med hinanden. Derfor foretager jeg et punktnedslag pa den problematik, altsa
ro-ro-faerger kontra lastbiler, og her har jeg pa en lidt anden made beregnet det energifor-
brug, der medgar til at flytte 1 meter vognbane pé en ferge 1 kilometer. Det er ogsé en ma-
de at male energiforbruget; det har veret en nem méade, nér jeg skulle analysere ca. 1.200

data fra 1.200 af verdenshandelsfladens faerger. Her viser jeg en masse rade prikker, der
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viser energiforbruget for en masse forskellige farger, og med en gron og en gul prik har jeg
vist de to Scandlinesprojekters.

Endnu en gang kan man se, at det nyudviklede projekt, som Scandlines er inde pa,
virkelig nér den yderste skala. Med hensyn til leengde holder det sig dog inden for en ra-
sonnabel leengde overalt pa 200 meter, men det fir energiforbruget bragt rigtig meget ned
ved simpelt hen at fylde de her faerger med en masse lane meter. Tenk, at lastbiler, der
holder 10 km ud ad motorvejen, kan vare pd sidan et skib p& 10.000 lane meter, som var
illustreret for.

Jeg vil sige, at andre rederier er inde p& de samme ideer med at effektivisere ro-
ro-trafikken 1 de her &r.

Med udgangspunkt i energiforbruget og med udgangspunkt i de eksterne omkostnin-
ger, som jeg refererer til — selvfolgelig med de usikkerheder — er det s med de modeller,

- ‘eg har udviklet, muligt at beregne de samlede eksterne omkostninger ved transport. Jeg har
- sé taget udgangspunkt i den ene af ruterne, nemlig Hamborg-Géteborg via Puttgarden. Jeg
har antaget, at der sejles med en brendstofkvalitet pa én pct. olie — dér skal jeg sige, at
lastbilerne er langt, langt lavere med hensyn til svovl i olien; her er det en almindelig da-
gens teknologi, der er ingen reduktion af NOy, altsi kveelstofoxiderne fra motorerne i ski-
bene — skibet sejler med 22 knob, og jeg sammenligner med en Euro II lastbilstandard, som
er standarden i dag.

I'kan se, at det p& emissionssiden er sddan, at de her 700 lastbiler, som der er tale om
pa landevejene, og de 700 tilsvarende som last pa skibet medforer eksterne omkostninger,
som er nasten pa niveau med hinanden. Feergelesningen, Via Mare, har lidt af ulykker og
lidt stej; det er jo fordi, man kerer fra Hamborg til Puttgarden, sa der er en lille vejdel 1 den
skibsbaserede lgsning. Men man Kan se, at slutproduktet bliver, at de totale eksterne om-
kostninger for den transport af 700 lastbilenheder fra Hamborg til Goteborg for skibskon-

eptet er cirka det halve af, hvad det var pa vejsiden. Hvis vi s f.eks. antog, at skibene
bliver udfert og bygget med noget NOx-reducerende teknologi, bliver det bedre for skibet.

Men det var situationen for Hamborg-Géteborg. En anden rute, som Ole Rendbak
pegede pé, var Hamborg-St. Petersborg. Her antager jeg, at igen 700 lastbiler korer fra
Hamborg til Rostock, og sa sejles de fra Rostock op til Ust-Luga ca. 100 kilometer fra St.
Petersborg — det er den sebaserede transport — versus den landbaserede transport, som er
1.600 kilometer op igennem det gsteuropeiske landomrade med 700 lastbiler. Der kan man
igen se, at de eksterne omkostninger er nogenlunde de samme pa emissionssiden, mens det
summer sig op, sidan at de totale eksterne omkostninger bestiende af ulykker, stgj og
treengsel bliver ca. tre gange sa hoje som ved den sgbaserede losning. De her tal taler jo
sddan set deres eget sprog og viser 1 hvert fald, hvordan to sidanne ruter miljemessigt pa-
virker samfundet.

Jeg siger tak for opmarksomheden.
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Ordstyreren:
Tak for det, og vi gér straks videre med administrerende direkter Peter Bjerregaard fra

Danmarks Rederiforening.

Peter Bjerregaard (adm. direkter, Danmarks Rederiforening):

Jeg vil i lighed med de foregende talere sige tak for invitationen til at veere med i dag, vi
har glaedet os meget, og jeg vil ogsa sige tak for det udmerkede opleg, vi har faet; det har
jo holdt os beskaftiget et par weekender.

Jeg vil sige, at med det, der er kommet frem tidligere 1 dag, ber jeg jo egentlig vare
en forholdsvis glad mand, eller en tilfreds mand, alt den stund alle jo tager udgangspunkt i,
at vi skal have noget mere over til sgs. Det er der selvfglgelig gode grunde til, som det ogsé
lige er blevet dokumenteret af Hans Otto Kristensen; men jeg har maske alligevel lidt be-
kymringer om Kommissionens hvidbog.

Det er faktisk s&dan, at vi deler nogle af de synspunkter, som Jergen Hammer Hansen
tidligere var inde p&, nemlig, at hvidbogen, nar det kommer til stykket, méske er for regio-
nal i sin indfaldsvinkel. Vi kunne bedre tenke os et mere trafikpolitisk dokument. Den er
maske baret af de trengselsproblemer, som er pd det europziske kontinent, og som selv-
folgelig er reelle nok — ingen diskussion om det — men vi kunne godt méske have forestillet
os lidt mere transportpolitik 1 hvidbogen som sidan.

Baggrunden for det er ikke sddan bare idealisme, men at dansk skibsfart, som det
ogsé er blevet nzvnt tidligere, jo har en valutaindsejling pa omkring 100 mia. kroner, men
af de 100 mia. kroner vedrerer rent faktisk kun mellem 25 og 30 pct. sejlads inden for
Europa eller til og fra Europa. Det vil altsé sige, at vi har en masse, der foregér uden for
Europa, og det ma vi selvfolgelig ogsa inddrage i vores hverdag. Deri ligger ogsé, at EU jo
i virkeligheden ogsé har en meget stor udenrigshandel, og jeg er da lidt bekymret ved, at
EU anskuer det si regionalt, som de ger her. EU har stort samkvem med USA, EU har stort
samkvem med Fjermnasten, ergo ber man ikke glemme det globale aspekt, og det synes jeg,
man har gjort i et vist omfang.

Niér det er sagt, lad os sé alligevel acceptere den mélsatning, som ligger i hvidbogen,
nemlig at der skal mere gods til sgs, fordi vi er gode til det; vi gor det pd en miljorigtig
made.

Og jeg er da glad for at kunne sige, at der faktisk sker en del. I Danmark er der méske
ikke noget at rdbe hurra for, hvis vi ser pa den nationale trafik. Jeg mener, at det forholder
sig sadan, at omkring 4 pct. af vores interne trafik med godstransport i Danmark gar med
skib. Og det er jo ikke sddan, at man falder pa halen over dét.

Ser vi pa vores udenrigstrafik, begynder det straks at se lidt mere imponerende ud,

for der viser det sig, at det ligner omkring 75 pct. af vores gods til og fra Danmark, der
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kommer pd skibe: Jeg mé da indremme, at det selvfalgelig ogsa har noget at gore med, at
det ikke bare er det, som gir med Ole Rendbzks skibe, men det har selvfalgelig noget at
gere med, at de store mangder styrtegods i form af kul, kunstgedning, korn osv., som gar
til og fra Danmark, kommer pa skibe — og ogsé olieprodukter selvfelgelig.

Ser vi pé situationen inden for EU, ser billedet lidt anderledes ud, for der kommer vi
faktisk op pa noget, der ligner omkring 40 pct. af den interne EU-transport, som gar pa
skib. Og ser vi pd EU’s transport, ind og ud, sa ligger vi p& noget, der ligner 70 pct., og det
er selvfolgelig de forhold, jeg nzvnte fer, som spiller ind, nemlig kunstgedning, olie osv.

