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[Ministeren for offentlige arhejder.]
ville vi spreenge de skonomiske rammer,
som vi har, og viljelest sidde som fortidens
fanger.

Blandt de vejprojekter; som vi pd ny mé
se pé, er ogsé nogle meget store broprojek-
ter over Storstremmen og over Alssund. De
er nzermere omtalt i den skriftlige del af rede-
gorelsen.

Der er pd vejtrafikkens omrdde endnu
nogle trafikpolitiske virkemidler, somikke
er omtalt, men som er veesentlige. Det er de
direkte restriktioner pé kersel og parkering.

De spiller en veesentlig rolle 1 helheden,
fordi de dekker et omrade, som vi ikke kan
gore os hab om at nd med de generelle ind-
greb. I modsetning til disse er restriktio-
nerne meget malrettede og forskellige. Deres
anvendelsesomrade er bytrafikken, ismr de
store byer. De spander fra tidsbegreenset
parkering til permanent lukning af gader
eller hele omrader for bilkersel; reservering
af en vognbane for busser er et andet ek-
sempel. Jeg tror, at en bevidst anvendelse af
denne reguleringsmulighed udger et uund-
veerligh element i den trafikale ordning for
ethvert sterre bysamfund. Samtidig har den
— rigtigt anvendt — ogsd en videregdende
betydning ved at medvirke til at fremme
brugen af den kollektive trafik pd privathbi-
lens bekostning.

En meget veesentlig bestanddel i begrebet
vejstandard er sikkerheden. Medens jeg som
sagt er temmelig kritisk over for visse af de
andre sider af dette standardbegreb, gwelder
dette ikke sikkerhedssiden. Selv inden for
rammerne af begrensede vejbudgetter me-
ner jeg, vi skal prioritere siklcerheden hgjt.
Samtidig vil jeg fremheve, at i indsatsen for
feerdselssikkerheden er vejene, deres udform-
ning og tilstand kun et enkelt led. En lang
reekke andre faktorer har lige sa stor betyd-
ning, nér det drejer sig om at nedswmtte tal-
let af drebte og lemlwstede. Hastigheds-
greenserne og brugen af sikkerhedssele er
blot to markante eksempler. Derfor mé vi
anskue sikkerhedsproblemet pa tvers af
ministeriernes arbejdsomrader og legge
vaegh pa: hvor far vi det storste resultat for
en given indsats? Ger vi det, vil vi se, at i
visse tilfeelde er det p& vejsiden, indsatsen
skal gores, i andre tilfeelde far vi mere ud af
at satse pa andre faktorer. Ogsid med hen-
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syn til sikkerheden vil et skift fra individuel
til kollektiv trafik veere en gevinst.

Med vejloven af 1972 skete der en radikal
organisatorisk nyordning af det danske vej-
veaesen, idet vi fik 3 principielt sideordnede
vejbestyrelser.

Der har i den forlobne tid, navnlig fra
Amtsradsforeningen, veeret rettet kritik mod
ordningen. De to veesentligste punkter i kri-
tikken har vearet, at veegten i investerin-
gerne ikke som forudsat er flyttet over pa
hovedlandevejene, og at administrationen af
hovedlandevejene giver anledning til dob-
beltarbejde.

Jeg er til enhver tid bereds til at diskute-
re, om det middel, vi har valgt til losning af
en opgave, er det mest praktiske. For vi kan
fore en sddan diskussion med udbytte, mé
vi imidlertid veere helt klar over, hvad opga-
ven er. Jeg er derfor rede til, ndr vi har faet
gennemdroftet det vejpolitiske opleg, jeg
her er kommet med, sammen med Amtsrads-
foreningen og andre at tage en fordomsfri
droftelse af, hvilket middel der skal bruges.
Men rekkefolgen mé fornuftigvis vere den,
jeg siger.

Som medlem af EF m4 vi naturligvis ogsé
se transportpolitikken i en Femllesskabssam-
menhang. Bide mine forgengere og jeg har
haft flere lejligheder til at drofte disse
sporgsmél sdvel med folketingets markeds-
udvalg som med trafikudvalget. Jeg skal
derfor begranse mig til et par enkelte be-
meerkninger.

Den trafikpolitiske grundholdning, jeg
har trukket op i min redeggrelse, stemmer,
sd vidt jeg kan se, meget godt overens med
den fremherskende holdning i de gvrige
medlemslande. Udgangspunkterne og ma-
den at gribe tingene an pa er imidlertid
temmelig forskellige. Samtidig er det mit
indtryk, at man pd transportomradet fra
Kommissionens side er tilbgjelig til at ga
videre 1 bestrsbelserne pa at harmonisere
forholdene, end der egentlig foles et praktisk
behov for i medlemslandene. Det er, ligesom
om man glemmer, at den overvejende del af
trafikken, selv i de smi medlemslande, er
rent national trafik — man kan kalde det neer-
trafik, om man vil. Vi har derfor ofte varet
— og vil muligvis ogsé i fremtiden veere — 1
den situation, at vi ikke har kunnet g8 ind
for meget af det, som foreslds, simpelt hen



