BANER OG BILER

< AF

3 P. P. SVEISTRUP
Cand. polit.
Lektor ved Universitetet

oG

J. A. TORK

Cand. polit.

SA&RTRYK AF NORDISK TIDSSKRIFT
FOR TEKNISK OKONOMI

KOGBENHAVN 1936

aze
H. ASCHEHOUG & CO. G. E. C. GAD NORDISKA BOKHANDELN
(W. Nygaard) KOBENHAVN STOCKHOLM
OSLO



P atinaitat -

e oo S P, NS

AT, ——— e S e el ey e A N e

PETER ROLAND HANSEN
Birkevang 32 — Telf. 853352
VIRUM

BANER OG BILER




BANER OG BILER

AF

P. P. SVEISTRUP

Cand. polit.
Lektor ved Universitetet

0G

J. A. TORK

Cand. polit.

SZRTRYK AF NORDISK TIDSSKRIFT
FOR TEKNISK @KONOM!I

KOBENHAVN 1936

H. ASCHEHOUG & CO. G. E. C. GAD NORDISKA BOKHANDELN

(W. Nygaard) KOBENHAVN STOCKHOLM
OSLO




INDHOLDSFORTEGNELSE.
Forord - ... .. o e s s st s T VII
Kapitel 1. Trafikmidlernes okonomiske og tekniske Ejendommelig-
e s S e e e e T e B 1
D B e IS AT S SCl NG eSSt vt s it S oo Sy bl b 2
a. Efterspergselens Omfang .......................... 2
b. Efterspergselens Afhengighed af Tid og Sted ........ 4
c. Eftersporgselskurven .............................. 6
II. De tekniske Muligheder .............................. 8
ITI. Trafikmidlernes Ejendommeligheder .................... 10
Kapitel II. De nuvezerende Land-Trafikmidler .................... 13
I. Trafikmidlernes Omfang: Banerne . .................... 13
II. > » : Automobilerne ................ 15
II1. » Ydelser— o o s e e 18
Iv. » OmkoStNinger .- .o viciie s o 19
Kapitel III. Bilkonkurrencens Fremtrengen ..................... 21
Kapitel IV Bllkonkurlencens _Virkning paa_ Banernes _Okonomi og
den_gwldende Traﬁkordmng .............................. 28
1, BAneties DKOIOIL s o - e 28
II. Den gwldende Trafikordning .......................... 34
Kapitel V. Forholdsregler mod Automobilkonkurrencen .......... 36
I. Banernes F01h0]dsregler
II. Regulering af Automobildriften ........................ 41
ITI. Forholdene i Danmark . .............................. 45
A. Automobillovgivningen ............................ 45
B. Banernes Forholdsregler .......................... 47
A Rntebildniftenss 0 o ds ik s e e 47
b. Nedl®ggelse af Sidebaner ....................... 48
c. Andre vasentlige Forholdsregler ................ 48
C. Hjelp til Privatbaner ............................. 30
D. Automobilbeskatningen ............................ 51
Kapitel VI. Omkostningerne . ......................o.oouino. .. 52
I. Indledende Bemarkninger ............................ 52
II. Banernes Omkostninger ...................coouueon.... 56
ITI. Bilernes OmKOStNINGer . ...........oouovueenenonnnn... 58
IV. Terminal- og Ferselsudgifter .......................... 63
V. Sammenlignende Omkostningsstatistik .................. 65
VI. Afstandens Betydning .................coooviuunnnnnn.. 69
VII. Omkostninger og Udenrigshandelen .................... 76




Rapitel MlESReispolitilc ...~ . . 2 = SR 77

IESRBanersr ot e ST S e e 77
TE=antomobiler U0 = TSR o s s B SRS TR 87
A. Fri-Konkurrence =2 SoouRRe s e 87
B.-Monepolet=—. = 91

a. Det s=rlige Bilmonopol ........................ 91

b. Et samlet Trafikmonopol ....................... 95

Kapitel VIII. Rationel Trafikdeling . ............................ 97
I. Indledende Bel’naerknin»g’;er ............................ 97
Il“Personbefordringen —aissewate = Semle 0 101
IT1. ~Godsbefordringen = =it o e e~ 103
IV. Nedlaggelse af Sidebaner . ............................ 109
V. Eksisterende Anlegs Betydning for Trafikdelingen . ... ... 111
VI. Det samlede Trafikveesens Organisation ................. 113



FORORD.

I det sidste Aarti har der i Danmark, som i de fleste andre Lande,
som Felge af de nye Trafikmidler, der er taget i Brug, og herunder
serlig Automobilerne, rejst sig et stort Trafikproblem. Disse har i Lobet
af en kort Aarrekke skabt en Konkurrence med de fra tidligere Tid
eksisterende Trafikmidler og serlig Banerne, en Konkurrence som sy-
nes uheldig i sine Konsekvenser, fordi den synes at fore til, at der er
flere Trafikmidler, end der behaves for at afvikle den forhaandenvee-
rende Person- og Godstrafik. Herved er der fremkommet en Usikkerhed
1 Trafikveesenet til Skade for Trafikanterne, de enkelte Trafikmidler og
den samlede Samfundsekonomi.

Det er meget betydelige Kapitaler, der er ramt af denne Usikker-
hedstilstand, idet der baade i Baner og i Biler for @jeblikket her i Lan-
det er anbragt Hundreder af Millioner Kroner, ligesom der stadig sker
betydelige Kapitalanbringelser baade i Baner, Biler og Veje, og for
Qjeblikket er meget store Nyinvesteringer som bekendt foreslaaet. Det er
derfor af Betydning ikke alene for Baner og Bilejere, men for hele
det danske Samfund, at denne Udvikling ledes i en Retning, hvor Sam-
fundets Interesse og Erhvervslivets almindelige Trivsel s®ttes over den
ene eller den anden Gruppes Serinteresser.

Vi har i denne lille Afhandling sat os til Opgave at gore Rede for
den faktiske Udvikling og for de Problemer, der herved er rejst, for-
saavidt de angaar Baner og Biler, og vi har segt at redegere for de
Muligheder, der har vist sig for os som en rationel Losning gennem
Hensyntagen til de forskellige berettigede Interesser.

Ved et saadant Forseg paa en objektiv Fremstilling maa man frigere
sig for en i vor Tid ikke sjeeldent forekommende folelsesbetonet Kritik af
Statsmonopolets Trafikvirksomhed, og man maa bestrebe sig for at
danne sig en Opfattelse paa Basis af saa mange objektive Kendsger-
ninger som muligt.

En saadan alsidig Redegorelse er hidtil ikke fremkommet paa dansk,
og vi haaber derfor, at den felgende Fremstilling vil afhjelpe et Savn
hos alle interesserede, som ikke selv har haft Tid il at fordybe sig i
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VIII

Emnet paa anden Maade. Vi henvender os ikke sarlig til de teoretisk
indstillede; de teoretiske Betragininger som fremsattes, har vi segt at
fremstille paa en saadan Maade, at alle vil kunne forstaa Hovedlinierne
og Aarsagssammenh@ngen og derved blive i Stand til at tage Stilling
til de Konsekvenser, vi drager, ligesom forskellige Gentagelser maa ses
under samme Synsvinkel.

Vi onsker at benytte denne Lejlighed til at takke Laurits Andersens
Fond og Otto Mensteds Fond for Stette til Studierejser, der har veret
en Forudsztning for dette Arbejde. Endvidere takker vi Nationalgkono-
misk Fond for Steotte ved Udgivelsen, ligesom vi er Professor F. Zeuthen
taknemlige for at have gennemset Manuskriptet og givet os vaerdifulde
Oplysninger vedregrende forskellige Punkter.



KAPITEL 1.

TRAFIKMIDLERNES OKONOMISKE OG TEKNISKE
EJENDOMMELIGHEDER.

Igennem mere end et halvi Aarhundrede har Banerne i alle Lande
haft helt eller delvist Monopol paa Person- og Godstrafik, og de har
indrettet hele deres Okonomi med Hensyn til Pris- og Anlegspolitik
herpaa. Konkurrencen fra Skibs- og Kanalfarten er i hej Grad be-
tinget af geografiske Forhold og Tilstedevaerelsen af Havne. Med Bi-
leines Fremkomst opherte denne Monopolstilling, og selv om Banerne
har segt at bekseempe Bilernes Konkurrence, har det ikke kunnet und-
gaas, at Banerne har maattet afgive en betydelig Trafikmsengde.
Dette har medfert store Tab for Banerne, fordi disse ikke kan
nedsette Udgifterne i samme Grad, som Trafiken forsvinder. ‘En me-
get stor Del af Banernes Udgifter er nemlig faste, d. v. s. uafhangige
af Trafikens Omfang (Udgiften til Forrentning, Amortisation, Admini-
stration, mange Vedligeholdelsesudgifter og endvidere visse Driftsud-
gifter), og derfor vil Banerne ved en svigtende Trafik enten faa en
Indteegtsnedgang eller vzere nedt til at forheje Priserne veesentlig. Det
sidste kan i Reglen kun finde Sted i begrenset Omfang. Indtegtsned-
gangen bliver stor, fordi Bilerne navnlig har taget de Transporter,
som var de mest indbringende for dem, og det var i en Rakke Til-
feelde de samme, som under Monopolet havde veeret de mest indbrin-
gende for Banerne. Disse differentierer nemlig deres Takster saaledes,
at visse Varegrupper ved samme Transportmaengde og -afstand baerer
en hgjere Pris end de ovrige, selvom de paagzldende Befordringer paa-
ferer Banerne de samme Omkostninger.

Da Banerne nu engang er anlagt, og da de afholdte Kapitaludgifter
er bundne og kun kan frigeres i ringe Omfang og med store Tab, bli-
ver det et Spergsmaal, om man ikke af den Grund ber tilsikre Banerne
hele den forhaandenveerende Trafik for derigennem at skaffe dem en
storre Udnyttelsesgrad og dermed en bedre Rentabilitet (oftest et min-
dre Underskud og Tab for Staten).
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Heroverfor kan imidlertid med Rette indvendes, at en saadan Sikring
af Banernes Monopol vilde vere fremskridtsfjendtligs og edeleggende
for en ny teknisk Udvikling, hvorved Trafikbehovet kan tilfredsstilles
bedre og billigere end tidligere, og at man derfor ber ststte Bilerne
og give dem fri Adgang til at konkurrere med Banerne, uanset det
Tab Banerne derved kommer til at paafere Samfundet.

Foruden disse to ensidige og diametralt modsatte Betragtningsmaa-
der findes der en tredie, nemlig at Baner og Biler har hver deres Trafik-
opgaver at lgse, saaledes at den mere intense Trafik udferes af Baner
og den mere spredte af Biler.

For at kunne tage Standpunkt til en saadan Trafikdeling i Enkelt-
heder maa man vurdere de to Befordringsmidlers tekniske og gkono-

~miske Ejendommeligheder, og vi vil i vor Undersogelse som principiel

Grundbetragtning stille det Krav, at Trafikbehovet ber tilfredsstilles
paa den Maade, der er billigst for Trafikanterne (vel at meerke naar
disse betaler de Udgifter, de forvolder). Igvrigt maa den enkeltes
Interesser, saafremt Konflikt opstaar, vere underordnet Hensynet til
hele Samfundet.
I den folgende Fremstilling er man gaaet ud fra dette Grundsyns-
punkt, og man har forsegt at vurdere den nuveerende Trafiksituation
ud herfra, ligesom man har givet en Fremstilling af, hvorledes det vil
kunne gore sig geeldende i en fremtidig Trafikordning.
Det maa beklages, at dette vigtige Spergsmaal opstaar paa en Tid,
hvor de gkonomiske Forhold er saa urolige og undergaar saa veesent-
lige Forskydninger og Strukturforandringer, at objektive Beregninger
hurtigt foreldes. Det lader sig derfor ikke gere at drage almengyldige
Slutninger, som man med Sikkerhed kan fastslaa har Gyldighed for
en lengere Aarrzkke.
Forinden vi gaar over til en Undersogelse vedrgrende Trafikkens
Ordning i Nutiden og den nsermeste Fremtid, maa vi forst gere Rede for:
I. Hvorledes Eftersporgselen efter Trafik — Trafikbehovet — maa
antages at ville stille sig i Fremtiden.

II. Hvorledes den tekniske Udvikling paa Trafikomraadet maa antages
at ville forme sig.

ITII. Hvilke Ejendommeligheder der gelder for Trafikmidlerne under
den hidtidige Udvikling, og om disse ogsaa gelder Bilerne.

I. Eftersporgselen.

a. Eftersporgselens Omfang.
Den Faktor, af hvis Sterrelse Eftersporgselen i forste Rekke er af-
haengig, er Befolkningen. Den er i Danmark vokset fra ca. 1 Mill. til
ca. 4 Mill. i de sidste ca. 150 Aar, og denne voldsomme Stigning har
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naturligt fremkaldt et voldsomt Trafikbehov i sig selv. Samtidig har
den foreget Trafikbehovet relativt, fordi den voksende Befolkning har
veret en vesentlig Faktor i den forogede Arbejdsdeling, der i For-
bindelse med Befolkningens Koncentration i Byerne kresever en langt
steerkere Transport, end hvor Bebyggelsen er mere spredt og den
enkelte Bedrift for en vesentlig Del er selvforsynende.

Da Befolkningstilveeksten for Tiden synes at stagnere gennem Til-
bagegangen i Fodselshyppigheden, er der meget, der taler for, at den
danske Befolkning naeppe vil vokse veesentligt i den kommende Men-
neskealder.

Det er derefter et Spergsmaal, om Befolkningens stigende Velstand
som Fglge af den gkonomiske Udvikling vil fere til et stigende Trafik-
behov pr. Individ. Dette vil nok blive Tilfzeldet; man maa saaledes
regne med, at den fremtidige Aldersfordeling med ferre Born og flere
gamle vil kunne faa en vis Betydning. Det er ikke usandsynligt, at
der kan blive en betydelig Stigning i Trafikbehovet, hvad Personbefor-
dringen angaar, serlig naar der samtidig sker Lettelse i Befordringen
gennem bedre Trafikmidler, sierre Hurtighed, lavere Priser o. s. v.
Derimod er der ikke megen Grund til at vente starre Stigning af
Godsbefordringen. Det er dog muligt, at der ogsaa her kan blive
Tale om en sterre Trafik som Folge af en oget Byggevirksomhed gen-
nem Udflytningen til Byernes Omegn, og dette har en ikke ringe tra-
fikal Betydning, da Byggevirksomheden baade direkte og indirekte
er en meget vaesentlig Faktor, naar der tales om Trafikbehov. Derimod
neerer vi Betenkeligshed ved at kalkulere med en stigende Trafik som
Folge af oget international Arbejdsdeling.

Muligheden af en storre Trafik kan ogsaa komme til at foreligge
som Fglge af, at OmIcostmngeme ved Transporten og den til Trans-
porten n‘odven‘dl»ge T'id reduceres; dette kan ske baade som Fﬂlge af tek-
niske Fremskridt og ved en almindelig Nedgang i Omkostningerne. Det
forste vil formentlig altid forekomme, og det er ikke udelukket, at de
mange Eksperimenter, der foretages paa Braendselsomraadet, vil kunne
faa nogen Betydning i denne Henseende. Det andet vil bedst kunne
ske ved en mere effektiv Udnyttelse af de givhe Anleg. En saadan
kommer nsppe af sig selv, men snarere gennem den rationelle Trafik-
politik, som det er denne Undersegelses Formaal at redegore for.

En Forandring i Trafikbehovet i saavel opad- som nedadgaaende
Retning kan forekomme som Folge af Strukturforandringer indenfor
det gkonomiske Liv, og vi har ogsaa i de senere Aar set, hvorledes
Indskrenkningen i den internationale Handelsomseetning har medfert
Nedgang i Trafikbehovet.

1*
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T'ekniske Fremskridt i Produktionen har hidtil i overvejende Grad
medfert en Stigning, men vil i mange Tilfeelde betyde en Nedgang
i Trafikbehovet. Dette gelder saaledes Oliens Fremtrengen som
Brendselsmiddel, Fjernforsyningen af Gas og Elektricitet, Bygnin-
gen af »Pipe Lines« (Rorledninger til Transport af f. Eks. Olie),
Anleg af mindre Slagterier (ligesaa okonomiske som de store) og mo-
bile Saftstationer til Fremstilling af Roesaft vil virke i samme Retning.
Saafremt Landbruget gaar over til selv at fremstille en storre Del af
det Kraftfoder, der benyttes, vil det ligeledes betyde en veesentlig Ned-
gang i Eftersporgselen efter Trafikmidler.

For de danske Baners Vedkommende maa det isvrigt steerkt betones,
at Trafikbehovet i hej Grad er afhzngigt af vort Landbrug og ser-
lig af dets Eksport og Import, idet Landhrugets Varer paa de dan-
ske Statsbaner udger ca. !/s af den samlede Tonkilometermangde for
vognladningsvise Forsendelser. Det skulde vel ikke veere usandsynligt, at
det i en overskuelig Fremtid kan paaregnes, at vore Kvalitetsvarer —
selv om Forholdene ikke er serlig lyse i den Henseende for den neer-
meste Fremtid — vil kunne finde stigende Afs®ining paa det ene eller
andet Marked, saaledes at man antagelig her kan regne med et noget
storre Trafikbehov.

Endelig over Konjunkturerne en afgorende Indflydelse paa Banernes
Befordringsmengde. Ved en Bedommelse af den fremtidige Befor-
dringsmengde maa man derfor gere sig klart, om man tager sit Ud-
gangspunkt i en Hoj- eller en Lavkonjunktur.

Konsekvensen af disse Betragininger er, at man her i Landet ikke

_skal vente en saadan Udvikling af Trafikbehovet, som den, der er
foregaaet i de sidste 100 Aar. Snarere vil det vare rigtigt at forestille

sig et begrznset Behov, der nok vokser og nok kan paavirkes ved
serlige Dispositioner, men kun indenfor ret sn®vre Grenser: Hvor der
er flere Trafikmidler om at bestride en given Trafik, vil der derfor
opstaa en meget skarp Konkurrence, idet der paa en bestemt Streekning
kan veere Trafik nok til eet Trafikmiddel, men ikke til flere.

b. Eftersporgselens Afhcengighed af Tid og Sted.