Men hvad mere er, sé ligger vi faktisk ikke bare meget godt absolut; det er ogsa sé-
dan, at vi har haft en svagt stigende andel i de senere &r, og jeg foler mig aldeles overbevist
om, at der nok ogsé skal komme mere til sgs. Her vil jeg ogsa godt holde fast i et af de
sporgsmdl, der blev stillet — da vi fik sendt materialet ud, tror jeg — nemlig, om der er en
“ller anden form for sammenhang, eller om man kan lave en afkobling mellem vakst i
produktion og vakst i transport. Det kan man bestemt ikke, tror jeg. Tvartimod. Mit po-
stulat vil vere, at vi rent faktisk nok ville komme til at opleve en stigning i transporten,
selv om vi ikke havde nogen vakst i vores produktion. Og hvorfor s det? Jo, det ville vi
simpelt hen pa grund af den specialisering, vi ser med underleveranderer, outsourcing, og
hvad alle disse fine ord nu hedder, som man bruger nu om dage. Der bliver produceret me-
re i Tyskland, som bliver transporteret til Danmark og tilbage igen og leengere ud i verden
ogsa; sé der vil ikke ske nogen afkobling mellem veeksten og vaekst i transporten.

En reekke af de midler, der bliver peget pa i transporthvidbogen, har Jorgen Hammer
Hansen allerede har varet inde pa. Men si vil jeg godt sige, at jeg generelt er en lille smule
bekymret over nogle af de midler, der peges pa.

Med hensyn til semotorvejene er det jo ikke serlig veldefineret, hvad man egentlig
mener med en semotorvej. Er det et abstrakt begreb, hvor man taler om muligheden af at

ruge vandet som en transportvej, eller er det noget mere veldefineret, hvor man siger, at
fra punkt A til punkt B, altsa fra en given havn til en anden given havn, skal man have en
transportmotorvej? Hvis det er det sidste, mé jeg sige, at jeg sé er lidt bekymret. Anskuer
man det lidt mere abstrakt, séledes at det er dette at bruge vandet som en transportvej, har
jeg en helt anderledes positiv indstilling til det.

Jeg vil ogsa godt holde fast i — og jeg tror, at bdde Ole Rendbzk og ogsa Jorgen
Hammer Hansen var lidt inde pa det for — at det med semotorvejene jo i meget hej grad
handler om, at der i begge ender kommer nogle gode koblingssystemer til de andre trans-
portsystemer, hvad enten det métte vaere bane eller bil eller bane og bil.

Jeg vil ogsa godt tage fat i Marco Polo-programmerne, for som erhverv skulle vi jo
umiddelbart vare glade for at kunne fa lov at stikke snablen ned og fa penge til sadanne
forskningsprojekter, som der her er lanceret. Det drejer sig om noget, der ligner 250 mio.
kr. S& det kunne da veere spandende at f3 adgang til disse penge og lave nogle forsknings-
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projekter. Jeg hdber ogsa, der er nogle danske rederier eller transporterer i almindelighed,
som vil benytte den mulighed, der ligger i Marco Polo-programmerne.

Min bekymring omkring Marco Polo-programmerne gér imidlertid mere p4, at jeg er
lidt bange for, at de kan blive suppleret af nationale midler fra statskasserne i det ene og det
andet land. Begynder man at komme den vej rundt, s mener jeg, at man begynder at skabe
en forvridning i transportvejene ved hjelp af blandt andet Marco Polo-programmermne, og
det skulle bestemt ikke vare meningen med dem.

Man peger 1 hvidbogen ogsé pa et sporgsmal om fragtkoordinatorer. Jeg har spurgt
nogle af mine kollegaer, som har vaeret i branchen nogle ar, og ogsa leest i bogen et par
gange og kigget efter det, og jeg er stadig veek lidt i tvivl om, hvad man mener med en
fragtkoordinator. I Danmark taler man meget om uddannelse i logistik, og jeg tror i virke-
ligheden, det er det, vi taler om her. I mange ar har man inden for vores branche haft spe-
diterer osv., og jeg tror, at det i virkeligheden er det begreb, man er ved at genopfinde; og
hvis det er tilfeldet, er jeg méske ikke s& imponeret. Min pointe er maske nok den, at vi i
virkeligheden allerede har det, og vi har nogle meget, meget fornemme danske repraesen-
tanter for det. Ole Rendbzk er én, han ville ikke vare bekendt at n&vne andre, men jeg vil
da godt her n&vne badde Maersk og DFDS som fornemme eksponenter for nogen, der har
forstiet at kombinere landevej og setransport og for den sags skyld ogsa bane. Sa det er et
begreb, vi kender.

Jorgen Hammer Hansen n&vnte ogsé spergsmalet om globalisering og vigtigheden
af, at vi kiggede mere internationalt pa tingene. Jeg kan kun stette de betragtninger. Som
Jeg nevnte for, har EU noget, der ligner 70 pct. af sin udenrigshandel, som gar ind og ud pé
skib. Det turde veere indlysende, at man jo sé ikke helt kan forbigd, hvad man rent faktisk
laver 1 USA eller i Fjernesten med hensyn til forskellige standarder. Der vil jeg godt advare
imod, at man begynder at prove at harmonisere inden for Europa. Vi har udmerkede sy-
stemer, hvor man prever at harmonisere pd internationalt plan i form af ISO og forskellige
andre ting. Jeg ville vaere meget ked af det, hvis nogle af vores containerskibe pludselig
ikke var anvendelige mere, fordi man havde fundet ud af, at man nu skulle have en anden
containersterrelse, end den man havde arbejdet med de sidste 25 ar. Det er ikke s lystigt et
perspektiv, kan jeg roligt hilse og sige.

En af de ting, der egentlig ikke er omtalt s& meget i hvidbogen, er spergsmaélet om
havneliberalisering. Jeg mener faktisk, at havneliberaliseringen er et af de vigtigste midler i
henseende til at fi noget mere transport til sgs. Der vil jeg ogsa godt pege pa papirredukti-
on, altsd at administrative byrder skal fijernes i den sammenhang.

Der er 1 hvidbogen ogsé peget pa andre forslag, og jeg tror egentlig ikke, at tiden til-
lader, at vi gennemgr dem. Jeg vil bare navne en enkelt ting her, nemlig at man i hvidbo-
gen omtaler det sikaldte Galileoprojekt som interessant i henseende til satellitnavigation

for lastbiler, sefart osv. Jeg vil bare i al stilferdighed sige, at vi har haft satellitnavigation i
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masser af ar inden for skibsfarten og har vaeret udmarket tjent med det system, som er
amerikansk baseret. S her skal man vare klar over, hvad det er, man arbejder med. Er det
politisk initierede projekter, eller er det nogle projekter, der rent faktisk er et behov for?
Hermed siger jeg ikke, at man ikke ma lave det, men det kunne selvfolgelig ogsi godt vare
hensigtsmessigt at samarbejde om et mere globalt projekt frem for at lave sit eget vare-
merke.

Sikkerhed til sgs har Jergen Hammer Hansen som sagt varet inde p4, sa der vil jeg
ikke sige s& meget, og det samme galder styringen af skibstrafikken og EU’s reprasentati-
on i IMO — helt i trdd med det, der tidligere er blevet sagt, mener jeg, at det mere er en po-
litisk manifestation. Jergen Hammer Hansen har argumenteret pznt for, hvorfor det maske
ikke er nogen vanvittig god idé. Jeg vil vaere sd freek og keek at sige, at det er en ren politisk
manifestation, vi ser pa dette punkt.

