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Fredag den 4. april 1997 (F 48)

Med andre ord vil jeg naturligvis gerne hen-
lede opmeerksomheden pé det internationale
aspekt i denne sag, fordi det ville veere grotesk
ikke at gore det. Vi har en national plan for en
CO,-reduktion, men vi ma ogsa have et meget
teettere og meget mere forpligtende samarbejde
om en reduktion pd internationalt plan. Hvis vi
ikke far det, kan det veere lige meget, hvad vi
gor her i Danmark. Det er kun endnu en grund
til ikke at vende op og ned pd vores befor-
dringsfradrag.

S3 kan man sperge, hvordan vi vil opnd den
~ planlagte CO,-reduktion. Mon ikke det skal
lykkes, nar bilerne bliver mere og mere miljo-
venlige og vores afgifter fir en virkning?

Hermed er jeg faktisk tilbage ved mit
udgangspunkt, nemlig at hvis vi veelger afgifts-
lgsningen, skal der samtidig ske skattekompen-
sationer. Det vil jeg gerne gentage nu, hvor
skatteministeren har en chance for at here det,
for det er det samme krav, vi stillede, da vi
snakkede grenne afgifter for erhvervslivet.

Jeg vil til enhver tid se p& helheden, og det er
bade den miljemaessige og den skonomiske hel-
hed, jeg teenker pd. Derfor nytter det ikke noget,
at man enten gennem afgifter eller ved omlaeg-
ning af fradrag i veesentlig grad forringer dan-
skernes evne til at konkurrere og producere og
leve i det hele taget. Vi ma derfor have en skat-
tekompensation, hvis et flertal uden om de bor-
gerlige partier veelger at gd tvangens vej.

Vi mener fra konservativ side, at vi ikke skal
g4 tvangens vej, men fortseette med befor-
dringsfradrag, som stetter dem, der har langt til
arbejde, og vi hdber naturligvis pd, at de andre
borgerlige partier, herunder ogsd CD, vil veere
med til at stotte det frie valg af transportmulig-
heder.

(Kort bemeerkning).
Erik Mortensen (S):
Jeg kunne ikke undgé at bemeerke, at der i ord-
forerens tale indgik en anden model end befor-
dringsfradraget, nemlig en regulering af dag-
pengesystemet, og det lyder jo spendende.
Umiddelbart vil jeg nok tro, at det for mig lyder
mere usympatisk, hvis det er den model, som vi
tidligere har hert om fra hejre side i salen.
Tidligere i debatten blev New Zealand nzvnt.
Dér har jeg ogsa selv erfaringer fra, og jeg kan
sige, at man godt nok har praktiseret noget i den
stil. Det har ogsd betydet, at rigtig mange men-
nesker m& have to job for at klare dagen og
vejen. Men det kunne da veere speendende lige

at fa en antydning af, i hvilken retning man hav-
de teenkt sig at kompensere befordringsfradra-
get med dagpengesystemet.

Tommy Dinesen (SF): :

Som det ailerede har veeret naevnt nogle gange,
har SF fremsat beslutningsforslag nr. B 94, som
omhandlede, hvorledes vi ser pd den problema-
tik, som vi her diskuterer.

Det nuvarende befordringsfradrag gives alt
for unuanceret helt uden hensyn til lokale tra-
fikmeessige forhold. I nogle omrader er det
oplagt, at hovedparten af arbejdsstyrkens trans-
port til arbejdspladsen ma foregd i egen bil,
medens det i andre omrader er et meningslest
ressourcespild at give eget stette til privat bil-
kersel, nar der er et velfungerende, finmasket
kollektivt trafiksystem. ’

Sammenholdt med de store miljgproblemer i
transportsektoren er der et markant behov for
eendringer i landets transportpolitik. Miljemini-
ster Svend Auken sammenfattede situationen
saledes i Det Fri Aktuelt den 29. januar 1997: Det
gar den gale vej. Det bedste, man kan sige, er, at
det er bedre i dag end i morgen. Miljgministeren
peger pa behovet for hejere benzinpriser, men
giver samtidig denne lesning lange udsigter,
fordi det skal ske gradvis og i samarbejde med
vore nabolande.

SF er helt enig med miljgministeren i, at der er
et alarmerende behov for politisk handling, men
netop den store traeghed pé& benzinomrddet gor,
at vi ud over at leegge pres for endringer pd
dette felt ogsd ma afsege alle andre muligheder
for at pavirke den vildtvoksende trafikmeangde.

Det er i den forbindelse narliggende at se p&
mulighederne for at holde op med ligefrem at
give stotte til oget biltrafik via befordringsfra-
draget. SF foreslér, at Folketinget tager hul pa
den diskussion ved at fijerne det generelle fra-
drag og i stedet give amterne henholdsvis
Hovedstadens Trafikselskab muligheder for
lokalt at finde den mest hensigtsmeessige kom-
bination af kollektiv trafik og tilskud til indivi-
duel transport inden for en uendret prove-
nuramme.

Siden 1988 er personbiltrafikken steget med
ca. 60 pct., og denne udvikling ma ikke fortsaet-
te. Den vil gore det umuligt at leve op til mél-
seetningerne for reduktion af CO,-udslippet,
den vil belaste lolakomr&derne med NOy-par-
tikler og stejforurening, den vil skabe trafik-
propper i og omkring flere byer, og den vil
betyde flere trafikulykker end i dag.