De foregaaende Betragininger angaar det samlede Trafikbehov. Ved
en Vurdering af Trafikbehovet i Forhold til de forhaandenveerende
Trafikmidler vil det imidlertid ogsaa veere nedvendigt at gere sig klart,
at Trafikbehovet dels er et Behov for at komme fra Sted til Sted og dels
er et Behov for at komme fra Dor til Der, og at der til Trafikbe-
hovene knytter sig serlige Omstendigheder, som ikke forekommer ved
den almindelige Behovsdaekning, og som er en Fglge af Trafikbehovets
Afhengighed af Tid og Sted.
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Vi tager forst Tiden og hggxnder med Dognet; dette har et meget
varierende Traflkbehov som f. Eks. ved Forstadsbanerne i en stor By.
hvor Trafikken er koncentreret som indadgaaende Trafik om Morgenen
og udadgaaende om Eftermiddagen, medens Trafikken paa de gvrige
Tider er veesentlig mindre, uden at Driftsapparatet derfor kan formind-
skes vaesentligt.

Indenfor Ugen er der ogsaa betydelige Variationer. Man kan nsevne
Variationerne mellem Hverdag og Sendag, der ifglge Forholdenes Ka-
rakter kan blive meget betydelige. En Bane, der vasentlig forer til
Udflugtssteder, vil have sin Efterspergsel koncentreret om forholdsvis
faa Sommersgondage, medens den de 90 eller 95 pCt. af Aarets Dage
maa arbejde med veaesentlig Tomgang. Noget tilsvarende gzlder i Pro-
vinsen paa Torvedage, hvor Trafikbehovet er langt storre end de ovrige
Hverdage.

Aarstiderne har nedvendigvis et steerkt svingende Behov. Sarlig Ferie-
tiden og de store Hgjtider stiller meget store Krav til Trafikmidlerne,
og dette Trafikbehov er ikke fordelt jevnt over hele Perioden, men
er koncentreret paa forholdsvis faa Dage i Periodens Begyndelse og
Slutning.

Foruden disse Stigninger i Behovet ved Ferie- og Hgjtider kan der
komme ganske uregelmessige og pludselige Behovsstigninger, som f.
FEks. ved Markeder, Dyrskuer, Fester og Mader. o

Som Folge af de forannsevnte Variationer i Trafikbehovet er det
nedvendigt, at Transportinstitutionerne er meget elastiske og kan re-
agere overfor vaesentlige Svingninger i Behovet. Da de faste _Anleg og

_g_f_ﬁet mak51male Behqg er det forbundet med seerhg store. Omkost-
ninger at tilfredsstille dette.

Med saadanne Vanskeligheder for @je vil man forstaa, at en Til-
pasning af Trafikapparatet efter Trafikbehovet bliver endnu vanske-
ligere, hvor der er to konkurrerende Trafikmidler til at besorge den

forhaandenverende Trafik.

Hvad dernsest Trafikbehovets Afheengighed af Stedet angaar, hid-
rorer det storste Trafikbehov naturligvis fra de steorre Byer, hvor en
vaesentlig Del af Befolkningen er koncentreret. Det geelder hele den
Trafikmeengde, der er en Fglge af Arbejdsdelingen og ganske sarlig
den erhvervsmaessige Del heraf.

Det Trafikbehov, som findes paa hver enkelt Bebyggelse, er rent
faktisk storst til neerliggende Pladser; en stor Del af Trafikbehovet
hidreorer fra Kobstederne og deres Opland. I veesentlig mindre Grad
eftersporges der Trafik over de storre Afstande, og det er vasentlig
de store Byer, der fremkalder denne Eftersporgsel.
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Ved de stedbestemte Trafikbehov foreligger der en Mulighed for en
Kombination af Trafikbehovet mellem forskellige Steder. Et Trafik-
behov mellem Neestved og Silkeborg kan for en stor Streknings Ved-
kommende kombineres med en Efterspergsel fra Roskilde til Esbjerg.

Selv om man seger at kombinere de forskellige stedbestemte Trafik-
behov med hinanden og forene dem i feelles driftsmessige Ydelser, vil
denne Tilpasning dog aldrig blive helt fuldkommen, og den vil altid,
selv under gunstigste Forhold, betyde en daarlig Udnyttelse af Anleg
og Materiel. Ganske serlig kommer dette for Dagen, hvor Befordrings-
mengden paa en Straekning er forskellig i de to Retninger paa samme
Tid. Samtidig med at Forstadsbaner har deres storste Udnyttelse i
den ene Retning, har de paa samme Tid af Dagen den daarligste i
den modsatte Retning.

Man ser saaledes, at det ikke alene er det tidsbestemte men ogsaa
det stedbestemte Trafikbehov, som medferer, at Trafikmidlernes Anleg
og Materiel maa vaere bestemt efte1 det maksunale Behov.

ngesom Konkurrencen mellem flere Trafikmidler virkede forstyr-
rende ved Tilpasningen af Trafikapparatet til det tidsbestemte Trafik-
behov, er det samme Tilfeeldet ved Tilpasningen til det stedbestemte
Trafikbehov. Trafikkens Bestridelse finder under saadanne Forhold
vaesentlig Sted paa Grundlag af begrsensede Interesser og under en be-
greenset Hensyntagen til Helheden. Dette resulterer da i, at der er for
store eller for mange Anleg til Dzkning af samme Behov, hvorfor
disse Anleg ikke bliver udnyttet i det Omfang, der var Forudsatningen
for deres Tilvejebringelse. Hvor der derimod er Monopol, er det Hel-
hedssynspunktet, der er det afgerende. Der ber da kun tilvejebringes
de Trafikmidler, der faktisk er Brug for, da Udnyttelsesgraden ellers
bliver for lille og Befordringsudgifterne pr. Enhed derfor for store.

c. Efterspargselskurven.
En Faktor af veesentlig Betydning for Trafikbehovet og den aktuelle
Eftersporgsel er Prisen. Et bestemt Trafikbehov paa et givet Tids-
punkt vil give en forskelllg aktuel Eftersporgsel ved forskelhge Prlser

En Zndring i Priserne vil dog have en forskellig Virkning paa de for-
skellige Arter af Eftersporgsel. En Nedsettelse af Billetprisen fra Ke-
benhavn til Svendborg med 25 pCt. vil ikke fremkalde forsgede Rejser
for den, der rejser i Forretningsgjemed, eller i hvert Fald kun en me-
get begrenset Stigning. Anderledes for den mindre bemidlede, der
gerne vil rejse til Svendborg for at oververe et Idreetsstevne paa Olle-
rup; for ham betyder Nedseattelsen maaske, at det latente Trafikbehov
bliver til effektiv Eftersporgsel.

Endnu klarere viser dette IForhold sig for Godstrafikkens Vedkom-
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mende. En Forandring i Fragten for Smer betyder ikke noget vee-
sentligt for den effektive Efterspergsel. Helt anderledes ligger Forhol-
det, naar det drejer sig om Mursten; et Teglveerks Aktionsradius er i
det vesentlige bestemt af Fragtens Hojde, og en Neds®ttelse af Taksten
vil muliggere, at det bliver konkurrencedygtigt paa helt nye Omraader.

Vi udtrykker dette ved de fra den gkonomiske Teori kendte Efter-
sporgselskurver, som viser, at enhver Prisforandring over Indflydelse
paa Mzngden d. v. s., der bestaar en Relation mellem efterspurgt
Mzngde og Pris. Vi kan tegne dette ind i et Koordinatsystem for at

Fris pr Ton-km.
2

Antal 7on-km
Fig. 1.

vise, at Eftersporgselen efter Trafik for Smer er vesentlig uforandret,
naar Prisen @ndres. Settes Prisen op, kommer der omtrent samme
M=ngde til Transport, og vi siger da, at Efterspergselskurven er stejl.
Omvendt er Forholdet for Mursten; hvis Prisen nedsattes, vil der frem-
komme en langt sterre Eftersporgsel, og vi siger da, at Efterspergsels-
kurven er flad.

Dette udtrykkes meget let grafisk, jfr. Fig. 1, men man ser straks,
at Kurvebilledet er afheengigt af Maaleenheden. Ved Skeringspunktet
for de to Kurver (hvor Prisen er den samme for de to Varers Mangde-
enheder) vil Forholdet mellem deres Stejlhed imidlertid give et paa-
lideligt Udtryk for deres forskellige Natur. Vi behever derfor ikke
her at komme ind paa det for Prispolitikken afgerende Begreb »Efter-
sporgselens Elasticitet«, der angiver Forholdet mellem procentvis ZEn-
dring i Omsetning og procentvis ZEndring i Pris eller mellem den
monopolistiske Sezlgers Indtaegtsforandring som Fglge af sendret Om-
setning og Indtegtsforandring som Felge af sendret Pris. I begge Til-
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feelde forudsetter en ngjagtig Beregning uendelig smaa Forandringer
i Pris og Omsatning.?)

II. Detekniske Muligheder.

Dzkningen af Trafikbehovet paa et givet Tidspunkt og et givet Sted
maa nedvendigvis veere afhsengig af den tekniske Udvikling paa Trans-
portvaesenets Omraade.

Den hyppigt forekommende Opfattelse, at den tekniske Udvikling i
de sidste 100—150 Aar er foregaaet jevnt, er fejlagtig. De tekniske
Fremskridt sker i hej Grad stedvis. Forholdet er snarere det, at der
paa et eller andet Omraade sker et stort Fremskridt af mere abstrakt
teoretisk Karakter. I den folgende Periode bliver denne abstrakte nye
Viden efterhaanden gjort praktisk anvendelig, forst saaledes, at der
skabes noget vesentlig nyt, og senere ved at der sker mindre, praktiske
Forbedringer af steorre eller mindre gkonomisk Betydning.

Anlegger man denne mere almene Betragtning paa Tralikteknikken,
er der to store principielle Fremskridt: Dampmaskinen og Forbren-
dingsmotoren. Dampmaskinen havde oprindelig ikke nogen Relation
til Trafikteknikken, men den fik gennem det nittende Aarhundrede en
uhyre Betydning for Udviklingen af Jernbanerne.

At Banernes Betydning for Samfeerdselen var epokegorende, frem-
gaar allerede af den Omstendighed, at Banerne i Sammenligning med
Landevejstransporten forhgjede Befordrlncrshastlgheden il det 5- dob-
_belte og nedsatte Befordringsomkostningerne for Gods t11 1/3 )

Der var ogsaa en Tid, hvor man ventede, at der vilde kunne kon-
sirueres et Dampautomobil til Landevejsbefordring, som kunde gaa ind
i Trafiksystemet ved Siden af Banerne, men denne Forventning blev
dog skuffet. Der skete i de forste Aar store Fremskridt med Damp-
lokomotivet, og Banetrafikken kom ind i en betydelig Udvikling baade
med Hensyn til Hurtighed og Sikkerhed. Den efterfglgende Udvikling
byder ogsaa paa mange Forbedringer, men som Helhed var Udviklin-
gen gennem en Menneskealder omkring Aarhundredskiftet dog ikke
stor og principiel.

Da Forbrendingsmotoren i Slutningen af Halvfjerdserne og i Begyn-
delsen af Firserne blev konstrueret af Benz og Daimler, skete der atter
noget principielt nyt, idet Motoren efterhaanden aabenbarede store og
betydningsfulde Muligheder gennem dens Anvendelse i Automobilet.
Automobilets Betydning for Krigsferelsen i Verdenskrigen gav den en

1) Se f. Eks. Docent Carl Iversen om Efterspargselens Elasticitet i Nationalekonomisk
Tidsskrift 1930, Professor F. Zeuthen om offentlig Prispolitik i Ingenier og Samfund
1933 og i »Nordisk Tidsskrift for teknisk @konomic 1936.

*) Prof. Dr. Ing. Carl Pirath »Verkehrseinheit und Verkehrspolitik«, Side 24.
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Betydning og Udvikling, der sammen med de felgende Aars tekniske
Fremskridt gjorde det til et alment Befordringsmiddel, medens det
tidligere nsermest var en Luksusgenstand.

Selv. om Automobilet betyder et Fremskridt af meget vaesentlig Be-
tydning, saa kan Springet fra Lokomotiv til Automobil dog langt fra
ligestilles med Springet fra Hestekoretaj til Lokomotiv. Det sidsinavnte
var epokegeorende, hvad der ikke kan siges om det forste, fordi Auto-
mobilet indenfor en stor Del af sit Virkefelt kun tilfredsstiller de samme
Behov som Lokomotivet, til neermest de samme og ofte sterre Omkost-
ninger. Ogsaa Automobilets Teknik har gennemgaaet samme Udvik-
ling som Lokomotivet, fra de store og principielle Forbedringer til de
teknisk set mindre men dog vaesentlige. Bl. a. gennem en fremragende
Fabriksorganisation (Fords lgbende Baand) er Fremstillingen af Auto-
mobilet blevet saa billig, at det repraesenterer en Trafikenhed, som kan
anskaffes af store Befolkningsklasser.

Mellem Lokomotiv og Bil er der en Vasensforskel, idet Trafikenhe-
den, Toget, er langt storre end den Trafikenhed, der reprasenteres af
Automobilet, eventuelt med Bivogn; et Ruteautomobil er en forholds-
vis lille Enhed, og der behgver ikke at vere samme Trafikbehov for
Anvendelse af et Ruteautomobil, som for Anleg af en Jernbane. Ved
den lille Eftersporgsel efter Trafik vil man derfor kunne tenke sig, at
Rutebilen arbejder bedst og billigst, ved den store Eftersporgsel der-
imod Banen.

Automobilets hurtige Fremirengen kan for en Del henfores til den
Omstendighed, at man ikke straks indsaa, at man ved Bedesmmelsen
af Automobilets @konomi burde regne med de samfundsmsessige Ud-
gifter til Anleg og Vedligeholdelse af Landevejene og til Faerdselsregu-
lering. Men selv om dette Misforhold fjernes, ved at Automobilerne bee-
rer deres Andel af de nzevnte Udgifter, er Automobilet dog Banerne
overlegen i mange Tilfeelde, fordi det repreesenterer en Trafikenhed af
forholdsvis smaa Dimensioner.

Automobilet som Trafikenhed har vel med de sidste Aars uhyre tek-
niske Indsats naaet et vist Afslutningsstadium (selv om man stadig maa
regne med betydningsfulde Fremskridt), saaledes at det skulde vare
muligt at drage en forsigtig Slutning med Hensyn til Fremtiden, og
det maa da serlig bemserkes, at hvis Automobilets Anvendelse skulde
stige steerkt, vil det i hvert Fald ikke alene krave uhyre Summer
til Bygning af Broer og Autostradaer, men ogsaa kreve Ombygning af
de danske Byers Gadesystem, og dertil er der naeppe i Djeblikket
Kapital disponibel i det danske Samfund.

Der maa ogsaa tages Hensyn til, at Motoren har trafikmessige An-
vendelser udenfor Automobilet. For Banetrafikkens Vedkommende har
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Motordrift faaet en stigende Betydning i Forhold til Damptrafikken,
bl. a. gennem mindre og hurtigere gaaende Enheder. Endvidere staar
det nyeste Trafikmiddel, Flyvemaskinen, utvivlsomt kun ved Begyn- .
delsen af sin Udvikling, og det er muligt, at de Betragtninger, der nu
kan fremsattes vedrorende Problemet Bil-Bane, om 10—20 Aar maa
®ndres vaesentligt paa Grund af Flyvemaskinens Udvikling.

Usikkerheden med Hensyn til Trafikmidlernes fremtidige Udvikling
gor alle Overvejelser vedrorende en Trafikordning saare vanskelige.
Dette er saa meget mere uheldigt, som der er bundet og stadig bindes
store Kapitaler i Anleg af Jernbaner, Stationsbygninger, Driftsmateriel,
Landeveje, Automobiler, alt under Forudsetning af, at der er Behov
for Trafik til Udnyttelse af Anleggene gennem en meget lang Aarrzkke.

Gaar man ikke frem med Forsigtighed, vil Resultatet let blive, at Sam-
fundet binder for store Kapitaler i Trafikanleg, Kapitaler, som Sam-
fundet maa tage fra en anden Anvendelse, hvor Kapitalanbringelsen
maaske var mere gkonomisk.

III. Trafikmidlernes Ejendommeligheder.

Trafikmidlerne har ifelge deres Natur visse Ejendommeligheder, som
adskiller dem fra de fleste andre Erhvervsformer, og dette gaelder i
Sardeleshed under det nuveerende privatkapitalistiske System. Der skal
derfor gives nogle Oplysninger om visse af disse serlige Forhold, for
saa vidt de har Betydning for Trafikmidlernes @konomi og deres seer-
lige Stilling i Samfundslivet.

Det er ovenfor fremhwmvet, at Eftersporgselen efter Trafik er sterkt
bundet af Tid og Sted, og derfor maa Udbudet ogsaa veere det. Det er
Trafikmidlernes samfundsmaesmge Opgave at formindske den lokale
Bundethed baade for Personer og Gods; naar Transporten bliver mulig
eller hurtigere og billigere, mister det lokale Marked sin Betydning,
forst i Forhold til det nationale Marked og senere til hele Verdens-
markedet. Mange Industrier kan takke de billige Transportmidler for,
at de kan gaa over til Produktion for hele Landet og eventuelt for Eks-
port. Ja ogsaa det danske Landbrug har meget at takke de moderne
Trafikmidler for med Hensyn til Lokaliseringens Ophzvelse.