) Mine afsluttende betragtninger skal ga p4, at jeg som sagt er ganske udmarket til-
freds med hvidbogen, al den stund der skulle blive mere for os at arbejde med i fremtiden.
Men som sagt er den ikke global nok i sin indfaldsvinkel; den respekterer ikke i tilstraekke-
ligt omfang, at skibsfarten er et selvsteendigt erhverv. Det er i hvert fald et par budskaber,
som jeg hdber, at det danske Folketing og danske politikere i det hele taget vil ga videre
med, hvor man kan komme af sted med det.

Jeg vil ogsa godt pege lidt pd Danmark, og Ole Rendbzk har jo selvsagt varet gan-
ske meget inde pd noget, der vedrerer Danmark. Som sagt er det ikke meget godstransport,
der bliver sejlet inden for Danmark. Og jeg har overhovedet ikke nogen illusion om, at
skibsfarten kan overtage en meget vaesentlig del; dertil er Danmark nok for lille. Men sam-
tidig mé jeg nok tilfeje, at jeg ikke tror, det er udelukket, at der kunne laves nogle ting for-
skellige steder. Der har varet noget omkring distribution af olieprodukter, hvor man — sik-
kert ud fra meget rationelle betragtninger omkring skonomi — laver en lastbildistribution op

gennem Jylland til en hel masse steder i stedet for at sejle det til nogle mere centrale ste-
der, som det var for.

Der tror og haber jeg, at skibsfarten i samarbejde med nogle af afskiberne, produ-
center osv., kan vare med til at udvikle sddanne projekter. Jeg tror i hvert fald ikke bare, vi
skal skyde det vak og sige, at det jo enten er til eller fra Danmark eller ude hos de andre.
V1 skal ogsé lige se en gang, om der ikke godt kunne laves lidt mere i Danmark. Jeg tror,
der kunne; jeg tror godt, man kan.

Min sidste bemarkning er, at skibsfarten allerede har taget handsken op i henseende
til at sikre mere transport til sgs, og jeg er hundrede procent sikker p4, at vi ogsd vil se en

stigning 1 de kommende ar.

Ordstyreren:
Tak for det. S& er dagens sidste formelle indleg af Henrik Berlau fra SiD Transport.
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Henrik Berlau (forretningsforer, SiD Transport):

Tak for indbydelsen. En lille forbrugeroplysning: Da jeg sa i oversigten, at vores erhverv
blev omtalt som vand, teenkte jeg, at der jo ikke er meget prestige i at have varet formand
for vandmendenes forbund i Danmark. Det er »s@«, det hedder, nar vi snakker om det her.

Hvidbogen udger den hidtil eneste nevnevardige overordnede transportpolitiske
strategi fra EU’s side, som har varet fremlagt i naesten et arti. Og den anerkender ogsé, at
tidligere tiders transportpolitik har varet fejlslagen og utilstrekkelig til at lose de opgaver,
som transport indebarer for medlemslandene.

SiD har hilst forslaget og initiativet velkomment generelt og leegger vagt pa, at
Kommissionen med sine nye forslag leegger op til, at der skabes og udvikles et baeredygtigt
transportsystem.

Vi tilslutter os derfor ogsa flere af de af Kommissionens forslag, der for forste gang
egentlig tilskriver sgfart den vigtige rolle, som den har spillet for udviklingen af EU’s in-
dustri og infrastrukturen. Og vi kan egentlig ogsa godt bifalde det, som Rederiforeningen
og nu ogsa Jergen Hammer Hansen har gjort opmarksom pa, at sgfarten tkke bare skal
opfattes som en del af industriens transportsystem, men i virkeligheden ogsa er en industri 1
sig selv.

Vi finder det iser vigtigt, at der fremover udvikles transportsystemer, hvor transport-
prisen kommer til at afspejle de reelle omkostninger for en transport. Det gor vi, fordi
transportudbyderne og iser rederierne har overfort deres manglende mulighed for at opné
reel pris for deres ydelse til deres ansatte.

Mere om dette senere, men blot til illustration af, hvor galt det kan gé: Der transpor-
teres i dag brugt papir i containere fra EU-havne til Fjerngsten for til at blive genforarbej-
det derude til nyt papir, sakaldt genbrugspapir. Det kan gkonomisk svare sig at lade proces-
sen ske derude, fordi det er billigere at gare det end i EU-landene, selv ndr man tillegger
transportomkostningen. Nogle vil sikkert opfatte det som godt for rederierne, at sidanne
transporter er der, men det er jo til en pris, der kun kan fremskaffes, hvis skibene drives
med ringeste standard sikkerhedsmassigt og for den sags skyld ogsé socialt uansvarligt.
Det fjerner imidlertid ogsa fuldstendigt ideen om gkologi og genbrug. Skulle der aflegges
et gront regnskab for sddan en rulle toiletpapir, s& kan enhver jo gere sig sine egne tanker
om det ved det neaste besog pa det lille hus.

V1 finder ogsd Kommissionen forslag om maritime motorveje og short sea shipping
vigtige. Det har veret et overset potentiale igennem mange ar, hvor dette erhverv historisk
har ydet sit bidrag til transporten i det stille og ikke har haft den samme opmerksomhed,
som s& mange andre transportformer har haft. Det mindre skibsfartserhverv har jo desvearre
veeret delvist betendt i Danmark igennem nogle &r af skattefidusparadis i form af de sé-

kaldte trusserederier, og mange skibe har varet bygget blot for at holde gang i varfterne.
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Der har aldrig nogen sinde varet reel transportmulighed for disse skibe; der har simpelt
hen ikke varet laster til mange af disse fartgjer.

V1 anser maritime motorveje som et fornuftigt udspil, fordi vejene jo ligger der i for-
vejen og derfor uden store omkostninger kan ibrugtages. Jeg bemarkede godt, at Peter
Bjerregaard manglede en definition, og det har han ret i — hvad er det for en motorvej, vi
snakker om? V1 har opfattet det som et forseg fra hvidbogens side pa at sige, at det jo er
uden anleegsomkostninger af nevnevardig betydning: Vandet ligger der i forvejen, og det
kan bruges. Man skal ikke have stor fantasi for at forst4, at den transportform med plan-
legning kan udvikle sig og bidrage til det menster, der tillader varernes fri bevagelighed,
og veere en del af just-in-time-leveranceme.

Vi hilser ogsé med tilfredshed de forslag, der er, om at stotte nye tiltag og servicer, da
tidligere eksisterende stottemuligheder har veeret spredte og til dels ukendte for erhvervet.

Men vi er is@r glade for, at Kommissionen lagger vegt pa de sociale forhold og be-
skeftigelsen af EU’s spfarende, og den tone, som Kommissionen har anlagt i hvidbogen.
Kommissionen anerkender, at brugen af bekvemmelighedsflag og underbetalte besztninger
udger en reel sikkerhedsrisiko. Det har varet demonstreret ved en rekke ulykker, som har
fundet sted, ogsa i vores egne farvande. Og der har ogsé veret store gkologiske konsekven-
ser, f.eks. »Erika«-sagen for et par ar siden, men sa sandelig ogsé det, vi selv oplevede ved
vores egne Kyster sidste sommer. Man kan tilfgje, at brugen af bekvemmelighedsflag har
veeret medvirkende til at forage og udvikle det sociale kaos, som i dag hersker inden for
sefarten, herunder ogsd i Danmark ved DIS-registret.

Vi stetter Kommissionen helt, nar den siger, at den ensker meget hurtigt at f3 fastsat
arbejdsmassige og sociale mindstekrav til sddanne skibe, og vi finder derfor, at arbejdet,
som er under forberedelse i ILO, og som Jorgen Hammer Hansen ogs& omtalte, som en del
af desent work-programmet, herunder lenmodtagerrettighederne, er vigtigt; men vi ensker,

modsztning til rederne, at sddanne forhold skal kunne gennemfores og kontrolleres ved
hjelp af havnestatskontrollen. Nar rederne ikke ensker det, skyldes det méske nok, at man-
ge af de fartgjer, de har, rent faktisk ejes her eller af andre i EU-landene. Vi finder, at der er
fartgjer og registre, som ganske enkelt ikke lever op til en respektabel behandling af de
ansatte og derfor skal udelukkes fra at besejle EU-havne, og det er Kommissionen ogsé
inde p3; det er begrebet Port Denial by Flag.