Trafikmidlerne faar derfor i det moderne Samfund en seerlig Betyd-
ning, idet de griber ind i alle andre Erhvervsgrene og i de fleste en-
kelte Virksomheders @konomi. De har Virkning paa Grundverdier, Be-
boelsesformer, d. v. s. Landets politiske, kulturelle 0g okonomiske Udvik-
ling, og der har derfor gennem det nittende Aarhundrede, trods denne
Tids overvejende liberale Indstilling, rejst sig steerke Krav om, at Tra-
fikmidlerne skulde vere hele Erhvervslivets Tjener og forst og frem-
mest skulde stille alle i et Samfund lige, saaledes at der ikke ydedes
individuelle Begunstigelser.
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Som Udtryk for Betydningen af, at der til enhver Tid kan paaregnes
at foreligge Befordringsmulighed under en ligelig Behandling af alle
Trafikanter, er Banerne af Samfundsmagten paalagt Befordringspligt.
Alle skulde have samme Adgang til Transport, og Banerne maatte ikke
naegte at modtage nogen Transport, selvom Transportbehovet var ser-
lig stort. Banerne maatte derfor raade over Befordringsmateriel, der
var tilstrekkelig stort til at kunne tilfredsstille Trafikbehovet ved Spids-
belastninger, hvad der medferte, at Materiellet nodvendigvis kom til at
staa ledigt en stor Del af Aaret; hvis der ikke havde veret Befordrings-
pligt, kunde adskillige Udgifter til Anleg og Materiel have veret spa-
ret; Banerne adskiller sig paa dette Punkt fra de fleste Erhvervsfore-
tagender hvor en saadan Leveringspligt 1kke forefmdes

Et andet Serkende for den liberale Tids Banepohtlk var, at alle
skulde have Adgang til Trafik paa de samme Betingelser. En Ulighed
i Transportmidlernes Prispolitik vilde veere et Skridt i Retning af Op-
havelse af den Lighed i Konkurrencen, som man lagde saa megen
Veegt paa. Banerne var derfor i Almindelighed begrznset i deres Hand-
lefrihed i Retning af at tilbyde billig Transport for enkelte, for heri-
gennem at faa Anlegget udnyttet mest muligt.

Det er af stor Betydning at have et samlet Trafiksystem, der omfatter
hele Landet, og som nogenlunde stiller alle Borgere, alle Erhvervsfore-
tagender og alle Egne lige med Hensyn til Trafik. Det vilde vare for-
bundet med Vanskeligheder at realisere dette, hvis Landets Banevaesen
ikke paa en eller anden Maade blev samlet til en Enhed. Hvor der har
veeret flere Baneselskaber, der har beseorget et Lands Trafik, har det
veret nedvendigt ved Aftaler at skaffe en eller anden Form for trafik-
massig Enhed. Et samlet Trafiksystem har altid haft den allerstorste
Betydning for den gkonomiske Udvikling, og det har overalt veret
Statsmagten magtpaaliggende at faa et eksisterende Trafiksystem ud-
bygget saaledes, at ogsaa de fjernere beliggende og fattigere Statsdele om-
fattedes heraf, for derigennem at fremme de paagzldende Egnes Er-
hvervsliv. Endvidere har Statsmagten overalt sggt at fremme en Kon-
ceniration af Trafikveesenet, fordi et koncentreret System vil kunne ud-
bygge Fodelinier, som i sig selv er urentable, men som dog er gkonomisk
berettigede gennem de Indtzgter, som de tilforer det ovrige Trafiksy-
stem.

Et saadant samlet Landstrafiksystem vil ogsaa vere relativt billigere
end flere Systemer, og hvor der er Konkurrence, vil der vanskelig kunne
opnaas en samlet Plan i Tilfredsstillelse af hele Landets Trafikbehov.
Kravet om, at Trafikmidlerne skal staa til ligelig Disposition for alle
Borgere, nodvendigger en planmeessig Enhed i Trafikorganisationen.

Det er et Serkende for Trafikmidlerne — og sarlig for dem, der er
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afhengige af Tilstedeveerelsen af en sarlig Vejbane — at de faste Om-

_kostninger udgoer en forholdsmessig stor Del af de samlede Omkost-

_ninger. '

I Driften vil Udgifterne til det faste Anleeg baade i Form af Amor-
tisation, Forrentning af Kapitalen og Vedligeholdelse af Anlegget, be-
tyde meget store faste Omkostninger, som det har veret meget van-
skeligt at faa dekket. Dette har meget hurtigt fort til den saakaldte
Prisdifferentiering, hvor man fordelte de faste Omkostninger paa de
Varegrupper, der var i Stand til at beere dem, medens andre Varegrup-
per bidrog forholdsvis mindre til Dakning af disse Udgifter.

" Dette strider ikke mod Kravet om ensartet Behandling af Kunderne,
og der har ogsaa kun sjeldent heevet sig Raster herimod. Gennem en
saadan Prisdifferentiering har Trafikmidlerne — seerlig i den Periode,
hvor disse helt domineredes af Jernbanerne — ydet et stort Bidrag til
Udviklingen af Erhvervene og til Ophaevelse af Lokaliseringen.

Det her bererte Forhold bevirker, at Trafikmidlerne kraever en ser-
lig Organisationsform, nemlig Monopolet, da Prisdifferentieringen kun
er mulig under denne Forudsztning, og dette vil have Gyldighed uden
Hensyn til den herskende Produktionsform. Det er i denne Henseende
bemarkelsesverdigt, at denne Form for Banedrift netop havde sit Gen-
nembrud samtidig med Privatkapitalismens gkonomiske Gennembrud.

Indenfor den private Ruteskibsfart synes man at have gjort den sam-
me Erfaring: at Rutens store faste Omkostninger kraevede en forholds-
vis sterk Belastning af de mere veerdifulde og beeredygtige Varearter,
men at dette kun kan gennemfares, naar Konkurrencen udelukkes (jfr.
Marius Christoffersen: »Rutefart«, Side 111, Kebenhavn, 1931),

De forskellige her navnte karakteristiske Trek for Trafikmidlerne
vil blive neermere omtalt i det folgende, og det vil blive paavist, at det
samlede Trafiksystem, som er dannet i Lebet af et Aarhundrede, nu
er ved at blive oplest gennem Konkurrencen. Endvidere vil der blive
redegjort for, hvilke Konsekvenser dette vil have for den videre Ud-
vikling af Trafikmidlerne som det samlede Erhvervslivs Tjener, og hvor-
ledes man i de fleste Lande har grebet til seerlige Forholdsregler for
at bevare Trafikmidlerne som et samlet erhvervsmessigt System.
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KAPITEL I1.

DE NUVARENDE LAND-TRAFIKMIDIER.

I. Trafikmidlernes Omfang: Banerne.

Udviklingen af Landtrafikmidler er i de fleste Lande i Europa og
Amerika foregaaet efter nogenlunde parallelle Linier, og det vil derfor
vere naturligt ved en Gennemgang af de eksisterende Trafikmidler ve-
sentlig at begraense sig til Forholdene her i Landet. Vi vil derved kunne
redegere for, hvad der har mest Interesse for danske Lesere, samtidig
med at vi giver et almindeligt Billede af Trafikmidlernes Udvikling.

Ved Udgangen af Driftsaaret 1934—35 fandtes der i Danmark ialt
5183 km Jernbane, hvoraf 2510 km Statsbaner 0og 2673 km Privatba-
ner. Hertil kommer 81 km Fazrge- og 89 km Skibsstreekning, som til-
herer Statsbanerne, saaledes at den samlede Lengde udger ialt 5353 km.

En Opgorelse af de Kapitaler, der er anbragt i Banerne, er i Reglen
vanskelig, fordi en Del af Anl®ggene er betalt af de lsbende Aars
Drift, hvorfor Regnskabernes Formuetal ofte er meget mindre, end de
faktisk burde veere for at svare til de faktiske Forhold. Dette viste sig
f. Eks. ved Opgorelsen af Verdien af de tyske Rigsbaner i Henhold til
Dawesplanen, da disse skulde tjene som Garanti for Erstatningsbeta-
lingerne. Man naaede til en Opgorelse, der viste langt sterre Vwerdier
end bogfert, og samtidig en god Forrentningsevne.

Ogsaa ved de danske Statsbaner har Afskrivnings- og Forrentnings-
forholdenes regnskabsmassige Ordning veeret saadan, at en Oversigt
over Anlegskapitalens virkelige Storrelse er vanskelig. Efter Beregning
af Administrationskommissionen af 1923 udgjorde Anlegskapitalen ved
Udgangen af Driftsaarene:

LOOROL .~ . e e e 182 Mill. Kr.

7 A S e I e 231 > »
og efter Banernes Beretninger udgjorde den:

B0 ) e e, S T s 450 » »

IE1E L T e L e e ke it 499 » >

Da forannavnte Administrationskommission fastslog, at Statsbaner-
nes Regnskab skulde debiteres Forrentning af den i Statsbanerne inde-
staaende Kapital, blev det samtidig bestemt, at de Sidebaner, hvor Drif-
ten pr. Banekilometer udgjorde mindre end 100.000 Togkilometer aarlig,
skulde betragtes som »Kulturbaner«, hvoraf der ikke kunde forlanges
Forrentning, hvorfor den i dem anbragte Kapital maatte anses for tabt.
Af denne Grund regnedes der i de folgende Aar ikke Rente af den Ka-
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pital paa ca. 45 Mill. Kr., som disse Streekninger repreesenterede. Fra
og med Driftsaaret 1933—34 er der foretaget en yderligere Nedskriv-
ning af det forrentningspligtige Belgb, idet man er gaaet ud fra, at
Statsbanerne kun kan forrente 100 Mill. Kr. af de for 1. April 1925
investerede Kapitaler, medens der derefter skulde betales almindelig
Rente. Begrundelsen for sidstneevnte Krav var den, at der forst fra dette
Tidspunkt var paalagt Banerne Forrentningspligt. Samtidig blev Af-
skrivningsprocenterne nedsat. For Driftsaaret 1933/34 beted disse Zn-
dringer en Nedseettelse for Forrentningen med ca. 10 Mill. Kr. og for
Afskrivningen med ca. 5 Mill. Kr. Hertil kommer, at Forrentningspro-
centen fra og med Driftsaaret 1932/33 blev nedsat fra 5 pCt. til 4%/> pCt.
Ved en Vurdering af de danske Statsbaners Aktiver maa det tages i Be-
tragtning, at Afskrivningen er fastsat under Hensyntagen til, at Drifts-
budgettet afholder visse Fornyelser og Anskaffelser, og at Forzldelses-
momentet neppe kan tillegges saa stor Betydning som tidligere, bl. a.
fordi Befordringsmeengden neeppe vil stige i samme Omfang som hidtil.
For Tiden udger Afskrivningerne ca. 2 pCt. af de Anlaeg, som har vae-
ret Genstand for Afskrivning. Ievrigt er en rigtig Bestemmelse af Ka-
pitalveerdi og Afskrivning af megen Betydning ved Trafikmidlerne, fordi
de repreesenterer relativt store Kapitalanleg.

Gennem en steerk Nedskrivning af Kapitalen og Fastseettelse af util-
streekkelige Afskrivningsprocenter vil del veere muligt for en Jernbane-
ledelse at foretage meget store Kapitalanleeg, som man ved rent privat-
gkonomisk Beregning maatte fraraade, samtidig med, at den moder med
et regnskabsmeessigt Overskud af selve den paageseldende Disposition.

Som Eksempel kan ngevnes, at et Anleg paa 10 Mill. Kr. med en
Afskrivning af 1 pCt. skal belastes Driften med 100,000 Kr. om Aaret
-+ Rente (41/2 pCt.) 450,000 ialt 550,000 Kr. Opnaas der herved en Be-
sparelse paa 600,000 Kr. synes Foranstaltningen forsvarlig. Kunde Ka-
pitalen ved anden Anvendelse i Erhvervslivet give 5 pCt., og en rigtig
beregnet Afskrivning vise sig at veere 11/: pCt., vilde de virkelige Ud-
gifter paa denne Maade veere 650,000 Kr., og den tilsyneladende rigtige
Kapitalanbringelse viser sig da at veere urigtig og burde ikke finde Sted.

Ved Begyndelsen af Driftsaaret 1934—35 stod de danske Statsbaner
med en regnskabsmeessig Anlaegskapital paa 476 Mill. Kr., og for sam-
me Driftsaar beregnedes Renten af et Belsb paa 213 Mill. Kr. og ud-
gjorde 9,6 Mill. Kr. og Afskrivningen 6,2 Mill. Kr.

For Privatbanernes Vedkommende er en Opgoerelse af Anlsegskapita-
lerne endnu vanskeligere. I Henhold til en af Privatbanetilsynet fore-
taget Opgorelse for Driftsaaret 1929 udgjorde den samlede Kapital ialt
158 Mill. Kr.

Til nermere Belysning af Omfanget af det Transportapparat, som
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Landet raader over gennem dets Jernbaner, har man i nedenstaaende
Tabel angivet visse karakteristiske Data for vore Stats- og Privatbaner
for Driftsaaret 1934—35:

Statsbaner | Privatbaner

Antal Damplokomotiver................... 632 275
Antal Motorlokomotiver og Motorvogne..... 125 175
Antal Pladser i Personvognsmateriellet ... .. 107285 36633
Godsvognenes samlede Bzereevne t.......... 179300 53378
Materiellets Verdi, Mill. Kr. ............... ca. 81 —

Fast iansat=Personales i o s i 0 S aitas 15661 2737
Lost antaget Personale .................... 3706 —

Som Tabellen viser, er der en meget betydelig Forskel i Stats- og
Privatbanernes Udrustning med Materiel.

Det er ogsaa bemerkelsesveerdigt, at den steerke Motorisering, der i de
senere Aar er foregaaet ved Banerne, serlig har gjort sig gzldende ved
Privatbanerne. Forholdet vil dog veere noget lignende ved Statens Side-
baner.

II. Trafikmidlernes Omfang: Automobilerne.

Uden at ville drage en Parallel mellem Banelengde og Vejlengde
skal det oplyses, at der omkring 1850 fandtes ca. 6600 km Landeveje
og ca. 25000 km Biveje, og-at Vejnettet siden da er foreget med hen-
holdsvis 1500 km og 19000 km. Det synes at fremgaa af denne Udvik-
ling, at Hovedvejene maa have tabt det meste af deres Betydning for
gennemgaaende Trafik ved Banernes Fremkomst, da det kun er Bi-
vejene, som her har veret Genstand for en storre Tilvaekst. Med
Bilernes Fremkomst maa det formodes, at Hovedvejene atter vil vinde
noget af deres tidligere Betydning tilbage.

Det vilde have veeret interessant, om det havde veeret muligt at be-
stemme, hvormeget Vejnettet repreesenterer i investeret Kapital, og gan-
ske seerlig hvor stor en Del af denne, der er investeret siden Bilernes
Fremkomst som Folge af disses foregede Krav til Vejnettet og Gaderne.
Noget saadant har veeret forsegt af Automobiludvalget af 1925, hvortil
der kan henvises. Spergsmaalet herer imidlertid til de mest omtvistede
indenfor Diskussionen om, hvorvidt Bilerne deekker de Vejudgifter, de
paaforer Samfundet, men vi lader Spergsmaalet om en saadan Vurde-
ring ligge, da den ikke er afgerende for neerveerende Afhandling, der
nermest tilsigter en principiel Redegarelse.

Den Kapital, der er anbragt i Biler, er af Sekreter Stjernquist i
»Dansk Vejtidskrift 1933« opgjort paa feglgende Maade:
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Anskaffelsessum Verdi efter fore-
Antal Kore- heri Omsztningsafg. tagne Afskrivn.

tajer /o 1932 Mill. Kr. Mill. Kr.
Personautomobiler. . 84.626 427 178
Lastautomobiler . .. 32.695 129 60
Motorcykler . ...... 24.083 37 19
Talios- 141.404 593 257

Til neermere Illustration af de foran anferte Belgb har man i neden-
staaende Tabel angivet Udviklingen for de enkelte Arter af Automo-
biler.

Alm. |Ruteau- Vare- og el
Person- | tomobi- Lastau- - Motor- Side-
Drosker biler heengs-
auto- ler og tomo- i alt e cykler | vogne
mobiler | Omnib. biler 2

/5 1909 682 3467
/5 1910 997 3478

» 1912 1587 4507
» 1914 3079 351 3430 5248
»> 1915 3773 558 4331 6347
» 1916 4995 723 5718 7766
/5 1917 6360 930 7290 8633
/s 1920 11594 2276 3787 17657 12182
101921 | 15635 1946 & 4679 22260 14241
1924 | sTud> | 805 | | 9836 | 47783 | | 17340 |
1:71995 | 43320 3044 3 Y i Rt Y477 I
» 1927 59126 920 15548 75594 21191

30/y 1928 54875 1025 7748 25250 88898 171 19073 2481
» 1929 61078 1059 8205 27958 98300 227 20598 2509
» 1930 69827 1163 8714 30620 | 110324 302 23349 2716
» 1931 76155 1247 9085 33851 | 120338 455 24909 2941
> 1932 74744 1146 8294 32695 | 116879 598 24083 3089
» 1933 758417 1200 8228 33807 | 119082 998 24351 3447
> 1934 79921 1277 8130 35726 | 125054 1470 25272 3777
» 1935 83744 1359 8001 36968 | 130072 1758 26347 4246

Tabellen viser en seerlig betydelig Stigning fra 1921 til 1924. For
Personvogne er der endvidere en betydelig Veaekst fra 1925 til 1927 og
for Vare- og Lastautomobiler fra 1927 til 1928. Antallet i 1933 ligger
noget under Antallet i 1931. Nogen sterkere Udvikling forekommer
saaledes ikke i Trediverne, og en meget vaesentlig Aarsag hertil er den i
disse Aar herskende gkonomiske Krise i Forbindelse med Vanskelighe-
derne ved Import af Automobiler som Fglge af den herskende Import-
regulering. :

Omnibustrafikkens Omfang vil fremgaa af felgende Tabel.
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— o o ®m ’

15 g b, Ruternes s Ugentlig Turantal| Antal Ruter m.

:—1: g’ % e Langde SR i hver Retning Lengde

e

E‘ E 2 Ge':‘,:' e Gennem- Gennem r

é 4': ébi: II:’IH sné,'f: Ialt sx{,lé ggr. lalt srﬁx:] t1;1-. k?l 22'3:) 3(]:“20 01;"‘;0
1929 | 631 | 803 | 996 15738 | 24,9 | 11603 | 14 16111 26 268 [ 185 (134 | 44
1933 | 779 (1099 | 1696 | 19181 | 24,6 17919 | 16 22180 28 333 [ 223 | 167 | 56
1934 | 775 | 1001 | 1741 | 19291 | 24,9 | 18660 | 17 21995 28 329 218 | 171 | 57
1935 | 797 | 1124 | 1837 | 20004 | 25,1 | 19570 | 17 23440 29 336 | 229 | 167 | 65

Det maa antages, at Rutebilbefordringen ret hurtigt har naaet et be-
tydeligt Omfang, og at Udviklingen derefter mere er gaaet i intensiv
Retning.

Et Indtryk af Automobilirafikkens Omfang i forskellige Lande faar
man af nedenstaaende Tabel, hvor det er angivet, hvormange Automo-
biler der fandtes i 1926 og 1933, og hvormange Indbyggere der var for
hvert Automobil.

1926 1933
Antal Ind- Antal Ind-
Antal byggere for Antal byggere for
Automobiler hvert Auto- Automobiler hvert Auto-
mobil mobil
66 567 51 Danmark 119 548 30
30 352 92 Norge 54 492 52
94 848 64 Sverige 136 340 45
92 713 84 Belgien 174 654 46
735 000 53 Frankrig 1 881 885 22
56 300 130 Holland 138 450 59
114 700 346 Italien 331 967 126
18 500 7 500 Rusland 105 000 1579
815 957 55 Storbritannien 1701076 27
37 500 104 Svejts 98 100 42
296 516 211 Tyskland 682 376 95
17 596 371 Ostrig 37 294 181
19 954 709 5 U.LSTAL 23 771 854 5

Danmark har saaledes et meget betydeligt Antal Biler i Forhold til
Folkemangden. Af europziske Lande har kun Frankrig og Storbritan-
nien relativt flere Biler end Danmark.

Med Hensyn til Udviklingen fra 1926 til 1933 staar Danmark dog
tilbage for de fleste andre af de i Tabellen neevnte Lande, og Grunden
kan, som tidligere antydet, for en Del fores tilbage til Importregulerin-
gen.
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III. Trafikmidlernes Ydelser.

Efter forsegsvis at have vurderet vort samlede Transportapparat her
1 Landet, vil vi prove at finde et Udtryk for det af Transportapparatet
praesterede Arbejde. Her stoder man imidlertid ogsaa paa meget store
Vanskeligheder, fordi Bilernes Transportmeengde ikke lader sig bestem-
me, og serlig ikke her i Landet, hvor der endnu ikke foreligger en de-
taljeret Teelling over Bilernes Befordringsmengde.

En skensmessig Opgorelse, foretaget af Ingenior H. Liitzhofh i »Inge-
nigren« Nr. 51 for 1932, udviser fglgende Resultat:

Bilernes Ydelse.

Personkilometer.
Alm. Personbiler .............. .. .. .. ..., 900,000,000
D T (R e R e e e 270,000,000
Omnibusser og Rutebiler ... ... ... ... ... .. ... ......; 240,000,000
1.410,000,000
Tonkilometer.
VABCVOTIIE <wic s 2w e eismes = o mm e w oo e Do anm ey 116,000,000
2 031 12 Rt LSRR I S 5 ool e o o) 575,000,000
685,090,000
Banernes Ydelse
Personkilometer.
Statsbaner .ot e e R 1,159,000,000
Privatbaner Ser it . st e I SR G 207,000,000
1,366,000,000
Tonkilometer. -
Statshan CRMERE AR 0 s T s e e v o . 625,000,000
e 1 G F2 T REY e ket e MRSt ol ettt Ol L T St 72,000,000

697,000,000

Vi ser af disse Tal, at de to Trafikmidler er omtrent ligestillede med
hver ca. 1400 Personkilometer og ca. 700 Mill. Tonkilometer. En Del
af Bilernes Befordringsmeengde er’ utvivlsomt nyskabt Trafik, men, som
vi senere skal se, er en betydelig Del ogsaa taget fra Banerne. For Ba-
nerne har serlig Tabet af de vognladningsvise Godsforsendelser veaeret
folelig, fordi denne Befordringsart er af serlig Betydning for Banernes
Ckonomi. .
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IV. Trafikmidlernes Omkostninger.

Toldinspekter Helge Smith har i »Ingenior og Samfund« 1933 Nr.
7/8 anslaaet de samlede Omkostninger ved Automobilbefordringen til
nedenstaaende Belgb for Aaret 1931:

Forrentning, Afskrivning og Vedligeholdelsesudgifter:

af Automobiler og Motorcykler . ...... 75 Mill. Kroner
af Bygninger m. m. .:............... 9 > »
af Feaerdselsbaner et ca i, 50 » »
FilSe s 134 Mill. Kroner
Driftsmidler: :
Benzin (uden Afgift) ................ 49 Mill. Kroner
O e T e e & O L s s 1275 »
Gonrmis el s e s LT e 16 » »
Tils. ...... 77 Mill. Kroner
Lon f. Korsel, lejet og egen, Tils. . ... .. 34 Mill. Kroner
Dekning af Skade (Forsikring), Tils. .. 17 » »
Talt ...... 262 Mill. Kroner

Til Sammenligning skal anferes nogle veesentlige Tal for Stats- og
Privatbanerne for Driftsaarene 1934—35, angivet i Tusind Kr.

Statsbanerne | Privatbanerne

| RPVER o ok e S e S 106 262 19 030

Heraf: Personbefordringen. . 47 940") 7607

Godsbefordringen . .. 42 6147 | 7939
Driftsudgifter——rl ils . irvme e in 109 296
Overledelsen .............. 2 861
Driftens Ledelse........... 1691
Stationstjenesten .......... -28 832
Lokomotivtjenesten ........ 22 048
‘Logljenesten . ....<olues.n 8 325
Verkstedstjenesten......... 12 624
Sofartsveesenet............. 6 631
Banernes Bevogtning . ...... 1309
Vedligeholdelse af Anlag ... 13 639
Pensioner og Understottelser 9 298
FaeHesudgifter oo nav s o 1943
Bidrag til Hovedrevisionen . 95
ASKRIVIANBemaal. fn o mie e fano 6 208
EOPEENININgE: . oS ta: ot ne 10 157

I-alt=Udgifter - .-~ 125 661 20 334

Underskud .......... 19 399 1304

) Ekskl. Indtegt af Automobilbefordring. 2%
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Det er vanskeligt at kritisere de foran fremferte Angivelser af Bi-
lernes Ydelser og Omkostninger, men vi vil dog tro, at Lastbilernes
Ydelse er ansat ikke saa lidt for hgjt. Endvidere vilde det ved en Sam-
menligning med Banerne have veeret naturligere kun at regne med den
Del af Bilerne, der bestrider en offentlig Befordring, der kan ligestilles
med Banernes. Gaar man imidlertid ud fra de foran anferte Tal, vil
man komme til det Resultat, at Banerne med feerre Anlegs- og Drifts-
udgifter end Bilerne besgorger den samme og maaske ogsaa en storre
Befordringsmangde. Det vil med andre Ord sige, at Befordringen pr.
Bane er billigere end Befordringen pr. Bil, naar disse Befordringsmidler
ses under eet.

Den foregaaende Udvikling vil have vist, at der i de sidste 25 Aar
er blevet anbragt meget betydelige Kapitaler, og dette gzlder ikke alene
Bilerne, men ogsaa Banerne.

Gor man sig endvidere for Banernes Vedkommende klart, at Be-
fordringen af Gods har veeret nedadgaaende, medens der for Person-
befordringen kun har veeret en mindre Stigning, naar der ses bort fra
den elektrificerede Nertrafik, jfr. nedenstaaende Tabel:

Pr. Banekilometer 1913—14 1932—33 1934—35
Personkilometer 384 200 400 000 495 700
Tonkilometer 258 700 190100 210 200

maa det formodes, at vore Baner raader over en betydelig uudnyttet
Kapacitet, saaledes at det forhaandenvarende Trafikapparat vil vaere
i Stand til at optage en meget betydelig Tilvekst i Befordringsmeengden,
uden at Anlaegget behover at foreges. At der er Brug for Kapitaler til
Modernisering, kan der paa den anden Side heller ikke ses bort fra.
Med en rationel Ordning af Konkurrenceforholdet mellem Bane og Bil,
skulde den vigtigste Maalestok for saadanne Investeringer vare Statens
Velstandsniveau, idet man saa maa kunne se bort fra de Udvidelser og
Forbedringer, der er foretaget alene af Hensyn til Konkurrencen.

For Bilernes Vedkommende maa det formodes, at den sterke Ud-
vikling af dette Befordringsmiddel ikke er ophert, at vi med andre Ord
ikke har naaet M®tningspunktet. Paa den anden Side maa man gore
sig klart, at Vejnettet, Byernes Gader og Parkeringspladser treekker
Grenser for, hvorlenge det kan betale sig at benytte Bilen som Be-
fordringsmiddel paa de mest trafikerede Steder. Den fremtidige Ord-
ning af Lastbilspergsmaalet vil ogsaa faa en afgerende Betydning for
den fremtidige Tilveekst af Lastbiler.

Sammenfatter man det foregaaende, kan det i Korthed siges, at det
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danske Samfund i Ojeblikket raader over Trafikmidler, hvis Kapacitet
langtfra er tilstreekkelig udnyttet. Naar hertil kommer, at Trafikmid-
lerne efter manges @Onske vil komme til at vokse i Omfang i de kom-
mende Aar, og at det samme kun kan blive Tilfeeldet i et mindre
betydeligt Omfang for Trafikmeengden, saa maa man have Lov til at
stille sig det Spergsmaal, om Landet har Raad til at ofre mange
Hundrede Millioner paa Trafikmidler, som man ikke er i Stand til
at udnytte i rimelig Udstraekning.

Den mest narliggende Udvej vil formentlig vere at finde i en Art
Rationalisering efter samfundsmessige Synspunkter, og dette i saa me-
get steerkere Grad, jo mindre man gaar ud fra en stadig voksende na-
tional Velstand.

Vanskelighederne for vor Landbrugseksport i de nzrmest folgende
Aar vil kunne komme til at betyde et synkende Trafikbehov. Skulde
Lederen for det tyske Institut for Konjunkturforskning, den meget an-
sete Nationalekonom Professor Wagemann, have Ret i sin Paastand om,
at den almindelig kendte periodiske Vekslen mellem gode og daarlige
Tider paa ca. 10 Aar atter ger sig geldende, og at man maa befrygte
nye Krisevanskeligheder indenfor en overskuelig Aarrekke, vil det sik-
kert ogsaa af denne Grund vaere paakreevet at veere noget tilbagehol-
dende med Investeringer i Trafikmidler i de nsermest kommende Aar.

KAPITEL III.
BILKONKURRENCENS FREMTRZENGEN.

Forinden vi bedsmmer Automobilernes Stilling i Nutidens samlede
Trafik, skal vi forelgbig gere Rede for den faktiske Udvikling af Auto-
mobiltrafikken, og maa da skelne mellem 4 Hovedgrupper: Persontra-
fikken i eget Automobil, Rutepersontrafikken, Godstrafik i Varebiler og
Godstrafik i Lastbiler. Ved Varebiler forstaar man i Reglen Biler af
ringe Lastevne, der fortrinsvis benyttes indenfor lokale Omraader —
f. Eks. til Distribution af Varer i en By, og som saaledes i mange Til-
feelde erstatter Hestekoretgjet. De egentlige Lastbiler har i Almindelig-
hed en storre Lastevne og anvendes til Befordring over storre Afstande.

De nzevnte 4 Grupper har hver paa sin Maade dels udfyldt et Trafik-
behov, der ikke tidligere har kunnet udfyldes og dels paafort Hestekore-
tajer og Baner en ikke em ubetydelig Konkurrence. Medens Konkur-
rencen med Hestekoretojer ikke i denne Forbindelse skal gores til
Genstand for nzermere Undersogelse, skal vi i det folgende behandle
Bilernes Konkurrence med Banerne og den Mulighed Banerne har haft
for at deemme op for denne Konkurrence, der har varet meget forskellig
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for hver enkelt af de neevnte 4 Trafikmidler, ligesom de forskellige
Biltrafikarter har en forskellig Virkning i Retning af at skabe Tom-
gang i det samfundsmeessige Trafiksystem.

Af de Automobiler, der benyttes til Personbefordring, er de private
Personautomobiler gennem deres store Antal blevet en farlig Konkur-
rent for Banerne, og denne Konkurrence har veeret af serlig Betydning
for de dyrere Vognklassel og for Godsbefordringen til Normaltariffer-
ne. Den er ogsaa farlig i den ‘Forstand, at der ikke kan treffes For-
holdsregler til i storre Omfang at skaffe Banerne de Befordringer til-
bage, som er tabt ad denne Vej. Befordringen med private Personauto-
mobiler har nemlig en hel anden Karakter end Jernbanebefordringen,
idet den i langt hejere Grad end Banerne tilfredsstiller -de individuelle
Trafikbehov (den med den spredte Bebyggelse i Danmark saa be-
tydningsfulde Deor til Dor Trafik), og fordi Automobilet besidder en
Uafhengighed, som ofte muligger en langt sterre Rejsehastighed end Be-
fordringen med Banerne. Endelig er gkonomiske Overvejelser over Om-
kostningerne ved Befordringen i mange Tilfelde ikke af afgerende Be-
tydning ved Valget af Personautomobilet som Befordringsmiddel, idet der
legges mere Vgt paa, at Bilen yder visse Bekvemmeligheder, end at
den er billig. Begge Befordringsmidler vil derfor tage hver sin Del af Tra-
fikken efter de Fordele eller Muligheder, som de kan tilbyde Trafikan-
terne, og det er ikke smaa Tab, der paa denne Maade er paafert Banerne.
Det tyske Rigsbaneselskab oplyser saaledes at 3/« af Tabet af rejsende
indtil 1930 maa tilskrives de private Personvogne. Med forannwvnte er
dog ikke sagt, at Banerne ikke gennem en Forbedring af Persontrafikken
kan vere i Stand til at modvirke denne Skabelse af Tomgang indenfor
visse Greenser.

Ogsaa den_erhvervsmassige Drift af Omnibusruter over en virksom
Konkurrence mod Banerne, selvom disse Ruter ogsaa virker som Fgde-
linier til Baner. Det samfundsmessigt naturlige Arbejdsfelt for Omni-
bustrafikken maa i forste Linie veere at skaffe Trafiklejlighed i Egne,
hvor en saadan ikke hidtil har veret til Stede, fordi de ringe Trafik-
muligheder ikke har givet Mulighed for Etablering af Jernbanedrift.
Endvidere kan Omnibilerne supplere Jernbanetrafikken, hvor der vir-
kelig foreligger et Behov i denne Retning. Derfor maa denne Trafik
betragtes som en naturlig Bestanddel af den offentlige og erhvervsmees-
sige Trafik, som har til Formaal at skaffe Offentligheden de bedste
Rejsemuligheder.

Omnibustrafikken har imidlertid ikke holdt sig til disse Omraader,
men den har paa Grund af sin privatekonomiske Indstilling segt oko-
nomisk Gevinst, hvor en saadan kan faas. Dette har ofte feort til, at
den har sogt sig Beskeftigelse, hvor der allerede forefandtes en betydelig
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Trafikmsengde, som delvis besgrgedes af Jernbanerne, saaledes at der
hermed paafertes disse en direkte Konkurrence.

Omnibuskerselen har den Fordel, set fra Baneledelsens Synspunkit,
at den — i Mods@tning til den gvrige Personbilbefordring -— let lader
sig bringe ind under en planmeessig Regulering, hvorved den kan ind-
gaa som et naturligt Led i det almindelige offentlige Trafiksystem. Saa-
ledes kan Banerne tage Ruteautomobilerne i deres Tjeneste til Erstat-
ning for urentabel Jernbanedrift, hvor saadant er gkonomisk.

Den serlige lejlighedsvise Omnibuskersel — Udflugtskorsel — hvor-
til der ofte benyttes Lastbiler, der indrettes til Personkgrsel, er i de
senere Aar blevet steerkt benyttet, serlig i Udlandet. Den kan ikke
altid betragtes som Konkurrencekorsel, og den har utvivlsomt sin store
samfundsmeessige Betydning ved at bringe mindre velstillede Befolk-
ningsklasser ud i Naturen.

For Bilernes Godsbefordring maa der skelnes mellem Varebiler og
Lastbiler, og for sidstnzvntes Vedkommende maa der skelnes mellem
erhvervsmassig Lastvognskersel og Korsel med egne Biler, »Firmakor-
sel<, som det vil blive benzvnt i det folgende. Indenfor den erhvervs-
messige Korsel maa der igen skelnes mellem Korsel i Nertrafik og i
Fjerntrafik, fordi den samfundsmessige Betydning af disse to Trafik-
former er vidt forskellig.

Varebilerne benyttes som anfert fortrinsvis til Fordeling af Varer in-
denfor meget snevre Grenser, og de kan derfor neppe anses for at ave
nogen Konkurrence af Betydning overfor den egentlige Jernbanebefor-
dring. Den steerke Udbredelse af Varevogne har dog i de sidste Aar
medfort, at Forsendere og Modtagere i langt hejere Grad end tidligere
bringer deres Gods til og henter deres Gods fra Banerne med egne Vare-
vogne. Herved er den af Banerne foranstaltede Vognmandskersel de
fleste Steder blevet urentabel. Dette maa betragtes som beklageligt, fordi
den relativt dyre Befordring til og fra Banen er en vasentlig Aarsag
til, at Bilerne kan konkurrere med Banerne paa_de korte Afstande.

De egentlige Lastbiler har paafert Banerne den haardeste Konkur-
rence, fordi Godsbefordrlngen er den Befordringsart, der har veeret den
mest lgnnende for Banerne, og fordi Bilerne fortrinsvis tager de Varer,
der betaler de hﬂjesté Fragter, og som indbringer de Belgb, som Ba-
nerne skal benytte til Dekning af de faste Omkostninger (Forrentning
o. L).

Lastvognenes sterke Udbredelse i Neerir Jg,lwxlcgn_ﬁskyldes deres_store_
Tilpasningsevne til det individuelle Trafikbehov med Hensyn til Sted
og_Befordringsmangde. De er langt smidigere end Banen, idet de
kan paatage sig Befordring overalt, hvor der findes Veje, og i mange
Tilfeelde bliver hele Transportstreekningen en Enhed, saaledes at man
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undgaar den serlige Til- og Frakersel, som gor Jernbanebefordringen
saa omstendelig og bekostelig, samtidig med at al Omladning bortfal-
der. Endvidere vil Prisen serlig for korte Streekninger ofte ligge under
Banernes Befordringspriser.