I noget af det, som Kommissionen skriver, er der ikke helt konsistens, og det er
sporgsmalet om de sociale forhold, nar man samtidig ved, at forslaget om havneliberalise-
ringer ligger der, som Peter Bjerregaard var inde pa. Forslaget om havneliberalisering in-
debarer bl.a., at spfolkene fremover skal fungere som havnearbejdere. Det finder vi nok vil
vere urimeligt, bdde over for vores kolleger i havnen, og i allerhgjeste grad ogsé i forhold
til os selv. Vi vil ikke vare havnearbejdere; vi har rigeligt at lave til sgs i dag, sa vi vil ikke

fungere som s&danne, nér vi kommer i havn.
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Disse sociale elementer, som Kommissionen leegger an til, har skammeligt varet
fraveerende i den danske sefartsdebat siden gennemforelsen af DIS-registret i 1988, hvor
Folketinget imod almenvellets interesser overgik til at varetage rederi- og aktionarinteres-
ser. Ikke overraskende — i hvert fald ikke for mig — har loven heller ikke tjent det formal,
som der blev anfert ved gennemforelsen: Udflagningen er ikke stoppet; vi har i dag flere
skibe under udenlandsk flag, end der nogen sinde har veeret tidligere. Der fandt overhove-
det aldrig nogen nzvneveardig hjemflagning sted til Danmark. Beskaftigelsen er ikke ble-
vet bevaret, og 1 tilleeg har erhvervet i dag vanskeligheder ved at rekruttere. Alt sammen
helt forudsigeligt.

Det med de sociale vilkdr, og om prisen pa transporten er reel, henger derfor meget
ngje sammen. Mens vi er ved det, sd skylder al anstendighed, at Folketinget tager fat i
sporgsmalet om DIS-loven med henblik pa en revision for at rette op pa de fejl, som blev
begdet for snart 12 ar siden. DIS-registret har nemlig pa en reekke omrader pracis de sam-
me karakteristika, der — som Kommissionen papeger — er geldende for bekvemmeligheds-
flagene, nemlig, at der ikke er nogen kontrol med de sociale forhold.

Folketinget er selvfalgelig helt pa det rene med den manglende overensstemmelse
med ILO’s konventioner, og at de sefarendes organisationer er de eneste i Danmark, der
ved lovgivning — ved lovgivning — er frataget deres ret til at udeve deres lovlige virksom-
hed ved hjlp af lovens paragraf 10; méske en interessant debat for nogen i spergsmalet
om eksklusivaftaler. I praksis har rederne og de sefarende — ikke i kraft af loven, men pa
trods af loven - alligevel aftalt at regulere len- og arbejdsforhold for udlendinge, og Fol-
ketinget vil altsd ikke komme til at treede nogen over fedderne ved at genindfore civilisere-
de og ILO-acceptable tilstande i det danske register.

Til gengeld tror jeg ikke, at alle i Folketinget er helt klar over, hvilke forhold de
udenlandske sefarende har pa danske skibe, hvis uheldet er ude. Der er ingen hjalp, nar
man er syg, man har ingen repreesentationsret, og hvis man ensker at gore sig geldende, ja
s& skal man udgve sin minimale rettighed over en afstand pa 14.000 kilometer, typisk fra
en af de 7.000 ger i Filippinerne. Derfor er det gdet galt; det er giet meget galt for nogens
vedkommende.

Vi har set folk fra store rederier — vi har én fra Lauritzen, som har haft en edelagt ryg,
han fik ingen dagpenge, han fik heller ingen erstatning, og ingen havde nogen sinde hert
om ham, hvis ikke vi tilfeldigt havde og .:avde rejst hans sag. Der er ham fra Sender-
borgrederiet, som i halvandet ar ikke har kunnet tage en sko p4, fordi hans fod blev ade-
lagt; ham har Danmark sendt hjem og efterladt pa Filippinerne. Der var overstyrmanden fra
»Thor Heidi«, som var s uheldig at fi en hjernebledning, han blev sendt hjem uden lzge-
behandling, han har fire born, konen er i dag eneforserger ved at vare friser pa et hotel i
Saudi-Arabien, bernene er taget ud af skolen, og den nu 100 pct. handicappede forhenvae-
rende overstyrmand passer dem, eller ogsé er det omvendt. Der er dem fra »Nicolai Ma-
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erske, der faldt 16 meter med en redningsbéd, og som ingen, méske med undtagelse af Ma-
erskrederiet, 1 dag ved, hvad der er sket med. Der er de fem efterladte filippinere fra »Thor
Emilie«, der aldrig far en forklaring p&, hvad der skete, og hvad der gik si galt, og ingen
kommer til at st4 til ansvar.

De efterladte til omkomne udenlandske sofarende ma vente i mange ar pa bare at fa
overgangsydelsen fra Arbejdsskadestyrelsen og i mellemtiden tage bern ud af skolen, flytte
til kummerlige huse og af ned acceptere at blive presset til at give afkald pé erstatninger,
eller 1 visse tilfelde adoptere deres barn bort.

De spfarende og deres familier eller efterladte til dem, der var gode nok til at sejle for
Danmark og tjene ind til valutaindtjeningen under dansk flag, har ingen rettigheder, hver-
ken mens de er levende, som lenmodtagere, eller hvis de er syge og der. Som Sefartsstyrel-
sen har udtrykt det ved flere lejligheder: De er jo udrejst til kommunen Manilla og de for-
“old, der gelder der. Det er, hvad vi som faglig organisation erfarer i det daglige arbejde
med DIS-registret. Folketinget skulle ganske enkelt skamme sig over at have en sadan lov-
givning.

Vi stetter bestrebelserne pa, at erhvervet gennemforer de forhandlinger, som er i
Kommissions forslag, om bemanding af feerger. Markeligt nok har Danmark veret en del
af det blokerende mindretal for at gere noget sadant. Vi afviser, at EU’s fargetrafik i dag
skal udeves ved hj&lp af kinesere, filippinere eller andet, og det er lidt markeligt, at Fol-
ketinget, eller rettere politikere og ministerium, alene varetager Scandlines’ og DFDS’ so-
lointeresser i1 ensket om at bruge billigst mulig arbejdskraft pa sddanne farger.

Vi statter bevarelsen og udviklingen af statsstetteregler, idet vi understreger, at for-
udsztningen for, at EU’s skatteborgere skal betale, er kravet om — og uden betingelser — at
det er beskeftigelse af EU-sefarende. Og vi ma advare mod misbrug af reglerne, sidan som
det finder sted bl.a. i Danmark, hvor myndighedeme godkender, at udenlandske sefarende
1yder godt af skattefrihed og medvirker til at fremme beskeftigelsen af ikkedanskere og
ikke-EU-sofarende pa bekostning af vore egne.

Vi gnsker derudover at medvirke til en oplysningskampagne om fordelene ved sofart,
sa ikke alle fremover fortsat lider af den opfattelse, at det eneste, sofart gor, er at odelegge
alle fjerede og pelsbesatte dyrearter ved forurening. Vi onsker i samarbejde med rederne at
sikre rekrutteringen til erhvervet ved at lofte erhvervets og fagets prestige ved en forbed-
ring af arbejdsvilkdrene. Og vi ensker isar at vores arbejdsgiver, rederiforeningerne, ind-
ser, at det er sammen med de nationale organisationer for sgfarten og i samarbejde med
myndighederne, at fremtiden skal etableres; og det er en forudsetning for fastholdelse af
nationale sefarende, bade for s& vidt angar officerer og menige. Ellers er sofarten pa leenge-

re sigt tabt, ikke blot beskzftigelsesmassigt, men ogsa for rederierne og for samfundet.