Konkurrencen fra Lastvognene er ofte sterk, hvor Jernbanetrafikken
er intensiv, og serlig fra de store Byer til disses Opland. Derimod
er det mindre almindeligt, ai Lastbilerne soger deres Virkefelt i tyndt
befolkede Egne med en ringe Trafik. Man kan saaledes fastslaa, at
Lastbilerne fortrinsvis virker, hvor de kan konkurrere med Banerne, og
at en Deling af Trafikken mellem de to Trafikmidler, saaledes at Bilen
bestred Trafikken i de tyndt befolkede Egne, Banen i de tet befolkede,
ikke kommer af sig_sely.

Konkurrencen paa de kortere Afstande er dog ikke altid uvelkommen
for Banerne, da Indteegterne ved Jernbanetransporterne, som vi senere
skal se, i mange Tilfeelde ikke dekker de Udgifter, som de direkte for-
aarsager (de variable Udgifter). Dette gelder szrlig i Stationsforbin-
delser, hvor Trafikmangden er ringe, og det vil i det veesentlige sige i
Mellemstationstrafikken. Hvis Bilerne bersvede Banerne disse Trans-
porter i et saadant Omfang, at Banerne helt kunde indstille Trafikken
mellem disse Stationer, vilde det for Banerne betyde en storre Udgifts-
besparelse end Indteginedgang. Der er saaledes her et Omraade, der
kan betragtes som et naturligt Arbejdsfelt for Bilerne, hvor de kan
supplere Banerne, og hvor deres Virksomhed rationelt gennemfort kan
betyde en stor samfundsmeessig Gevinst.

I Fjerntrafikken udeves Biltrafikken i Reglen af mindre Transport-
virksomheder (Vognmend), der opseger mere eller mindre tilfeeldige
Transporter, fordi de er indstillet paa at skaffe sig Beskeftigelse til den
i Ojeblikket opnaaelige bedste Pris. (Fra Modstanderside fremhaeves det,
at Bilerne skummer Flgden af Trafiksystemet.) Grunden teil, at Trafikan-
terne forlader Banerne, er i Reglen mindre den, at Bilerne kan besorge
Befordringerne hurtigere eller bedre, men maa snarere seges i, at Bilerne
tilbyder Priser, der ligger under Banernes. Dette skyldes fortrinsvis, at
Banernes Takster omfatter de fulde direkte Omkostninger med Tilleeg,
som skal tjene til Daekning af de faste Udgifter, medens Bilernes Pri-
ser er mere vilkaarlige og seerlig lave, hvor de konkurrerer med Ba-
nerne. I dette Tilfeelde soger Bilerne D®kning for deres faste Omkost-
ninger paa de Streekninger, hvor der ikke er Konkurrence. Hertil kom-
mer, at Udgifter til Vejene til Dels betales af Samfundet, og disse er
seerlig betydelige, da de Lastvogne, der benyttes i Langvejstrafikken,
i Almindelighed er Vogne med stor Bereevne, og disse Vogne stiller
serlig store Krav til Vejbanen.

Afhentningen og Tilbringningen er uden veesentlig Indflydelse paa
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Fjerntrafikken, da Udgifterne hertil er smaa i Forhold til de egentlige
Befordringsudgifter.

Da Befordringer over middellange og de lange Afstande er seerlig
fordelagtige for Banerne, jfr. Kapitel VI, og Trafiktabet sjeldent er saa
stort, at der kan blive Tale om at indskrseenke Banernes Trafikapparat
veesentligt, er det klart, at Konkurrencen paa de lengere Afstande bli-
ver serlig folelig for Banerne, og at det serlig er Tabet af denne Tra-
fik, der swtter sit Spor i Banernes gkonomiske Resultat. Ved Bedom-
melsen af Automobilernes Langvejstrafik maa det ogsaa tages i Be-
tragining, at de Trafikmuligheder, der tilbydes, er saa usikre og til-
feeldige, at der ikke kan regnes med, at de er forhaanden, naar der er
Brug for dem, saaledes at man maa regne med Banerne som en Re-
serve. Endvidere er Taksterne meget variable, saaledes at en for Tra-
fikanten opnaaet Fordel ikke kan antages at veere noget varigt. Fol-
gen heraf er, at Lastbilernes Fjerntrafik sjeeldent bliver noget egentligt
Trafiksystem.

Hvor der er Tale om Befordring af Varemwngder af en saadan Stor-
relse, at de byder en god Udnyttelse af Lastbilerne, vil disse dog kunne
veere Eané;ne bverlegne ogsaa paa meget store Afstande.

Det er heller ikke sjeldent at se Bilerne befordre Varer, der tariffe-
res efter Banernes laveste Tarifklasser, hvor der er serlig gunstige Ud-
nyttelsesmuligheder, som f. Eks. Mulighed for Returfragt. Bilen er
ubetinget gunstigst stillet, naar den kan udveelge sig de bedste Transpor-
ler af en given Trafikmengde.

Befordringer af Massegods i meget store Mengder ligger dog uden-
for Bilernes Virkefelt, fordi saadanne Befordringer vilde kreeve et ufor-
holdsmeessigt stort Antal Biler. Ligeledes kan Bilerne i Almindelighed
ikke paatage sig Befordringer af Varer, der kraever serlig tekniske An-
ordninger til Beskyttelse for Varme og Kulde.

Hvad der foran er sagt om Lastautomobilerne gaxelder saavel den er-
hvervsmessige Befordring som Firmakorsel.

Det er dog ikke alene Prisen, der er det afgerende Moment for Val-
get af Befordring. Godsets Art og Mzngde, Befordringstiden, Fragtens
Forudberegning, Godsets Emballering og Beskadelighedssandsynlighe-
den vil ogsaa kunne veere afgorende for Valget af Befordringsmiddel.
_Befordringstiden er af vesentlig Betydning paa middelstore og store
Afstande, og serlig i vore Dage, hvor man gennem Rationaliseringsbe-
strebelser soger at nedbringe Fabrikationstiden og at indskrzenke La-
gerbeholdninger til det mindst mulige. Ved Automobilbefordring vil Be-
fordringstiden veere kendt, naar den enkelte Transportaftale treffes,
medens dette ikke altid er Tilfeeldet ved Jernbanebefordringen over
flere Baneselskaber. Paa kortere Afstande hvor der er regelmaessig
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Banetrafik, og hele Befordringen med Jernbane kan foregaa i Lebet af
en Nat, vil Bilen neppe kunne byde paa storre Besparelser i Tid.

Forudbereqmnq af Fragten onskes i Reglen af Trafikanten, bl. a. for
at denne kan bedemme de samlede Udgifters Sterrelse. Dette kan altid
finde Sted ved Aftale om Biltransport, men det er ikke altid muligt
ved Jernbanebefordring, hvor denne finder Sted over flere Baner uden
direkte Indskrivning, og hvor Omkostningerne ved Tilbringning af God-
set fra Jernbanestation derfor ikke er kendt ved Afsendelsen.

Ved Befordring i Bil vil det ofte kunne undgaas at foretage en om-
fattende Emballering af Godset, og Udgifterne herved er ofte meget
betydelige i Sammenligning med Fragtbelgbene. Kan Emballeringen
derfor spares ved Bilbefordringen, veelger man naturligvis den.

I Henhold til en svensk Undersagelse, »Jarnvags- och Automobiltra-
fik 1934« Side 165, udger Emballageomkostningerne ved Jernbanebe-
fordringen ca. 60 pCt. af Fragtomkostningerne. Ved Befordring med
Automobil synker Emballageomkostningerne til ca. 10 pCt. af Jernbane-
fragten, samtidig med at Beskadigelsessandsynligheden bliver mindre.

Beskadigelse af Godset forekommer snarere ved Jernbanebefordring
end ved Bilbefordring, fordi den forste medferer Rangering og Omlaes-
ning, og fordi Ansvaret for Godsets Behandling er fordelt paa mange
Heender.

Der kan ikke vezere Tvivl om, at Bilerne og Banerne tenderer mod
at have hvert sit Virkefelt, hvor de er i Stand til hver for sig at be-
stride Trafikken bedre end det andet Befordringsmiddel. I Lezngden
maa hvert af de to Befordringsmidler — ad de Veje, vi senere skal se —
faa deres respektive Virkefelter fastslaaet, saaledes at de gennem Bil-
trafikken nyskabte Trafikmuligheder i sig selv kan medvirke til en
relativ Stigning i den samlede Trafikmeengde, et Forhold, der er af
ubestridelig samfundsmeessig Betydning, og som gennem en rationel
Organisation ogsaa vil kunne hjelpe til at udnytte de nu engang eksiste-
rende Trafikmidler med mindre Tomgang.

Delingen af Trafikydelsen mellem Bil og Bane har hidtil i det vee-
sentlige veeret bestemt af Konkurrencen, som denne nu udviklede sig
mere_eller mindre tllfaeldlgt Det er allerede berort, at Konkurrencen
ved Biltrafik og Banetrafik har uheldige Konsekvenser, fordi de store
bundne Kapitaler medferer store faste Udgifter, der er uundgaaelige,
selvom Trafikken for et givet Trafikmiddel gaar tilbage, eller om man
vil, at Udnyttelses- og Indtegtsmuligheder ikke realiseres. Konkurren-
cen betyder derfor, at en Del af den anbragte Kapital kan tabes ved
privatekonomisk fordelagtig, men samfundsmeessig uheldig Kapitalan-
bringelse, og det gor hele Sporgsmaalets rette Bedemmelse sardeles
vanskelig.
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En karakteristisk Forskel mellem de to Befordringsmidler er Enhe-
dernes Storrelse: Banen, som den store Enhed, der er bundet til be-
stemte Linier, og Bilen, som den lille Enhed, der kan transportere fra
og til et hvilket som helst Sted, naar der kun forefindes en nogenlunde
brugbar Vejbane. Endvidere er Bilen rede til Korsel paa ethvert Tids-
punkt, idet den har sin egen Drivkraft og kan faa fuld Udnyttelse
med en ubetydelig Trafikmeengde. Banen har ferst fuld Udnyttelse ved
en langt sterre Trafikmeengde, og derfor kan den ikke altid kere paa
det Tidspunkt, der passer den enkelte Trafikant.

Denne Betragtning om Bilens Smidighed i den ekonomiske Tilpas-
ningsproces er imidlertid i sin Opstilling rent privatekonomisk orien-
teret, idet der til Bilen herer et stort og omfattende Trafiknet, nemlig
Vejbanerne, hvor der maa anbringes en fast Kapital, der svarer til Ba-
nernes Skinneveje. Naar Omkostningerne ved de af Bilerne benyttede
Veje til Dels bezeres af Samfundet, er det kun muligt at foretage en
privatekonomisk, men ikke nogen samfundsmessig Sammenligning, og
hele Konkurrencen opstaar paa et usundt Grundlag.

Der er ogsaa andre vigtige Forhold, der bevirker, at den frie Konkur-
rence ikke medferer en gkonomisk og naturlig Deling af Trafikken mel-
lem Baner og Biler.

De veesentligste Grunde hertil er:

at de Priser, som Banerne og Bilerne forlanger for Befordringerne,
ikke er noget Udtryk for Omkostningerne ved de paagzldende Be-
fordringer, idet Banernes Priser er Tarifpriser, der er fastsat efter
almene Principper, medens Bilernes Priser i mange Tilfzlde er af-
talt for den enkelte Korsel,

at Banerne har Befordringspligt, saaledes at de ikke kan undgaa de
Befordringer, som det ikke kan betale sig for dem at udfere (bl. a.
Spidsbelastningen),

at Banerne har Pligt til at gennemfore en planmessig Drift som Led
i et samlet System, selvom den enkelte Transport ikke kan betale
sig,

at der paa mange Banestrzekninger maa kere Tog, der ikke er gko-
nomisk paakrevet, men som skal modsvare Eftersporgselens steer-
ke Spredning (tidlige Morgentog, Tog egnet for Skoleborn, Tog egnet
for Statsbaneforbindelse, sene Aftentog etc.), samt

at Banernes Tariffer, Lonninger og Arbejdstid o. 1. er bestemt af de
lovgivende Myndigheder, at Bilerne i mange Tilfzlde ikke overholder
de Belastnings- og Hastighedsbestemmelser, som er en Foruds®tning
for deres Beskatning.
Konkurrencen bliver under saadanne Omstendigheder kun i hejst

ufuldkommen Grad afgerende for de to Trafikmidlers Tildeling af Tra-
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fik. Dette gor det onskeligt, at man ikke blot ger Rede for, hvorledes
Forholdene har udviklet sig, men ogsaa giver en teoretisk Betragining
af det foreliggende Modsetningsforhold og seger at skitsere et Forslag
tii en Ordning, hvorved man kan naa det samfundsmeessige rigtige
Maal: Trafikbehovets Tilfredsstillelse til de laveste Omkostninger.

Skulde Konkurrencen veere den afgerende Faktor, maatte der vere
fuld Lighed til Stede mellem de konkurrerende Parter, saaledes at de-
res tekniske og ekonomiske Ejendommeligheder blev de eneste Mo-
menter, der fik Betydning i Konkurrencen. En saadan Lighed er gan-
ske naturlig udelukket, hvor det ene Transportmiddel er bundet i en-
hver Henseende, medens det andet kan udfolde sig ganske frit.

Om Biltrafikken kan det igvrigt anferes, at den har bevirket en Op-
losning i den sammentrengte Bebyggelse. Forstadsbebyggelsen er ved
de store Byer taget til paa Bekostning af Beboelsen i Byernes Cen-
{rum, og paa Landet har de gamle Landevejslandsbyer faaet en Mulig-
hed for at konkurrere med de hidtil sterkt voksende Stationsbyer. Vi
har herigennem faaet en igvrigt i forskellige Retninger uheldig Bebyg-
gelse langs Landevejene, hvor vi tidligere har haft en Bebyggelse om-
kring Stationen.

Automobilet har endvidere foreget den af Banerne i sin Tid skabte
Mulighed for at koncentrere baade Produktion og Bebyggelse paa de
okonomisk gunstigst beliggende Steder, ligesom det har haft en ikke
ringe Betydning i Retning af at gere Bebyggelsen mere sundhedsmes-
sig.

KAPITEL IV.

BILKONKURRENCENS VIRKNING PAA BANERNES GKONOMI
OG DEN GZALDENDE TRAFIKORDNING.

I. Banernes Y9konomi.

For at skenne over Bilkonkurrencens Indflydelse paa Banernes @ko-
nomi har man for de danske Statsbaners Vedkommende nedenfor an-
givet Indtegterne af Person- og Godsbefordringen samt de samlede Ud-
gifter — inkl. Afskrivning og Forrentning efter de af Lovgivningen
fastlagte Principper — for en Aarrzkke siden Hgjkonjunkturaaret 1924
—25.

Det fremgaar af Tabellen — bortset fra det sidste Aar —, at Per-
sonbefordringen maalt i Antal Rejser og Antal Personkilometer har ve-
ret nogenlunde uforandret, medens Indtegterne derimod er gaaet betyde-
ligt tilbage. Den uforandrede Befordringsmaengde er saaledes kun naaet
ved Takstnedseattelser, der paa forskellig Maade er foretaget for at til-
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Personbefordringen Rejsegods- og Godsbefordringen

u‘)._g Personkm. : & EE é Tonkm.pr.| = . a . S(?(I;;?:: Uslliifip

= | prpane| B2 gEz | £f Pheos )| BE | REE i MuL|i M,

= 0 fartskm. o o R fartskm. | = | =05~ | Kr. Kr.

28 iTus. | 52 | 8¢ Z iTus. | B2 | EF
1924—25 | 31371 441,6 57,2 5,0 7491 252.8 78,7 | 12,5 (144.6 0,1%)
1925—26 | 31601 445.6 58,0 5,0 6491 227,0 70,1 | 12,3 |166,8")| 29,2")
1926—27 | 29562 414,9 53,6 49 6165 223,3 65,8 | 11,6 {150,7 | 22,4
1927—28 | 28147 395,2 51,0 4,9 6303 226,8 51,5 9,0 [143,2 | 31,7
1928—29 | 29660 399,3 49,9 4,7 6311 231,8 53,3 8,9 |140,1 | 274
1929—30 | 30966 4135 494 45 6821 249,6 56,0 8,7 |146,2 | 31,0
1930—31 | 31843 4325 49,9 43 6374 241,1 54,2 8,7 (1458 | 31,7
1931—32| 31280 432,1 47,9 41 5846 225,3 49,2 8,4 [142,3 | 35,2
1932—33 | 29209 400,0 41,9 3,9 4486 190,1 40,1 8,2 (134,0Y)] 42,1%)
1933—34 | 31010 446,9 47,0 3,8 4820 202,0 42.8 8,2 |120,3Y)| 19,9Y)
1934—35 |39017%)|  495,7 51,6%)| 3,7 4903 210,2 42,9 7,9 [125,7 | 19,4

1) endrede Forrentnings- og Afskrivningsregler.
%) Elektrificering af Kebenhavns Neertrafik.

kalde ny Trafik og fastholde den gamle. Godsbefordringen er derimod
gaaet steerkt tilbage, og en Del af denne Tilbagegang skyldes utvivlsomt
Krisen og Nedgangen i vor Landbrugs Eksport og Import. Der har ve-
ret foretaget betydelige Fragtnedseettelser, men disse har ikke kunnet
forhindre, at betydelige Befordringsmeengder er gaaet over til Bilbe-
fordring. Man maa betvivle, om opadgaaende Konjunkturer vil skabe
en ligesaa stor Befordringsmeengde som i Hgjkonjunkturaaret 1924
—25.

Det samlede gkonomiske Resultat viser, at Indtegterne i hele den be-
tragtede Aarrzkke ikke engang har kunnet dekke de rene Driftsudgif-
ter, saaledes at der er fremkommet et Underskud, der overskrider Af-
skrivnings- og Forrentningsbelsbene.

Det er vanskeligt at sige, hvor stor Banernes Befordringsmaengde vilde
have varet, hvis man ikke havde haft Bilkonkurrencen. Nogen Vej-
ledning kan man dog faa ved at foretage en Sammenligning mellem
Befordringsmeengden paa Overfarterne og Befordringsmangden paa det
ovrige Banenet. Da der ikke kan forekomme nogen egentlig Bilkonkur-
rence paa Overfarterne, vil man kunne tage Forskellen mellem de to
Omraader som et Udiryk for Bilkonkurrencens Omfang.