Ordstyreren:
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Tak for det. Det er nu debattens slutrunde, og jeg foresléar — efter at have kikket rundt i for-
samlingen, som formentlig har det nogenlunde ligesom os her pé podiet, at det har veret en
lang dag — at ordfererne, i det omfang de gnsker det, kommer med spergsmal eller kom-
mentarer som led 1 den samlede debat.

Der har i de sidste to indleeg veeret refereret til spergsmalet om havneliberalisering.
Vi har faktisk pa forhdnd, uden at vi vidste, hvad I ville sige, lavet en aftale med Mads Od-
gaard fra Danske Havne om som den forste i debatten lige at komme med et par kommen-
tarer 1 forhold til havnedelen af det.

Og sé vil jeg bede om, at man i gvrigt melder sig her — jeg tor nesten ikke sige: under
flaget, det er ikke bekvemmelighedsflaget — sé skriver jeg jeres navn ned, og I far ordet i
den rekkefolge, som I melder jer.

Men ferst Mads Odgaard, Danske Havne.

Mads Odgaard (fuldmagtig, Sammenslutningen af Danske Havne):

Jeg kan méske blot referere lidt til, hvilke forhandlinger, vi har kendskab til, at der foregér
omkring direktivet om markedsadgang til havnetjenesteydelser. Jeg tror, det er rimeligt at
sige, at vores vurdering er, at direktivet far en hard medfart. Nu er det sa néet til arbejds-
gruppen under Ministerradet for Transport og Energi, men der er meget, der tyder pa, at
flere af de rigtig store, toneangivende havne er meget kritiske over for indholdet af direkti-
vet. Det gaelder bade indholdet og ogsa processen, hvormed Europa-Kommissionen har
forsegt at fa det vedtaget.

S4 jeg ved ikke, om direktivet bliver vedtaget i sin nuvarende form. Det er klart, at
Loyola de Palazzio har en stor aktie 1 det, hvis det bliver vedtaget, og det har det spanske
formandskab sa ogsd; men, som den spanske reprasentant i vores moderorganisation ESPO
betroede mig efter sidste mede i vores executive committee, var det jo ikke umuligt, at
Danmark kom til at overtage den opgave.

Jeg har et par enkelte kommentarer til selve hvidbogen, omkring hvordan balance-
skiftet mellem transportformer eventuelt kunne komme til at ske. Det virker for mig, som
om rigtig mange her i dag taler om behovet for gget integration mellem transportformer, og
det er jo ikke umuligt, at en dialog mellem de forskellige transportformer er en méde at fa
oget integrationen.

Vi var meget glade for at se det bud pa en havneudviklingspakke — som vi tidligere
diskuterede — hvori der indgik en idé om et maritimt netveerk. Nu ved jeg, at havneudvik-
lingspakken bearbejdes for tiden. Jeg ved ikke rigtig, hvor den ligger i systemet, men det
ville vaere @rgerligt, hvis man ikke holdt fast i ideen om et maritimt netveerk, hvor repre-
sentanter for de forskellige transportformer netop kunne koordinere indsatsen for dermed at

skabe integration mellem transportformerne.
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Som en anden ting kan man sperge sig selv, hvad kunder til transport s& egentlig vil
gore, hvis nu den her egede integration bliver mulig. Vil de virkelig begynde at valge
miljevenlige transportformer? Dér ved jeg, at forskere i Danmark, der forsker i transport-
udvikling, har undersggt, hvordan kunder til transport egentlig afger, hvilken transportform
de skal veelge: Det ger de ikke selv; de sender en ordre til en spediter, som sa valger trans-
portformerne. Der kan vzre, der ligger en politisk opgave i at bevidstli ghedsgere kunderne
i deres valg af transportform. Man kan méske skabe nogle motiver, som ger, at de bliver
mere bevidste om at valge visse transportformer, som var miljgvenligere, og dermed kun-

ne man sa fremme det her balanceskift.

Ordstyreren:
Tak for det. Den na&ste, der har meldt sig, er Niels Sindal. Jeg vil bede om, at de, der on-
~ker at komme p4 listen, melder sig nu, for der bliver kun én runde, kan jeg se.

Niels Sindal (S):

Jeg skal gere det kort. Som tidligere i dag er samspillet ogsa her meget, meget vigtigt at
drefte, s for mig er det sadan set ligegyldigt, om man skal kalde det bla motorveje eller
maritimt netvark. Det, vi skal fastholde, er, som Jorgen Hammer Hansen var inde p3, at
der altsd er mulighed for at udnytte en reekke strategiske havne i Europa til at oge safarten
med, hvis baglandet er i orden; og jeg ved godt, at konkurrencen er altafgerende for Peter
Bjerregaard, men alt andet lige kan der valges mellem en rekke gode havne. Jeg advarer
imod, at alle havne tror, at de er the gateway til et eller andet. Men der kan udvikles nogle
rigtig gode havne; nu har vi set et eksempel fra Scandlines, der kan det hele. Og det ma
vere et must, at det kunne folges op, hvis regeringen overtager et eller andet omkring hav-
neparken. Det var en kommentar.

) Omkring sikring af indre farvande i Europa og det her VTS-kontrolsystem, man
snakker om, forstar jeg godt, at Jargen Hammer Hansen er lidt nerves ved det, for det er
miske lidt lest. For mig at se, ville det vare fint, om man kunne give skibene en ruteanvis-
ning, nir de kommer rundt Skagen. Og uanset hvilket flag, de er under, skal de melde sig
ned igennem @stersgen — det vil vaere en god idé — og den anden vej 0gsd; s vil vi maske
undga nogle af de ting, som vi s& nede i Kadetrenden. Sa det er en opfordring til at fasthol-
de udviklingen af det her system.

Ordstyreren:
Tak for det. Margrete Auken.

Margrete Auken (SF):
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Det ville jo vare interessant, hvis det kunne lade sig gore. Jeg erindrer da fra vores diskus-
sion om Storebalt, at det var fuldstendig kropumuligt pa grund af konventionerne; og der
kan vi jo, nar skibene kommer nordfra, forst nar de nar ned omkring Romse se, om de tager
ind i nationalt farvand, eller om de tager i internationalt. Og nar de kommer sydfra, skal de,
s& vidt jeg ved, sdmand endnu teettere pa. Jeg tror ikke en benne pd VTS. Jeg husker fra
Storebzltsdiskussionen om sikkerhed, at — nu har jeg glemt, hvad han hedder, han havde et
indiansk navn — den tidligere cheflods i Tampa, som jo har haft en pasejling dér, mente, at
man godt kunne godt glemme alt om at fa sefart til at virke under de overvagningssyste-
mer, fordi de teenker anderledes om det. Han havde kun ét forslag om Storeblt, og det var,
at man ryddede banen, hvis man s et af de skibe, der var for store, der sejlede forkert —
Vestbroen kan jo ikke téle ret meget mere end 2.000 ton dedvagt — indtil det var kommet
forbi, fordi alt muligt andet var for farligt; og det mente han til gengzld ogsi, man skulle
gore, vil jeg lige sige, Flemming Hansen, fordi han mente, det var en voldsom risiko, man
havde.

Det er nu en lidt anden snak, jeg vil ind pd. Det skulle jo have handlet om milje 1 dag.
Nu ved jeg sé ikke, hvor meget I fik sagt om luftfart; jeg kunne desvarre ikke vare der,
men jeg havde faet at vide inden, at der var nogen, der pastod, det ogsa skulle geres miljo-
venligt; det ville jeg jo godt have hart.