Til Sammenligning har man valgt de to Aar 1924—25 og 1929—30,
idet de begge maa anses for Hgjkonjunkturaar, og fordi en vaesentlig
Del af Stigningen i Automobilkonkurrencen maa formodes at ligge in-
denfor dette Tidsrum, jfr. Tabellen paa Side 16. Der forekommer vel
ogsaa en ikke ringe Udvidelse af Automobilparken i de narmest fol-
gende Aar, men disse vil ikke egne sig til en Sammenligning, fordi Be-
fordringsmzngden er paavirket af Krisen og Restriktionerne.
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Da Befordringsmangden er ret varierende fra Aar til Aar, har man
for hvert enkelt af de to Hojkonjunkturaar medtaget de to forudgaa-
ende Driftsaar.

Af nedenstaaende Tabel, hvor man har angivet Antal Rejser paa de
indenlandske Overfarter, vil man se, at der fra Aarene 1922/25 til Aa-
rene 1927/30 har veret en gennemsnitlig aarlig Stigning for Personbe-

Antal Rejsende paa Billetter
Overfarterne

1929—30 | 1928—29 | 1927—28 | 1924—25 | 1923—24 | 1922—23

Masnedo-Orehoved . . . .. 403945 | 382719 | 391704 | 360460 348421 | 376288
Kalundborg-Aarhus ....| 119135| 105586| 106170 116941 | 107 442| 103507
Korsgr-Nyborg ........ 977 301 | 924038 | 910795| 927731 | 839527 | 806687
Fredericia-Strib ....... 863955 | 795491 | 781601 | 798869 | 757607| 762137
Nykobing M.-Glyngore . . 87 060 81873 83 244 91 649 96 375 95 813
Oddesund S.-OddesundN. | 103 836 96 574 92 708 88 681 79 602 78 554
Talt . o= 2 555 232 |2 386281 | 2366222 (2384331 (2228974 |2 222986

fordringen paa ca. 7 pCt. Da der ikke kan veere Tvivl om, at den pri-
vate Overforsel af Biler paa enkelte af Overfarterne har frataget Ba-
nerne meget betydelige Rejsemeengder paa disse Overfarter, vil det
neppe vaere for meget at regne, at der i alt vilde have veeret en Stig-
ning paa Overfarterne paa ca. 15 pCt. uden denne Konkurrence.

Gaar man ud fra dette, skulde der i 1929—30 pr. Banekilometer have
vaeret ca. 500,000 Personkilometer, hvis ikke Bilerne havde konkur-
reret med Banerne, og det vil sige, at den gennemsnitlige aarlige Stig-
ning havde vaeret paa ca. 3 pCt.

For Godsbefordringen — hvor man ogsaa medregner de udenlandske
Overfarter — har de tilsvarende Tal varet:

Antal Tons Gods

1929—30 | 1928—29 | 1927—28 | 1924—25 | 1923—24 | 1922—23
Gedser-Warnemiinde. . . 271938 | 220822 | 244146 159532| 154132| 147 (65
Masnedg-Orehoved . ... 411738 | 328954 | 336979| 280961 | 291016| 242286
Kebenhavn-Malmé. . . .. 188774 | 159890 | 133092| 116018 127431 | 124216
Helsingor-Hélsingborg . 155809 | 137792| 116564| 121031 | 109183 | 112857
Kalundborg-Aarhus. . .. 7077 5830 5214 5628 5616 4 254
Korser-Nyborg ........ 708 876 | 566 668 | 567430 | 577534| 540321 | 510436
Fredericia-Strib . ... ... 635496 | 571759 568351| 617071| 595216| 576 602
Nykebing M.-Glyngore. . 46 545 44 162 43 532 50 206 54 374 49 670
OddesundS.-OddesundN. 84 865 73 762 73 910 80179 80 855 72 881

Talt;, . ...os 2511118 (2109639 |2089218|2008160 1958144 |1 840 267
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saaledes at der har veret en Stigning i det her omhandlede Tidsrum
paa ca. 16 pCt.

Tager man dette som et Udtryk for den almindelige Udvikling, vilde
der i 1929—30 have veeret befordret ca. 300,000 Tonkilometer pr. Ba-
nekilometer, og den gennemsnitlige aarlige Stigning vilde have ud-
gjort ca. 3 pCt.

Et andet Kriterium for Bilkonkurrencens Betydning for Banerne har
man gennem Befordringsmeengdens Fordeling paa de enkelte Befor-
dringsafstande, idet man gaar ud fra, at Konkurrencen, som tidligere
berort, serlig gor sig geldende paa de kortere Afstande.

Det fremgaar da ogsaa af nedenstaaende Tabel:

Personkilometer i Tus. Forogelse
Km.-Afst. 1929—30 1924—25 absolut i pCt.
1— 25 177 668,2 187 382,0 —— 97138 = 5,2
26— 50 165 117.1 162 358.9 2 758,2 15
51— 75 87 741 4 90 770,56 —-— 3029,1 = 33
76—100 56 173,6 68 383,7 = 12 210,1 17,9
101—150 69 817,7 81 705,7 — 11 888.0 — 14,5
151—225 127 516.,6 128 207,2 — 690,6 = 0,5
226—256 26 724,5 29 215,9 =~ 24914 = 8,5
257—289 28 480.,4 29 378,3 = 897.,9 = 31
290—324 27 623,3 29 590,5 = 1967,2 = 6,6
325361 492476 47 124,8 21228 45
362—400 20 510,0 19 380,7 11293 5,8
401—441 20 443,3 19 294.,0 1149,3 6.0
442—484 14 831.,8 14 183,1 648,7 4,6
485—529 11 420,2 13 056,2 = 1636,0 =125
530—576 50544 4 638,0 416,4 9,0
577—625 2 806,7 2610,7 196,0 7,5
626—676 31,9 67,7 - 35,8 — 52,9
677—694 34 0,7 2,7 385,7
Tilsammen . . 891 212,1 927 348,6 =+ 36136,5 + 3,9

al der er foregaaet en Tilbagegang for de korte Rejser og en betydelig
Fremgang for de lange Rejser. Naar Nedgangen for Afstandene indtil
75 km er ubetydelig i Sammenligning med Afstandene fra 75 km til
150 km, skyldes det antagelig en Stigning i Kebenhavns Nertrafik.

Fordelingen af Godsmeengden paa de enkelte Afstande vil fremgaa
af nedenstaaende Tabel:
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Tonkilometer i Tus. Forggelse
Kilometer- 1929—30 1924—25
Afstand :
Tilsammen, eksk].|Tilsammen, ekskl. absolut i pCt.
Rejsegods Rejsegods
1— 25 22 6727 28 488,9 = 5816,2 20,4
26— 50 541194 61 823,0 = 71703,6 12,5
51— 75 591224 72 279,5 =13 157,1 18,2
76 —100 46 373,3 50 495,7 = 41224 8,2
101—150 92 1446 101 249,0 = 91044 9,0
151—200 91 098,8 96 979,0 -— 5 880,2 6,1
201—300 120 933,6 73 660,1 47 273,5 64,2
301—400 94 353,9 90 622,4 31731,5 41
over 400 62 857,7 54 595,2 8 262,5 15,1
Tilsammen 643 676,4 6301928 | 13 483,6 2.1

Ogsaa efter denne Tabel er det seerligt gaaet ud over Trafikken paa
de korte Afstande, idet der har veeret Nedgang for Afstande paa indtil
200 km, men derimod en Stigning paa ikke mindre end ca. 27 pCt. for
Afstandene derover. Den sidste Stigning maa formentlig tages med me-
gen Forbehold, fordi den antagelig for en vesentlig Del skyldes den
stigende Eksport af Landbrugsprodukter, hvis gennemsnitlige Trans-
portafstand ligger paa 150—160 km.

Gaar man ud fra, at Overfartsstatistikken giver det bedste Grundlag
for Bedommelsen af den tabte Befordringsmeengde, vilde den samlede
Befordringsmeengde i 1929/30 som anfert have udgjort ca. 500,000 Per-
sonkilometer og ca. 300,000 Tonkilometer pr. Banekilometer, saafremt
der ikke havde veret nogen Automobilkonkurrence. Da der i 1929/30
prasteredes ca. 428,000 Personkilometer og ca. 250,000 Tonkilometer
pr. Banekilometer, vil man saaledes se, at Bilerne skonsmeaessigt har fra-
taget de danske Statshaner ca. 70,000 Personkilometer og ca. 50,000
Tonkilometer pr. Banekilometer. Disse Tal repraesenterer en samlet Be-
fordringsmeengde paa ca. 180 Mill. Personkilometer og ca. 130 Mill. Ton-
kilometer.

Hvormeget dette betyder i Indtmgtstab er naturligvis vanskeligt at
sige, men forudsetter man, at den Trafik, Banerne har tabt, vilde have
bragt en Indtegt, der svarer til Gennemsnitsindtegten pr. Person- hen-
holdsvis Tonkilometer, bliver det samlede Indteegtstab:

Personbefordringen ............................ 8,1 Mill. Kr.
Godsbefordringen ............ ... .. ... . . . . . .. 11,3 » »
Ialt .... 19,4 Mill. Kr.

Det maa antages, at Indtegten for den Trafik, som Bilerne har fra-
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taget Banerne, snarere ligger over end under Gennemsnitsindtegten,
dels fordi det er Trafik paa kortere Afstande, hvor Taksterne er re-
lativt heje, dels fordi Bilerne fortrinsvis har frataget Banerne Gods,
der er blevet befordret efter de hgjere Tarifklasser og for Vognlad-
ninggodsets Vedkommende de hgjest tariferede Varearter. Som Eks-
empel paa Automobilkonkurrencens Virkninger overfor visse Varear-
ter skal anferes folgende:

Den Nedgang, der har veeret i Befordringsmaengden af Tegl- og Kalk-
verksprodukter paa 21 pCt., kan ikke ligge i ®ndrede gkonomiske For-
hold, idet Boligbyggeriet maa antages at have vaeret noget storre i 1929
end i 1924. Saaledes har der for Kebenhavns Vedkommende veret en
Stigning i det opferte Antal Boliger paa ca. 19 pCt., og Salget af Mur-
sten udviser for hele Landet en Stigning paa ca. 13 pCt. For Tegl- og
Kalkvaerksprodukters Vedkommende maa Nedgangen derfor for en vee-
sentlig Del soges i Automobilkonkurrencen, idet Nedgangen for alm.
Mursten, Tagsten o. 1. paa ca. 89,000 t hidrerer med ca. 82,000 t fra
Befordringen paa Afstande 1—25 km.

Importen af Kul var i 1929 i alt ca. 900,000 Tons eller 20 pCt. storre
end i 1924, saaledes at det ogsaa her i det vaesentligste maa skyldes Au-
tomobilerne, at der har veeret en Nedgang i Befordringsmeengden af
Kul paa 9 pCt. Dette bekrzeftes ogsaa derved, at Nedgangen i seerlig
hgj Grad hidrerer fra Afstande indtil 10 km.

For de danske Privatbaner har de skonomiske Virkninger af Kon-
kurrencen veeret endnu feleligere end for Statsbanerne, fordi forst-
nevnte kun har Trafik over korte Distancer, og det seerlig er denne,
der angribes af Bilerne.

Nedenstaaende Oversigt, der er taget fra »Dansk Vejtidskrift« Nr. 2—
1930 (L. Estrup), viser, hvorledes Banernes @konomi i sig selv er daar-
lig og yderligere er blevet forveerret i Tidsrummet 1925/26—1928/29,
som Tabellen omfatter.

Underskud Overskud
A Underskud Overskud
Anfal Baner | Stoerelee 4 1000 ke | T2 . Loner Storrelse i 1000 Kr.
Jyl- Jyl- Jyl- | Jyl-
Qerne el lalt |Jerne 1{‘31’1({ Ialt (Qerne la};nd Ialt [Derne las;xd Ialt

1925—26 8 20 28 386 91911305 21 11 32 [2418| 452 | 2870
1926—27 16 21 37 545 | 1376 (1921 | 14 1% 25 | 1540 | 301 | 1841
1927—28 13 15 28 | 394 | 784|1178| 17 18 35 | 1485 | 556 | 2041
1928—29 12 24 36 469 990 (1459 | 18 9 27 [1540| 246 | 1786
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II. Den gaeldende Trafikordning.

Den fremtrengende Bilkonkurrences Indflydelse paa den indtil da
geeldende Trafikordning har bevirket, at nogle af de Principper, som
man hidtil har anset for fundamentale for et ordnet Trafiksystem, ikke
har kunnet opretholdes.

Naar Bilerne har kunnet udsege sig de Transporter af den samlede
Trafikmeengde, som privatokonomisk var de mest fordelagtige for dem,
har man ikke uden store Tab kunnet opretholde et samlet nationalt
Trafiksystem efter en samlet Plan. Den naturlige Udvikling, der skulde
fore til en Udvidelse og Forbedring af det samlede Trafiksystem, har
medt store Vanskeligheder og har ikke kunnet gennemfores uden store
Udgifter for Statskassen. De Forbedringer, som en Konkurrence i Al-
mindelighed bor fore med sig, har man ikke opnaaet, men Trafiksy-
stemet er derimod blevet praeget af Usikkerhed og Tilfzeldighed. Dette
geelder ikke alene i Forholdet mellem Bane og Bil, men ogsaa i Forholdet
mellem Bilerne indbyrdes, der konkurrerer meget skarpt til alt for
lave Priser for at opnaa Beskeftigelse, saaledes at de gdeleegger Markedet
for hinanden.

Til denne Usikkerhed i Trafiksystemets samlede Plan kommer yder-
ligere det Forhold, at det Lighedsprincip, som man tidligere har lagt
saa steerkt Vaegt paa, er opgivet. Den Trafikant, der i Nutiden presser
steerkest paa overfor Vognmeendene, faar sit Trafikbehov tilfredsstil-
let til lavere Priser og bliver gunstigere stillet end sine Konkurrenter.
Og det samme gelder ved Banerne; disse er, for at holde det mest
mulige paa Trafikken, kommet ind paa at treffe Prisaftaler med den
enkelte Forsender, saaledes at Trafikken blev bevaret for Banerne til
de Priser, der nu engang kunde opnaas; en saadan Adgang for Ba-
nerne til at holde paa en Kunde gennem serlige Fragtnedsattelser er
dog ikke gennemfort i alle Lande. Saaledes holder man i den ameri-
kanske og tyske Lovgivning endnu sterkt paa Lighedsprincippet. Men
mange Steder er Ligheden opgivet, og Banerne er maaske endda lige
saa ivrige som Vognmendene for at kapre Kunder til de Priser, der
kan opnaas. Det har ikke kunnet undgaas, at denne Opgivelse af Lig-
heden har veeret til Skade for Smaavirksomheder i deres Konkurrence
med de store Producenter, og det er tvivlsomt, om Statsmagten igen-
nem sin Trafikpolitik skal begunstige en saadan gkonomisk Magtkon-
centration.

Den vaesentligste Indvending, der kan rejses mod Konkurrencen, er
imidlertid, at denne — og da serlig Lastvognskonkurrencen — ned-
vendiggor Ophavelsen af Banernes nuverende Tarifsystem. Dette er
—. som tidligere berert — bygget op paa det saakaldte Differentierings-
system, hvor de billigere Varer kun betaler en Fragt, der netop deekker
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de direkte Omkostninger, de foraarsager Banerne — de variable Om-
kostninger —, medens de dyrere Varer, der kan betale en hgjere Fragt,
ogsaa maa daekke de faste Udgifter. Paa tilsvarende Maade har Banerne
tidligere kunnet bidrage til at skabe en national Enhed ved at lette Be-
fordringen over storre Afstande, idet disse bidrog forholdsmessigt lidt
til de faste Udgifter. (Om Differentieringssystem se iovrigt Kapitel VII).

Naar Bilerne nu i mange Tilfelde fratager Banerne de hojest tarife-
rede Varer, taber disse den mest veerdifulde Bestanddel af Befordrin-
gerne, og netop den Del, som er en nedvendig Forudszining for Be-
fordringen af Massevarer til de nugzldende lave Takster. Automobil-
konkurrencen maa saaledes ganske nedvendigt medfeore Tarifforhejelser
for disse Varer og for det Gods, der befordres over storre Afstande.
Naar man ger sig klart, at mange af Landets Erhvervsvirksomheder i
Tidernes Lob er bygget op med de lave Takster som Forudsaining for
Etablering af mange Virksomheder og for disses geografiske Place-
ring, vil man let forstaa, at en Opgivelse af dette Princip vil fore til
mange uheldige Forhold, og at det maa vere en meget betenkelig
Ting at lade Sagen udvikle sig paa denne Maade.

Endelig maa Forholdene betragtes som saerlig utilfredsstillende, hvor
Bilernes Takster ikke giver et nejagtigt Udtryk for de samlede objek-
tive Omkostninger (bl. a. de af Automobilerne foranledigede Vejudgif-
ter), saaledes at der etableres Automobilbefordring, hvor Jernbanebe-
fordringen ud fra en almindelig Samfundsbetragining er ligesaa billig
og formaalstjenlig. I saadanne Tilfzlde yder Offentligheden Tilskud til
Biltrafikanter, samtidig med at den maa opretholde en urentabel Jern-
banebefordring for de jernbanetro Kunder.

Det har saaledes vist sig, at Afviklingen af et Lands samlede Tra-
fik ikke forlgber heldigt under fuldsteendig fri Konkurrence, og dette
er ikke blot et jernbanemsssigt eller socialistisk Synspunkt.

I mangfoldige Tilfeelde har Forholdene endog veeret saa uheldige, at
Trangen til en Nyordning af hele Trafikproblemet er rejst eller har
faaet varm Stotte fra de stzerkt konkurrerende Automobil-Vognmand.
Ogsaa fra Automobilfabrikkerne og Forhandlerne har saadanne Tan-
ker nydt Stette paa Grund af Kebernes manglende Evne til at betale
de Biler, som de har kebt i Reglen paa meget lempelige Afbetalings-
vilkaar.