Jeg vil godt sperge Ole Rendbak: Néar du siger, hvor utrolig godt det kan geres sddan
op gennem jeres vandveje, er det s med hurtigfeerger? For hvis det er med hurtigfeerger —
altsd, jeg mener, at nar I siger, I ikke er subsidierede, sa er I er jo hamrende subsidierede —
altsa ikke helt s3 meget som luftfarten, fordi den jo heller ikke betaler for billetpriserne
efter de der skattesubsidieringer — men med den afgiftsstruktur, vi har, er transportformen
jo meget subsidieret, nar der skal bare en lille bitte smule fart pa. Det synes jeg ogsé, jeg
godt lige vil have et bud pa.

Det sidste, jeg vil sperge til, er milje og sikkerhed: Jeg er selvfalgelig interesseret 1
de problemer, vi har haft i Danmark med at f2 stillet tilstrekkelig hgje krav til f.eks. olie-
transport osv. — med dobbeltbund og alt sidan noget, hvor man en gang imellem har en
fornemmelse af, at det er de veerste plimsollere, der far lov til at sejle op gennem de danske
farvande. Hvordan gir det med at fa stillet de krav ordentligt og fi dem respekteret? Er der
ogsa vilje til at fa gjort noget ved det inden for rederierne, eller skal vi ogsé — ligesom de
ogsé betaler bade kirkeskat og alt muligt — til at regne med, at vi holder os helt 1 bunden

med kravet til, hvad omkostningerne skal vaere for rederierne?

Ordstyreren:
O.k. Martin Lidegaard, Det Radikale Venstre.

Martin Lidegaard (RV):
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Det er meget i forlengelse af det, Margrete Auken var inde p4, og det er sidan set et helt
uskyldigt, bent spergsmal: I hvilken stand er den danske handelsflade? Nu er der det med
dobbeltskroget osv., men jeg taenkte ogsé i forhold til CO,-forbrug, man udskifter jo ikke
skibe sddan hver anden dag; s& hvor meget er der at hente pa at modernisere osv.?

Det andet sporgsmal er til Henrik Berlau, som jo fortalte nogle rimelig rystende hi-
storier, hvor jeg kan forstd — og det gjorde i hvert fald indtryk pa mig — at der kan hentes
noget 1 vores nationallovgivning. Men nér nu Henrik Berlau henter det frem i denne her
sammenhzng, hvor vi diskuterer EU’s hvidbog, er det sa fordi, der er et behov for at kikke
pa reguleringer pé europaisk plan i forhold til det sociale niveau? Der er vi jo inde i en stor
diskussion om arbejdsmarked og den danske arbejdsmarkedsmodel osv.; men er der et be-
hov for, at vi pd det her omrade forseger at nrme os internationale sociale standarder, som
overruler de danske regler, siden du bringer dem op her?

)
Ordstyreren:
Den sidste, jeg har noteret i spergerunden, er Lars Barfoed fra Det Konservative F olkeparti,

og sa tager vi besvarelsesrunden.

Lars Barfoed (KF):
Det er et sporgsmdl til Peter Bjerregaard: Jeg lagde marke til, at var gennemgéende i dit
indleg, at du mener, at man pé nogle omréder méske er for regionalt orienteret i hvidbo-
gen, mens man skulle have et lidt mere globalt udsyn. Det forstar jeg sidan set godt. P& den
anden side tager hvidbogen jo udgangspunkt i, at vi skal have det indre marked for trans-
port til at virke, og s& tager man jo meget naturligt et regionalt udgangspunkt. Maske kunne
du preve at konkretisere, hvad det er for nogle omréader, du mener, man burde vare mere
opmaerksom pé, ndr det gelder globaliseringsaspekiet og dansk sefarts globale konkurren-
ieposition? For det kunne jo veere vasentligt at fi det med lidt mere konkret i den udtalel-

se, vi skal afgive.

Ordstyreren:
Sé har Ole M. Nielsen som rosinen i polseenden faet lov til at melde sig.

Ole M. Nielsen (KRF):

Det er bare et lille praktisk spergsmal til det der projekt, som Hans Otto Christensen pre-
senterede: Hvilken udnyttelsesgrad opererer man med, nar man beregner braendstofokono-
mien 1 de der nye béde af Ole Rendbzks? Man kan vel ikke regne med 100 procent udnyt-
telse pd sddan et skib? Hvor meget betyder det for skonomien?

Ordstyreren:
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Sa tager vi besvarelsesrunden, og vi tager det bagfra. Jeg vil bede om, at man er kort, klar,

preecis og svarer pa de spergsmal, der er rettet direkte til én. Det er forst Henrik Berlau.

Henrik Berlau (SiD):
Jeg skal sd holde mig til det med de sociale standarder. Det er rystende forhold, der eksiste-
rer, ogsa i danske skibe ind imellem. Problemet er, at vi pa en reekke punkter fuldstendig
minder om bekvemmelighedsflag; selv om de danske rederier og organisationerne er enige
om visse sociale forhold, er der stadig vak karakteristika, som er omkring bekvemmelig-
hedsflag, som ogsa gelder for det danske flag. Jeg pravede at nzvne nogle af dem: Jeg
synes, det er rystende at have truffet nogle af de mennesker, som har sejlet 1 danske skibe,
og som 1 dag bare er blevet dumpet ude pa Filippinerne, syge, elendige, og med alvorlige
sygdomme, hvor Danmark siger, at dem har vi ikke noget at gore med mere. Det finder jeg,
at Folketinget ikke kan have siddende pa sig; det ber det sgrge for at fa rettet op pa.

Og sa vasentligst af alt: Gor dog DIS-registret sa respektabelt, at det er rederne og
os, der aftaler vilkarene — ogsa for udlendinge, hvis de skal veere der — og det ikke bare er
en ensidig forestilling. Altsa, da DIS-loven blev lavet, fik Peter Bjerregaard alle essemne, og

vi fik toerne; sddan blev kortene delt, og det er ikke en rimelig made at spille whist pa.

Ordstyreren:
Tak for det, sa er det Peter Bjerregaard, Danmarks Rederiforening. Der var jo oplag di-

rekte.

Peter Bjerregaard (Danmarks Rederiforening):

Forst til Niels Sindal med hensyn til gateways: Jeg kan selvfolgelig godt veere enig i, at det
ikke kan nytte noget, at man fokuserer pa bade Korser og Nyborg, og Sk&lsker og Horsens
og 117 andre havne, som havnén, og de alle skal vare en ekstrem god gateway. Jeg tror
egentlig ikke, jeg vil sige meget mere om det, end at man som politiker ogsd bliver nadt til
at prioritere. Ole Rendb&k var jo ogsé i sit indleg lidt inde p4, at de havne, der formodent-
lig ligger bedst, er dem, der ligger ved nogle gode veje og nogle gode jernbaner.

Med hensyn til trafikovervagning vil jeg altsd godt lige understrege, at vi ikke har
anket over, at man har sdkaldte vessel traffic schemes, hvor man separerer trafik i forskel-
lige trafikerede farvande. Det er ikke vore problem.

Vi er mere skeptiske over for, at der bestar en generel pligt for hvert eneste skib, som
kommer ind 1 EU-farvand, til at melde sig under fanerne. Hvad skal man bruge det til?
Hyvis det kunne garanteres, at det bliver brugt til separering osv. og trafikstyring, kunne der
vare en idé i det. Men det er ikke det, der ligger 1 kortene. Derfor er jeg ogsa lidt enig 1 det,
som Jgrgen Hammer Hansen sagde for, at vi mé vente lidt og se, hvad der kommer ud af

det; det kan da vere, det er sddan nogle ting, der ligger i det, men det har vi ikke set endnu.
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Med hensyn til olietransporterne vil jeg godt sige, at det rent faktisk er sadan, at vi i
Danmark har moderne tankskibe, og dertil kommer, at man internationalt er blevet enj g om
at fase sékaldt enkeltskrogstankskibe ud, for det ellers var planen. S& der har man faktisk
vaeret 1 stand til at agere. Dertil vil jeg sé bare tilfoje, at det er op til ansvarlige eksportorer
og importerer 1 Europa at bruge de gode tankskibe, for den mulighed hgger der; der er gode
tankskibe, og der er darlige tankskibe. Jeg haber, at de tager de gode tankskibe. Det er
blandt andet mine tankskibe. Vi ligger i den gode ende; ingen diskussion om den sag.