Hele Transportveesenets Usikkerhed har medfert, at man fra mange
Sider har betvivlet, at den nuvzerende Ordning med den frie Adgang
til at konkurrere burde bevares. Ganske vist erkender man Konkur-
rencens Betydning for det gkonomiske Liv, 0g man maa derfor natur-
lig forst rejse Spergsmaalet, om ikke Banerne selv gennem en friere
Stilling kan tilkempe sig den Andel i Erhvervslivet, som de bor have,
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0g hvor de kan skaffe den Trafikydelse, der passer Befolkningen bedst
til den billigste Pris. En saadan Synsmaade har man staaet overfor
i saa godt som alle Lande, og vi skal derfor i det folgende Kapitel se
Trafiksporgsmaalet under Synsvinklen: Banernes Modforanstaltninger
i Konkurrencen og Statsmagtens regulerende Indgreb for at formindske
Underskud og Usikkerhed ved store Dele af vort Trafikvesen. IForst
naar det har vist sig, at saadanne Foranstaltninger ikke har fort til
Maalet, bliver det naturligt at sege dybere ned i Problemet, saaledes
som dette kan belyses gennem Trafikmidlernes Omkostningsforhold og
Prispolitik.

KAPITEL V.

FORHOLDSREGLER MOD AUTOMOBILKONKURRENCEN.

I. Banernes Forholdsregler.

Det er naturligt, at Jernbaneledelserne fra Begyndelsen var noget i
Tvivl om, hvilke Modforanstaltninger de maatte gribe til overfor Bil-
konkurrencen, saaleenge man ikke kendte noget til det Omfang, Kon-
kurrencen vilde faa.

De Skridt, der maatte ligge neermest for Haanden, maa veere For-
bedringer af ren trafikal Art, som havde til Formaal at imedekomme
netop de Krav, som Kunderne serlig havde faaet tilfredsstillet af det
nyopdukkende Transportmiddel. Banerne havde frie Hender paa dette
Omraade, og det maatte antages, at Konkurrencen ikke var storre, end
at man kunde indskraenke sig alene til saadanne Foranstaltninger.

For Personbefordringens Vedkommende er det mest bemeerkelses-
veerdige Indferelsen af en hyppigere Toggang med mindre Togenheder.
Hertil benyttes Motormateriel, som efterhaanden har fundet en udbredt
Anvendelse i Banedriften. Endvidere har der overalt — og serlig her
i Landet — fundet meget veesentlige Forbedringer Sted af Materiellet,
og der er skabt gennemgaaende Tog- og Vognforbindelser, hvor der
har veeret Brug derfor.

Ogsaa for Godsets Vedkommende har man forsegt at fremskynde Be-
fordringen, bl. a. ved Etablering af Natgodstog og Nattjeneste paa Pak-
huse og Godsekspeditioner, saaledes at Godset kunde befordres om Nat-
ten og veere klar til Udlevering straks om Morgenen. Togenes Koretider
blev forkortet og Tilslutningstiderne ligeledes, og der blev sorget for,
at Omlesninger blev undgaaet i det storst mulige Omfang. Serlig Op-
maerksomhed sk@nkede man Befordringen af letfordeervelige Varer.
Over Befordringstiderne udarbejdedes der ved mange Baner Planer,
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som blev opslaaet paa Stationer og Godsekspeditioner, samtidig med at
de fordeltes til de betydeligste Kunder.

Ved de her nzvnte Foranstaltninger holdt Banerne sig indenfor det
hestaaende Apparat. Der forsegtes dog ogsaa, og serlig i de senere Aar,
nye Veje til Forbedring af Befordringen ved Etablering af de saakaldte
lette Stykgodstog og — i mange Lande — Beholderbefordring.

De lette Stykgodstog bestaar af nogle faa serlig indrettede Vogne,
der fremfores med betydelig Hastighed, og Opholdet paa Mellemstatio-
nerne forkortes det mest mulige derved, at Indlesningen og Udlzesnin-
gen foregaar ved Hjelp af Beholdere, Lasseplader o. 1., medens selve
Manipulationen af de enkelte Stykker og deres Sortering foregaar i
Vognene under Korselen. Der opnaas ikke alene herved, at Befordrings-
tiderne bliver meget forkortede, men der spares ogsaa et betydeligt Vogn-
lob og Personale.

Mange af disse Forbedringer forte bl. a. ogsaa til, at Ilgodsbefordrin-
gen mistede sin seerlige Betydning, fordi Fragtgodsbefordringen frem-
skyndedes saa meget, at den i mange Stationsforbindelser blev tilnser-
melsesvis lige saa hurtig som Ilgodsbefordringen. Endvidere beted For-
bedringerne en Rationalisering af Stykgodsbefordringen, der bevirkede,
at Omkostningerne ved denne Befordringsart blev nedsatte saaledes, at
dens @konomi forbedredes. Dette sidste var af megen Verdi, fordi
Stykgodsbefordringen paa de korte Afstande ikke deekker de variable
Udgifter.

Saalenge Jernbanerne havde Monopol, kunde de indskrznke sig til
at besorge Befordringen fra Station til Station, men dette Forhold er
blevet meget forandret siden Fremkomsten af Bilerne, der nu har gjort
hele Befordringen fra Der til Der til en Enhed i saavel befordrings-
massig som i fragtmeessig Henseende.

Bilernes Overlegenhed overfor Banerne hidrerte netop for en veesent-
lig Del fra dette Forhold, fordi Omkostningerne ved Til- og Frakersel
af Gods, der befordres med Jernbaner, er relativt store i Sammenlig-
ning med Befordringsudgifterne paa selve Banen. For en Sending Styk-
gods paa 100 kg fra Slagelse til Kobenhavn udger Jernbanefragten saa-
ledes kun Kr. 1,90, medens Betalingen for Til- og Frakerselen udger
Kr. 1,00. Naar hertil kommer, at Stykgodsbefordringen paa korte Af-
stande i mange Tilfelde ikke dsekker Omkostningerne ved Jernbane-
befordringen, vil man se, at Bilerne i disse Tilfalde besidder baade en
leknisk og eokonomisk Overlegenhed overfor Banerne. Det er derfor
forstaaeligt, at Banerne har rettet deres Bestraebelser mod at forbedre
og billiggere Jernbanebefordringen paa disse Omraader.

Forsgget paa at gore hele Befordringen til Enhed er nogle Steder
kronet med Held ved Hjelp af Tilslutningsspor, saaledes at Jernbane-
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vognene anbringes indenfor den paageldende Virksomhed, hvor denne
ligger i umiddelbar Neserhed af Banen. Hvor dette sidste ikke er Til-
feeldet, har man ved tyske Baner begyndt at transportere Jernbane-
vognene ad Gaderne paa seerlige dertil indrettede Biler, og man venter
sig meget af denne Foranstaltning. En anden Form for Befordring
fra Der til Deor, og vel nok den i Udlandet vigtigste, er Beholderbefor-
dringen, hvor Godset leesses i serlige Beholdere, som overflyites mel-
lem Ferdselvogn og Banevogn ved Hjelp af Kraner eller ved de paa
Beholdere anbragte Hjul. En saadan Befordring byder for Forsenderne
paa en betydelig Lettelse, og den er serlig verdifuld over for Gods, der
daarlig kan taale Omleesning. I mange Tilfeelde vil det kunne undgaas
at emballere Godset, hvilket i sig selv er en betydelig Besparelse, og
samtidig bortfalder Tilbagesendelsen af den benyttede Emballage. Be-
holderbefordringen har imidlertid den Ulempe, at Banerne skal vere
forsynet med serlige Laesseredskaber, og i mange Tilfeelde bliver det
vanskeligt at faa Beholderne benyttet i begge Retninger, ligesom Behol-
dernes Vaegt og Returforsendelse ogsaa vejer til ved Vurderingen.

Beholderbefordringen tilleegges i de fleste Lande stor Betydning, og
der kan nzppe vaere Tvivl om, at den er fordelagtig i mange Forbindel-
ser. I de fleste Tilfeelde ejer Banerne Beholderne, fordi der herved
opnaas en bedre Udnyttelse af dem.

Spergsmaalet om Beholderbefordring har varet behandlet paa Jern-
banekongresser og af det internationale Handelskammer, som har med-
virket til, at der er dannet et internationalt Beholderkontor, som skal
medyvirke til Udvidelsen af en international Beholderbefordring.

Hvor det ikke har veeret muligt at gennemfore en direkte Befordring
fra Der til Dor, har Banerne rettet deres Bestreebelser mod en For-
bedring og Billiggerelse af Til- og Frakerselen. De Veje, man har gaaet,
har veret noget forskellige, seerlig med Hensyn til Organisationen af
de Virksomheder, det var overdraget at udfgre denne Til- og Frakersel.
Kun undtagelsesvis har det vaeret Banerne selv (engelske Baner). Det
feelles for alle disse Bestraebelser er, at man har udstrakt Muligheden for
Til- og Frakersel til saa mange Stationer som muligt, og at man har
forsegt at reducere Omkostningerne og gennemfore en direkte Fragt-
beregning, der omfatter hele Befordringen, som ved Bilerne.

De foran omhandlede Forholdsregler er alle af mindre gennemgri-
bende Karakter og maa neermest karakteriseres som en videre Udvik-
ling af det bestaaende System. Et mere vaesentligt Brud med Fortiden
forekommer, hvor Banerne selv har taget Bilerne i deres Tjeneste og er
gaaet over til at besorge Trafikken med egne Biler, ligesom de har over-
taget private Ruter, der har ovet en serlig steerk Konkurrence mod
Banerne — Parallelruter —. Undertiden har Banernes Etablering af
Bildrift bevirket en rationel Trafikdeling mellem Bane og Bil.
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Et andet radikalt Skridt er Nedlseggelsen af Sidebaner — der i Reglen
kun kan finde Sted med Billigelse fra Lovgivningsmagten — og i saa-
danne Tilfeelde er Banedriften i Reglen blevet erstattet af Bildrift.

Med Hensyn til Overtagelse af Bilruter og Nedleggelse af Sidebaner
vil Forholdene her i Landet veere meget illustrerende, og man skal i saa
Henseende henvise til Side 47 ff., hvor disse Forhold er gjort til Gen-
stand for en seerlig Omtale.

De foran omtalte Foranstalininger, der blev truffet af Banerne, bestod
som foranstaaende har vist, i en Fuldkommengorelse af Befordringen
gennem en Foregelse og Forbedring af Banernes Ydelse, og alt dette har
sikkert gjort sin Nytte ved at fastholde, eventuelt tilbageerobre, Trafik-
ken. Efterhaanden som Automobilernes Antal voksede, og Konkurren-
cen tiltog, blev det dog Banerne klart, at de trufne Forholdsregler var
utilstreekkelige, og at der maatte andre Midler til for at begreense Kon-
kurrencen, og man kom efterhaanden til den Erkendelse, at Befordrings-
priserne i de fleste Tilfeelde, og serligc paa de lengere Afstande, ovede
en afgorende Indflydelse paa Valget af Befordringsmidlet. Der var her
to Veje at gaa. Dels kunde Banerne nedsztte deres Takster, hvor der
forekom Konkurrence, dels kunde man stille Krav til Lovgivningsmag-
ten om, at Bilerne kom til at bsere samtlige Omkostninger ved deres
Befordringer. Dette var ikke Tilfeeldet i Bilernes forste Aar, og endnu
er det almindeligt, at Bilerne ikke deekker samtlige Udgifter, de for-
volder Samfundet, serlig Udgifterne til Vejvaesen og Feerdselspoliti.

Med Hensyn til Banernes egne Takster maatte Bestrabelserne serlig
gaa ud paa at fastholde Befordringerne ved Hjalp af Taksinedsaettelser
der, hvor Konkurrencen var haardest, d. v. s. overfor de hojest tariferede
Varer, paa de kortere Afstande og ved den mest intensive Trafik.

De Takstnedszttelser, der kom til Anvendelse, var i Almindelighed —
og maatte nodvendigvis veere — af en meget individuel Karakter, idet
Banerne ikke vilde give Taksinedsettelser, hvor dette ikke var nedven-
digt. Generelle Takstnedsattelser indfertes kun sjeldent, og saadanne
har sikkert som oftest foroget Banernes Tab.

De foretagne Takstlettelser gik i Begyndelsen ud paa at yde Nedseat-
telser indenfor det bestaaende Takstsystem og serlig gennem Undtagel-
sestariffer. I de fleste Lande, hvor det ikke stred mod de bestaaende
Takstlove, blev Banerne senere tvungen til at forlade det almindelige
Takstsystem og gaa over til en individuel Behandling af de enkelte
Kunder.

Da de gzldende Takstlove i Reglen ikke tillod Banerne megen Be-
veegelsesfrihed med Hensyn til Takstendringer, blev det efterhaanden
almindeligt at give Banerne friere Haender til Fastsettelse af deres
Takster. Som sidste Konsekvens heraf indferte mange Baner som anty-
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det Aftaler med den enkelte Trafikant, saaledes at man i dette Til-
feelde opgav den Offentliggorelse af Taksterne og Ligebehandling af
Kunderne, som oprindelig blev anset for en af Grundpillerne i al Takst-
politik. Til Forsvar heraf anferes det, at disse Bestemmelser i sin Tid
er indfert for at forhindre, at Banerne udnyttede deres Monopol ved
at begunstige visse Kunder til Skade for andre, medens Forholdet nu
er det, at Aarsagen til den forskellige Behandling af Kunderne er at
soge i Banernes Selvopholdelsesdrift. Der er efter Baneledelsens Opfat-
telse heller ikke Tale om nogen serlig Begunstigelse af den enkelte
Kunde, fordi denne faar sine Varer befordret paa Banerne til samme
Pris, som de ellers vilde vaere blevet befordret til pr. Bil. Fra Banernes
Side hsevder man endog, at Banerne ikke alene er berettiget, men ogsaa
ekonomisk forpligtet til at tage den Fragt af den individuelle Kunde,
som denne kan betale, for saa vidt det er nodvendigt for at faa de faste
Udgifter deekket, idet det vil veere naturligere at lade disse Udgifter
deekke af Trafikanten fremfor af Skatteborgeren. Desuden hzevdes det,
at det kun kan veere en Fordel for de Kunder, der betaler de normale
Fragter, at Banerne gennem Undtagelsestakster sager at fastholde den
storst mulige Trafik. Paa denne Maade vil det veere muligt for Banerne
at undgaa Takstforhgjelser det leengst mulige og at bevare Trafikappa-
ratet ubeskaaret.

De foran omtalte takstmessige Foranstaltninger gik alle ud paa at
tilbyde Fragtsatser, som var mindst ligesaa gunstige for Forsenderen,
som de Fragtsatser, Bilerne kunde tilbyde. Denne Fremgangsmaade
maatte imidlertid have sin Begrensning, da den Mindreindtegt, der ved
Fragtneds=ttelserne paafortes Banerne, maatte skaffes til Veje ad anden
Vej, naar Banernes Nettoindtegt ikke skulde formindskes.

Noget helt andet var det, om Banerne havde Middel til at fastholde
Transporterne uden at give nogen almindelig Fragtnedsettelse. En saa-
dan Mulighed forelaa, naar Banerne benyttede det bestaaende Pris-
differentieringssystem, paa den Maade, at de lavere Tariffer og Und-
tagelsestarifferne kun kom til Anvendelse for de Kunder, som ogsaa
benyttede Banerne som Befordringsmiddel af de Varer, som tariferedes
efter de hejere Tarifklasser. Der skulde maaske ikke kunne indvendes
noget herimod, idet det synes at stride mod almindelige kobmandsmaes-
sige Grundsetninger, at der ydes Fragtbegunstigelse til Kunder, som und-
lader at benytte Banerne til alle deres Forsendelser. Tillader Banerne
saadant, vil Resultatet heraf blive, at de Kunder, som tro benytter Ba-
nerne, maatte finde sig i Fragtforhgjelser.

At man forsegte at gere Takstnedsettelser athangige af et bestemt
Mindstekvantum er forstaaeligt, naar det driftsmeessigt kan besorges for
mindre end den almindelige (variable) Gennemsnitsudgift. Det maa
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ogsaa anses for forsvarligt i de her foreliggende Tilfeelde, naar Fragten
kun dekker de variable Udgifter, eventuelt Merudgifterne, med Besor-
gelsen af netop disse Transporter. Banerne nermer sig her til en blandt
Truster almindelig kendt Fremgangsmaade, nemlig at lade visse Rabatter
vere afhengig af, at der aftages en Mindstemeengde nogenlunde sva-
rende til Normalforbruget, idet Konkurrencen derved saa at sige udeluk-
kes ved Magt.

En anden individuel Form for Takstnedsettelser er Etablering af de
saakaldte Samlervogne og Fragtmandsvogne, hvor det er tilladt serlige
Spediterer eller Fragtmeend at samle mindre Styksendinger til enkelte
storre Forsendelser, som tariferes efter Vognladningstaksterne.

Den herved opnaaede Fragtbesparelse deles da mellem Trafikanten
og Spediteren.

Der er ved norske Baner indfert en Reduktion paa 10 pCt. for hver
Ekspedition, hvor Fragten er betalt at Afsenderen. Der opnaas herved
en Lettelse i Ekspeditionsarbejdet, og den tilsvarende Besparelse kan til-
bydes de Forsendere, der frankerer deres Forsendelse, som en Fragt-
besparelse. 1 mange Tilfelde foregaar Afregningen mellem Trafikanten
og Jernbanen ved Hjeelp af de saakaldte Frankeringsmaskiner.

Da Bilkonkurrencen serlig fratager Banerne de hgjest tariferede Vare-
arter, har man ved flere Baner opgivet Differentieringen af Stykgods-
taksterne efter Varens Vaerdi og er gaaet over til en ren Vaegttarif, dog
med flere Klasser efter Sendingens Veaegt. Dette er bl. a. sket ved svenske
og norske Statsbaner.

Ved norske Baner er der indfert Moderationer for Varer, der forsen-
des i Standardpakninger.

Af det forudgaaende vil det fremgaa, at man af praktiske Grunde i
nogle Lande har opgivet det tidligere saa sterkt fremhsevede Ligheds-
princip for forskellige Kunder, der onsker Trafik af ensartede Varer.
I andre Lande har man ikke villet gaa til saadanne Foranstaltninger,
fordi man ikke har villet stille sine Kunder med formelt ens Trafikbehov
ulige, og i enkelte Lande er man endog gennem Lovgivningen forhindret
i en saadan ulige Behandling af Kunderne. Man har saaledes i disse Lan-
de fastholdt de almindelige Trafikprincipper, der er fremstillet tidligere,
jir. den Side 11 omtalte Adgang for alle Borgere til Trafik paa de sam-
me Betingelser.