Til Martin Lidegaards sddan mere generelle sporgsmal omkring milje, vil jeg bare
sige, at den danske handelsflade er den yngste i verden, og for sa vidt angar nogle af de
store skibe, har vi meget unge og meget moderne skibe, ogsé i henseende til fremdriv-
ningsmidler. Derfor mener jeg ogs4, at vi har en meget, meget stor effektivitet med hensyn
til breendstofforbrug. Jeg skal ikke udelukke, at der er nogle zldre og sma skibe, som ma-
~ke ikke har lige pracis den brandstofekonomi, man kunne gnske sig, men det spiller ikke
noget 1 det store billede. Det store billede er givetvis, at vi har gode, effektive maskinerier.

Jeg vil trods alt ogsa lige tage spergsmalet omkring de sociale vilkar. J eg synes, Hen-
rik Berlau ma valge, om han synes, det er godt eller skidt, om han vil vare en glad mand
eller en sur mand. For jeg matte for ikke s lang tid siden konstatere, at hr. Berlau udribte
nogle af de overenskomster, vi har indgdet med udenlandske sofolk, som nogle af de bedste
i verden. Der har han selvfolgelig ogsa haft en finger med i spillet. Den balancegang har vi
fundet, og den er vi villige til at leve videre med. Jeg synes, det er for galt at skyde pa den
méde, som det bliver gjort her; det er simpelt hen ikke underbygget. J eg kan kun beklage,
at han ikke i de forskellige fora, vi har etableret, bringer disse cases op, 1 stedet for at de
kommer ud som kaniner af hatten.

Det tror jeg faktisk var mine bemarkninger. Bortset fra det omkring havneliberalise-
ringen, hvor jeg bare lige vil sige, at du har ret: Det bliver en svar proces, men den skal

rseges, sa langt som det overhovedet kan bere.

Ordstyreren:
Sa er det Ole Rendbzk.

Ole Rendbzk (Scandlines):

Til Margrete Auken vil jeg sige, at de ferger, jeg taler om i dag, er ferger, der pad Rod-
by-Puttgarden sejler 15-16 knob. Det er ikke hurtigfzerger i hurtigfeergeforstand, som en
skibsbygger ser det; sa er de over 30 knob. Og de andre farger, der sejler de lange streek til
Géteborg, sejler 22 knob og er heller ikke hurtigfzrger. Det er samme hasti ghed, som A.P.
Mellers containerskibe sejler med i dag, som har nogle meget fordelagtige, energimessige
parametre, som vi 0gsa s pé tegningen her. S det er hverken »Villum Clausen« eller

»Max Mols« eller noget i den stil, jeg har med i tasken her. Det er tvaertimod en tilpasset



klassisk skibsteknologi, som vi kender det, ogsa p&d Gedser-Rostock med vores nuvarende
intercityfarger.

Hans Otto Kristensen vil senere svare pa Ole M. Nielsens spergsmél om udnyttelses-
graden. For du har fuldstaendig ret i, at det er en af de vigtigste parametre. V1 har regnet
med realistiske tal her, men Hans Otto vil give de rigtige tal.

Jeg vil godt lige komme med en kommentar til Niels Sindal om havnene. Jeg er glad
for, at du selv nevner det der med, at baglandet skal vare 1 orden. Mit skibskoncept, hvor
vi tredobler nyttelasten pé en ferge, der er 200 m lang, kan kun gennemfores, hvis du pa
sgsiden integrerer ro-ro og lo-lo, som det hedder — altsa rullegods, som du kerer af og pé,
og containertrafik, som du lefter af og pa — med jernbanetrafik og vejtrafik pa landsiden.
Og de snitsteder med fire intermodale snitflader kan kun gennemfores med en standardise-
ret fergelejekonstruktion, som jeg viste det. Det var det, vi havde i Danmark inden for
jernbane- og vejfergeriet fra 1872 til 1997 pa Storebalt. Derfor har vi et fortrin frem for
den gvrige del af Europa pa det punkt. Det er noget, der skal gennemfores, enten ved et
frivilligt samarbejde mellem havne og rederier rundt om Qstersgen eller ved et stottetiltag
fra Europa-Kommissionens side.

Jeg vil godt sige til Henrik Berlau, der altid kommer med s&dan nogle dejlige, sofri-
ske indleeg, at vi i feergebranchen 1 dag jo ogsé fér den stette til skatten hos sefolkene, som
man far i den internationale sefart. Det fér vi forst og fremmest for at harmonisere stotteni-
veauet i de lande, vi sejler imellem, Tyskland, Sverige og Danmark, for de har alle den
samme stattestruktur, og vi far det forst og fremmest for at undga, at der kommer rederier,
der sejler mellem vore lande med billige sefolk, som ikke taler dansk eller skandinavisk.
Safartsstyrelsen har jo indfert nogle regler der, og vi kender alle sammen den dybt tragiske
»Scandinavian Star«-hendelse. V1 ser forst og fremmest den ordning som en beskyttelse
mod det.

V1 har 1 Scandlines en baltisk solidaritet, hvor vi mellem Sverige og Tyskland kun
sejler med svenskere og tyskere, og mellem Danmark og Tyskland ogs3 kun sejler med
danskere og tyskere. Derudover har vi den holdning, at nar vi sejler til Baltikum, skal vi
ogsa helst have en paritetisk blanding der. S& langt kan vi ikke komme endnu; vi har kun
10 baltere ansat i hele rederiet pa grund af Henrik Berlaus synspunkter. S vi er ikke nogle,

der spekulerer i hverken social arbitrage eller nogen anden negativ ting.

Ordstyreren:
Tak for det. Hans Otto Kristensen.

Hans Otto Kristensen (Scandlines):

Nu har jeg jo arbejdet med hurtigfaerger, siden Mols-Linien begyndte at bygge dens ferger.
Jeg husker, at bladet Ingenigren skrev, at hurtigfeerger bruger 15 gange sd meget energi
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som almindelige feerger. Der var lavet en regnefejl — den typiske faktor 2 — det kom ned pi
7%. Det er 1 mellemtiden kommet endnu leengere ned med mere moderne hurtigfaerger. [
dag bruger de typiske hurtigferger 2-2%; gang s& meget energi som en almindelig ferge.
Men det er jo til personbiltransport og til passagertransport.

Hvordan man regner det ud, kan man ogsé diskutere fra nu af og til langt ud pa afte-
nen. Det er noget med &bler og bananer og perer, der sejles med de skibe, fordi der er pas-
sagerer, der er personbiler og andre transportmidler; det skal jeg ikke komme ind p4. Men
jeg vil sige, at hurtigfeergeme har varet svaert overdramatiserede i debatten. Samtidig skal
Jeg sé sige, at hurtigferger egner sig meget darligt til sejlads med tungt gods, lige savel
som at bruge vandbusser til passagersejlads i Kebenhavns Havn.

Med hensyn til hvad der kan hentes af energiforbedringer, sker der lsbende en for-
bedring hos rederierne. Som Peter Bjerregaard sagde, keemper enhver reder for at fa energi-
“orbruget ned, for det er penge, der spares. Jeg er nu selv involveret i et projekt, der hedder
Capriccio, et projekt som har varet omtalt en del i pressen, med en ny propellertype, der
formodentlig kan spare 3-5 pct. pé energiforbruget, hvis den bliver monteret pa fremtidige
skibstyper.

Sa man er hele tiden pa jagt efter energibesparelser. Selv der, hvor jeg arbejder nu,
hos sgvarnet, hvor vi ikke — som nogen maske tror — kigger si meget pa energiforbruget,
kigger vi meget pd at fi deres energiforbrug lavest muligt, nar vi udvikler nye krigsskibe.

Med hensyn til beleegningsprocenter — og det er et meget relevant spergsmél, Ole M.
Nielsen stiller — har jeg brugt 100 pct. Til gengald har jeg ogsa brugt 100 pct. pa lastbiler-
ne. Jeg ved, at mange ro-ro-ferger sejler med meget heje belagningsprocenter. Lastbiler
korer ikke altid med 100 pct. S& mit bud er, at beleegningsprocenterne gennemsnitligt bade
for lastbilerne og ro-ro-skibene, som jeg har kigget pa, nok er nogenlunde de samme. Men
det er klart, at energiforbrug pr. transportenhed selvfolgelig vil vokse med lavere beleg-

iungsprocent; det gaelder ogsa for lastbilerne.

Jeg regner med hermed at have svaret pa de tre stillede spergsmal.

Ordstyreren:
Tak for det. S er det Jergen Hammer Hansen.

Jorgen Hammer Hansen (Sofartsstyrelsen):

Der blev fra Havnesammenslutningens side stillet et spargsmal om det maritime netvark
og det, der har heddet havneudviklingspakken. Det var jo det arbejde, som jeg refererede
til, at vi har udfert i samarbejde med Trafikministeriet, og det er undervejs, det vil snarest
muligt komme ud. Det er et studie i, hvordan man kan f& mere ud til ses med havnene som

omdrejningspunkt. Det maritime netvark og de overvejelser, der ligger deri — at samle inte-
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resserne og de forskellige operaterer, der er relevante for at f& den udvikling i gang - det er
stadig vaek indeholdt i den rapport, som kommer ud.

Sa var bdde Niels Sindal og Margrete Auken inde pé spergsmil om sikring af vore
farvande. Vi vil jo se en udvikling, hvor skibene far transpondere, de sakaldte AIS. Det
betyder, at de vil udsende meldinger om, hvor de er, hvad de sejler med, hvilken fart de gér
med og hvilken kurs, og s& kan man sagtens overvige dem fra land. S& det er sidan set
ikke noget problem. Og vi har jo ogsé netop i Helcomsammenhzng sikret, at vi far et
sammenhangende system i Ostersgen; sa den del af det er der udmarket taget fat pa. Det,
man kan diskutere, er jo, hvor meget man skal ga videre, og det er for mig at se i hej grad
et omkostningssporgsmal: Hvilken risiko s@tter vi ned, og hvad koster det?

Som opfolgning pd Helcomarbejdet har vi i Sefartsstyrelsen ivaerksat et studie af de
forskellige, mest kritiske steder i de danske farvande for at se, om der er behov for vderli-
gere, og hvad det koster at minimere risikoen yderligere. Det er et studie, som vi for gje-
blikket foretager, s det er i god gange. Men generelt ma man selvfolgelig sige, at det skal
reducere risikoen relevant, hvis man skal ofre penge pa det.

Med hensyn til dobbeltbund kan jeg sige, at en del af Helcomdeklarationen — der var
et ministermede 1 september — jo netop gik ud pa, at man for alle gsterselandenes ved-
kommende bekendte sig til den hurtigst mulige udfasningsmodel for de enkeltskrogede
tankskibe. S alle gstersglandene, inklusive Rusland, lagde sig pa det, som Kommissionen

har lagt sig pa.
[Tale 1 baggrunden.]

Det er, at de sidste vil vaere ude i 2015. — Nej, 2015, og sa er der plus 2 4r, og det indgar
ikke 1 EU-sammenhang, og det indgar heller ikke i Helcomsammenhang for de andre
ostersolande. Jamen, Margrete Auken, du reagerer sidan og siger, at det er jo lang tid — det
er det maske efter din tid i Folketinget — men det vaesentlige er at holde fast i, at det jo er en

ka&mpeoperation at udfase det der.
[Tale 1 baggrunden.]

Nej, det kom faktisk op efter »Erika«-ulykken, at man vil udfase det der. Det er rigtigt, at
det var diskuteret. Oprindelig blev det diskuteret ved > xxon Valdez«-ulykken, og der lag-
de man sig efter nogle udfasningskriterier og stillede krav til nye skibe osv. Det er si
strammet yderligere op efter »Erika«-ulykken. Og det er ganske store mangder af skibe,
der bliver udfaset. Men det er klart, at de danske skibe klarer sig godt her, fordi de ikke er
enkeltskrogskibe.
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Til sidst vil jeg lige sige til det, der har veeret fremme om sociale standarder, at jeg jo
bestemt gar ind for, at vi ved havnestatskontrollen kigger pa de krav, der er til sociale stan-
darder, og stetter meget, at vi i ILO-sammenhzng far et effektivt internationalt regelvark,
s& der bade bliver taget hensyn til den sociale beskyttelse og bliver lige vilkar at arbejde
under, 1 hvert fald lige minimumsvilkar.

Med hensyn til reglerne for sofarende pa danske skibe er der altsd regelset, som be-
skytter ogsa udenlandske segfarende. Det farer for vidt at g& ind pa her, men der er altsi en
social beskyttelse af de pageldende, og ILO er jo for gjeblikket ved at foretage en underso-
gelse af det, der hedder second registers, hvor man ogsé underseger DIS-registret. Og s&
tror jeg, at det ogsa der vil vise sig, at det danske register kommer ganske godt ud, sam-
menlignet internationalt. Men vi vil i denne undersogelse fra ILO kunne se, hvilken sam-
menheeng vi egentlig kommer til at indgé i. Det er faktisk en undersggelse og en diskussion
" ILO, som vi selv har arbejdet meget for at f&, og vi har sigar ogsa fra dansk side kastet

nogle penge 1 at kunne aftholde et mede, hvor de ting blev diskuteret.

Ordstyreren:
Jeg er Klar over, at der er flere af de her debatter, der kunne fortsette. Det skal de ogsa,
men vi skal jo stoppe pa et tidspunkt.

Jeg har noteret mig, at Henrik Berlau gerne ville have en kommentar, men jeg synes,
vi skal lade det std, som det er nu, og s ma vi tage diskussionerne i fortszttelse af det her,
enten privat under 4-6 gjne, eller hvordan eller hvorledes man gor det.

Derfor er vi nu net til den fase i heringen, hvor vi, efter at vi har varet i gang siden
klokken godt 9.00 i morges, pd vegne af Folketingets Trafikudvalg og Folketingets Euro-
paudvalg skal sige tusind tak til indlederne bade i sidste runde her og hele dagen igennem.
Ogsé tak til trafikministeren, som har varet her stort set hele dagen og fulgt med og lyttet

il de synspunkter, der har vaeret inden for de forskellige transportsektorer.

Det har varet ganske nyttigt at have heringen her, og det er rent faktisk sadan, at der i
lighed med tidligere heringer af denne karakter, bliver lavet et referat. Og i ovrigt har dk4
jo optaget det hele pa band, sa der er ikke rigtig noget at lebe fra bagefter. Vi har det live,
som 1 givet fald ogsé kan anvendes.

Folketingets Europaudvalg og Trafikudvalg skal i feellesskab indgive et horingssvar
til Europa-Kommissionen, og det vil vi pa vanlig vis fa forhandlet pa plads imellem parti-
ernes ordforere.

S4 er der kun tilbage at sige tusind tak til alle dem, der holdt ud. Tak til seeme, der
helt eller delvist har fulgt med. Tak til indlederne. Kom godt hjem.
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