II. Regulering af Automobildriften.

I det foregaaende er omtalt de Forholdsregler, som Banerne har taget
hovedsagelig ved egen Hjelp og paa eget Initiativ for at demme op mod
Konkurrencen. Vi skal herefter gaa over til de af Lovgivningsmagten
og ad anden Vej foretagne Forholdsregler.
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Naar der her skal tales om Intervention af Lovgivningsmagten i Kon-
kurrencen mellem Baner og Biler, tenkes der ikke paa de serlige For-
skrifter, som geelder for Automobilkersel i Almindelighed, og som serlig
har til Formaal at skabe den ngdvendige FFerdselssikkerhed.

Her skal vi kun beskasftige os med den Del af Lovgivningen, som har
til Formaal gennem Koncessionsordning o. 1. at regulere Konkurrencen
mellem Baner og Biler, samt saa vidt muligt at stille Bilerne og Banerne
ens gennem en Beskatning af de forste, for at Bilerne kan komme til
at beere de fulde Udgifter, som de paafgrer Offentligheden.

For at opnaa en sterre Beskatning af Bilerne har Banerne i de fleste
Lande henvendt sig til deres Regeringer med en Paavisning af Nodven-
digheden i denne Henseende, og der er ogsaa overalt foretaget en stadig
foreget Beskatning af Bilirafikken. Det Omfang, i hvilket Bilerne bidra-
ger til Dekning af Omkosiningerne, er meget forskelligt, men de fleste
Steder er Forholdet det, at Bilerne endnu ikke beerer de fulde Byrder, og
Fordelingen af Omkostningerne paa de enkelte Arter af Biler kan sjel-
dent betragtes som virkeligt rationelt.

Banernes Krav om Ligebehandling er ikke noget Forseg paa at treenge
en ubehagelig Konkurrent tilbage. Der tilsigtes kun en Ligebehand-
ling, idet dette er den forste Betingelse for at det billigste Transport-
middel kan sejre i Konkurrencen. En almindelig Overbeskatning af
Bilerne vilde veere samfundsmassigt irrationel og vilde ogsaa vaere til
Skade for Banerne, da disse selv har taget Bilerne i deres Tjeneste.
Selv hvor Banerne er ene om at drive Bane- og Biltrafik, er en rationel
Beskatning nodvendig for at kunne bedemme Omkostningerne ved de
to Befordringsmidler, og for at kunne treeffe sit Valg mellem disse.

Hvor der er Tale om Ligestilling, maa Opmaerksomheden atter henle-
des paa de erhvervspolitiske Opgaver, som Banerne har paataget sig,
og paa det meget betydelige Omfang, hvor Banerne yder Trafikmulig-
heder af Hensyn til Publikums gode Betjening, men til Skade for det
ckonomiske Resultat af Banedriften. Tilsvarende Ydelser fra Bilerne
er ganske utenkelige, saaleenge Automobilbefordringen foregaar som
privat Drift og i mindre Virksomheder.

Efterhaanden som det viste sig umuligt at deemme op for Automobil-
konkurrencen ved de tidligere omtalte Midler, blev det klart, at der
maatte treekkes Grezenser for fri Udevelse af erhvervsmeessig Automobil-
drift. Dette finder i Reglen Sted ved, at der kun maa drives Automobil-
trafik, naar der foreligger seerlig Tilladelse hertil, den saakaldte Kon-
cession.

Hvor der ikke fandtes Lovgivning i denne Retning, blev der skabt en
saadan, og ellers blev den bestaaende udvidet, saa den kunde tjene
dette Formaal.
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Ved Automobilkoncession forstaas de gennem Lovgivningen eller gen-
nem administrative Bestemmelser givne Tilladelser til at drive Automo-
bilbefordring, hvad enten denne Koncession gives med eller uden Udeluk-
kelse af Trediemand. I Almindelighed gores Koncessionerne afhzengig af
Opfyldelsen af visse Krav.

I de forste Aar omfattede denne Koncessionslovgivning i de fleste
Lande kun den regelmeessige og offentlige Omnibiltrafik for Personbe-
fordring, og hvor Lovgivningen ikke netop var begrenset til Person-
befordring, kunde den, som Forholdene laa, alligevel ikke faa Betyd-
ning for Godsbefordringen. Denne Begreensning til Omnibiltrafikken
viste sig dog snart utilstraekkelig, og mange Steder udvidede man Kon-
cessionslovgivningen til ogsaa at omfatte anden erhvervsmessig Person-
befordring af mere tilfeeldig Karakter, og flere Steder er man endog
gaaet saa vidt, at man har begranset eller endog helt forbudt Benyttel-
sen af Lastvognene til Personbefordring.

Efterhaanden som Lastbiltrafik over storre Afstande blev en Trusel
for Banerne og i adskillige Tilfeelde et betinget Gode for det offentlige
Trafikveesen, kom man til den Erkendelse, at ogsaa denne Befordring
burde bringes ind under en virksom Koncessionslovgivning, som ikke
alene burde omfatte den regelmeessige Linietrafik, men ogsaa den mere
tilfeldige erhvervsmeessige Befordring, og herunder Befordring for frem-
mede af Biler, der ejes af Virksomheder, der ellers ikke drev Automobil-
befordring. Man forstod ogsaa efterhaanden, at Koncessionslovgivnin-
gen serlig maatte tage Sigte paa Langvejstrafikken, hvor en unfair
Pris meget ofte havde afgerende Betydning for Valget af Befordrings-
middel.

Trods Vanskelighederne er det i mange Lande lykkedes at gen-
nemfere en Lovgivning, hvor Befordringen med Lastbil geres afhzngig
af en serlig Bevilling, og i mange Tilfelde gives denne kun, hvor der
foreligger et virkeligt Behov for de paagzldende Befordringer. Adskillige
Steder omfattes den lejlighedsvis erhvervsmesssige Lastbilkorsel ogsaa
af Bevillingspligten.

Spergsmaalet, om der foreligger et Trafikbehov, har ikke budt paa
storre Vanskeligheder, hvor det angaar regelmessig Linietrafik. Hvor
det derimod angaar mere eller mindre tilfeeldig Trafik, vil det ofte veere
vanskeligt, for ikke at sige umuligt, at skenne over Trafikbehovets Om-
fang og at afpasse det koncessionerede Antal Virksomheder og Vogne
herefter. Da Trafikkens Omfang er paavirket af Transportprisen, er
det forklarligt, at man er kommet ind paa at eve Indflydelse eller for-
lange Kontrol med Transportpriserne for herigennem at forhindre Bi-
lerne i unfair Konkurrence med Banerne eller indbyrdes.

I flere Lande har man forsegt at paavirke Taksterne ad mere indirekte
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Vej ved at paalegge Bilerne en seerlig Skat eller seerlige Byrder, der kan
bestaa i bestemte Forskrifter for Trafikkens Afvikling, for Materiellets
Vedligeholdelse, Personalets Duelighed og Forsikringspligter. En saadan
Beskatning er dog meget omtvistelig, fordi den ikke tager Hensyn til
den Brug, der gores af Vognen og til Udnyttelsen af denne, og fordi den
ikke altid rammer der, hvor Konkurrencen forefindes. Den er tveert-
imod egnet til at fremme usund Konkurrence, fordi den animerer til
en storre Udnyttelse af Vognene, hvorved Skatten og Byrderne bliver
forholdsvis mindre. Hvor man beskatter Benzin- eller Gummiforbruget,
gelder det ogsaa, at man ikke altid rammer netop den Trafik. som man
onsker at ramme, og endvidere kan Nedsattelse i Priserne for de neevnte
Forbrugsvarer oph@eve Skattens Virkninger. For at de foran omtalte
Skatter og Byrder kan blive virkningsfulde, maa der skabes de ned-
vendige Kontrolorganer, der ofte vil veere vanskelige at tilvejebringe, og
som oftest vil det foles besveerligt af dem, der er Genstand for Kon-
trollen.

I mange Lande har man forsegt at ove Indflydelse paa Lastbilernes
Takster ved at foreskrive Minimumstakster, som fastszttes af Staten.
Hvorvidt saadanne Takster overholdes, vil til Dels veere afhengig af de
paageldendes Loyalitet og af Kundernes Kontrol. Den sidste kan dog
ikke forudseettes at have serlig Verdi, da den strider direkte mod
Kundernes Fordel.

En virksom Kontrol fra offentlig Side med direkte Underssgelse paa
Vejene og i Rutebilstationerne er meget vanskelig at gennemfore.

Naar de af den tyske Nadforordning af 6. Oktober 1931 fastsatte Bil-
takster ikke blev overholdt, skyldtes det netop de store Vanskeligheder
ved Kontrollen. Det var en Forudsetning for Nedforordningen, at der
skulde veere skabt en fast Organisation af Automobilvognmsendene, som
kunde have paataget sig det direkte Ansvar for Taksternes Overholdelse.
Da det ikke lykkedes at faa en tilstreekkelig effektiv Organisation tilveje-
bragt, glippede det derfor ogsaa med Kontrollen af Taksterne.

Endelig kan Taksterne paavirkes ved Afslutning af Aftaler mellem de
respektive Automobilvognmeend og Banerne. Geunem saadanne Aftaler
kan der endvidere foretages en Deling af den forhaandenverende Tra-
fik mellem Banerne og koncessionerede Vognmeend. Det har i Praksis
vist sig, at saadanne Aftaler kun er en praklisk og varig Lesning, hvor
Staten drager Omsorg for, at Aftalen ikke kan geres problematisk ved
Indblanding fra Trediemand, og hvor der kun gives Koncession, hvor
man er sikker paa, at der vil veere tilstreekkelig Trafik til, at Virksom-
heden bliver lonnende i passende Grad til de aftalte Priser.

De mange mislykkede Forseg, der efterhaanden og nesten overalt er
gjort for at tilvejebringe ordnede Trafikforhold ved mange forskellige
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Midler, har gjort det ojensynligt, at den eneste virkelig farbare Vej er
den sidst omtalte, idet der her finder et ordnet Samvirke Sted mellem
de interesserede Parter og disse kan indenfor de givne Rammer naa et
rimeligt Udbytte af deres Indsats. Denne Losning er mange Steder ble-
vet steerkt begunstiget derved, at en meget betydelig Del af Indehaverne
af Biltransportvirksomhederne er kommet til den Erkendelse, at de selv
er bedst tjent med en saadan Ordning. De har indset, at de tilsidst vil
tabe i Kampen med Banerne om Transportprisen, fordi Banerne vil
kunne sette Taksterne saa lavt, at der ikke bliver de fornedne Mulig-
heder for Rentabilitet for Bilejere. Dette sidste er alene en Felge af, at
Banerne kan se@tte deres Priser ned til de variable Udgifter, om saa-
dant skal blive nedvendigt, og at de gennem en hensynslos Takstkrig
kan ramme de relativt mindre Vognmend endogsaa meget haardt.

Der kan ikke vaere nogen Tvivl om, at Samarbejdet mellem de inter-
esserede Parter er Losningen paa Spergsmaalet, og det er da ogsaa denne
Vej, man overalt er i Feerd med at gaa. Det er kun et Spergsmaal, hvor-
ledes dette Samarbejde bringes i Stand, og paa hvilken Maade det skal
organiseres i Enkelthederne. Det frivillige Samarbejde er at foretraekke,
men selv hvor dette forekommer, maa der dog gives lovmsessige Forskrif-
ter, for at det kan faa den fornedne Stabilitet. Hvor Samarbejdet ikke
kan komme i Stand ad Frivillighedens Vej, maa det blive Lovgivnings-
magtens Sag at bringe det til Veje ved Hjelp af en Koncessionslovgiv-
ning, der giver Regler for, hvilke Trafikomraader der tildeles hvert Be-
fordringsmiddel, og hvorledes Samarbejdet igvrigt skal tilvejebringes og
organiseres. Den nejagtige Afgrensning af de respektive Befordrings-
omraader byder paa mange Vanskeligheder, hvad enten det sker ved
frivillig Overenskomst eller ad lovmessig Vej. Afgerelsen maa alene
hvile paa et neje Kendskab til de samlede Udgifter for Samfundet ved
hver enkelt af de to Trafikarter.

Dette Problem skal behandles i de senere Kapitler, hvor der ogsaa
vises, paa hvilke Omraader de forskellige Trafikarter er billigst, lige-
som der vil blive redegjort for de Muligheder, der foreligger for en ra-
tionel Nyordning.

III. Forholdene i Danmark.

A. Automobillovgivningen.

Indtil Ikrafttreedelsen af Feardselsloven af 1. Maj 1923 var al Rutebil-
korsel paa Landet i Danmark fri. Herefter kreeves der Tilladelse til
Rutekorsel med Automobil til Befordring af Personer ad en bestemt Rute
og efter forud lagt Kereplan, og denne Tilladelse gives af vedkommende
Amtsraad efter Forhandling med de interesserede Kommunalbestyrelser.
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Kan der ikke opnaas Enighed, treeffer Justitsministeren den endelige Af-
gorelse.

Da Berettigelsen af de ved Jernbanelovene af 1908 og 1918 vedtagne
Privatbaner blev tvivlsom, efterhaanden som Automobiltrafikken tiltog,
nedsattes der i 1923 en Kommission til at undersege, om de paagzldende
Baner ikke eventuelt kunde erstattes med Biltrafik, og hvorledes Staten
skulde stille sig hertil. Som Folge af den stadig skeerpede Konkurrence
— i Forbindelse med en Henvendelse fra en Organisation af Rutebilejere
— nedsattes der yderligere under 17. Marts 1925 et nyt Udvalg »Auto-
mobiludvalget«, der saerlig skulde undersgge Spergsmaalet om Auto-
mobilernes Samarbejde med Banerne og Bilernes Bidrag til Vejvasenet
gennem s®erlige Afgifter.

Forinden Nedswttelsen var der forsggt et Samarbejde mellem Baner og
Biler, men det blev uden Resultat, fordi de paageeldende Automobilorgani-
sationer, hvormed der forhandledes, ikke var nogen fuldgyldig og effektiv
Repreesentation for Bilerne. ;

Kommissionen af 1923 giver mange interessante Oplysninger om de
herskende Konkurrenceforhold og udtaler bl. a., at det er almindeligt, at
der er givet Koncession til Rutebiler, som lgber parallelt med Banerne
og paaferer disse en meget folelis Konkurrence. Paa Grundlag af en
Undersogelse af Omkostningerne ved Bane- og Bilbefordring (herunder
Vejudgifter) foreslaar Kommissionen, at de projekterede Baner opgives,
men den finder det ikke raadeligt, at man nedleegger Baner, der er i
Drift, selv om de kun kan drives med Underskud. Den foretagne Un-
dersogelse viser, at Bildriften under de gjorte Forudseetninger er langt
dyrere end Banedriften, idet den forudsatte Trafik for Banernes Ved-
kommende kan besorges for 6 Ore pr. Person- og 25 Ore pr. Tonkilo-
meter, medens Bilerne skal have henholdsvis 9 Ure og 66 Ure. Kommis-
sionen udtaler sig skarpt mod den frie Konkurrence paa Trafikomraadet,
og foreslaar derfor den paatenkte Biltrafik besgrget af koncessionerede
Selskaber i Lighed med Privatbanedriften.

Automobiludvalget af 1925 er paa alle afgorende Punkter af samme
Mening som Kommissionen af 1923, og den gaar sterkt ind for, at Lan-
dets Trafikvaesen skal ordnes under et for hele Landet geldende Syns-
punkt. Midlet hertil skal vaere en Koncessionslovgivning, hvor dette
Synspunkt skal veere det afgerende, og dette geelder ikke alene Person-,
men ogsaa Godstrafik. Med Hensyn til Samarbejdet mellem Bil og Bane
stilles der ikke noget bestemt Forslag, men Udvalget peger paa, at de to
Trafikmidler godt kan bestaa uafheengigt af hinanden og alligevel komme
til at supplere hinanden, saafremt de koncessionsgivende Myndigheder
og det Udvalg, som foreslaas nedsat for et Tidsrum af to Aar til Afgerelse
af Tvivlsspergsmaal, virker i denne Retning.
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Et 11927 i denne Retning forelagt Lovforslag blev paa et vigtigt Punkt,
nemlig med Hensyn til Ministerens Befgjelser, vaesentlig eendret i Rigs-
dagen, fordi man ikke vilde gribe mere ind i den kommunale Selv-
bestemmelsesret end heojst ngdvendigt. Resultatet af Udvalgets Arbejde
blev derfor Loven af 4. Juli 1927 om Omnibus- og Fragtmandskarsel
med Motorkeretojer, der i sin Affattelse fik en Form, som gjorde, at
man ikke kom en virkelig Losning meget neermere end hidtil.

Koncessionen kan herefter tildeles af Amtsraadene med Samtykke af
de interesserede kommunale Raad, og selv om Koncessionen skal fore-
lzegges Ministeren for offentlige Arbejder, vil Amtsraadet dog kunne
give Bevilling til Ruten uden Hensyntagen til Ministerens ZEndrings-
forslag, naar mindst %/: af Amisraadets Medlemmer stemmer derfor.
I de Tilfeelde, hvor der ikke kan opnaas Enighed mellem de kommunale
Raad om en Koncession, tilfalder Afgorelsen Ministeren, og det er navn-
lig i Kraft af denne Bestemmelse, at Banerne i de senere Aar har over-
taget deres Bilruter. Ministerens Afgerelse til Fordel for Banerne moti-
veres med, at han paa Grund af den nugswldende utilstreekkelige Lov-
givning er ude af Stand til at beskytte Banerne mod en unfair Kon-
kurrence, og at han derfor i det mindste ber hjelpe Banerne til at over-
tage og drive saadanne Ruter.

Paa Grund af Lovens Mangler har Folketinget enstemmigt opfordret
Ministeren for offentlige Arbejder til at optage Loven til Revision. Denne
Vedtagelse var den umiddelbare Aarsag til Nedswttelsen af Automobil-
og Vejudvalget i Maj 1933. Dette Udvalg skulde forberede en Revi-
sion af Loven af 1927 og tillige undersoge Spergsmaalet om en Revision
af de gzldende Vejlove og eventuelt af Motorafgiftsloven af 1932.

Ved Udgivelsen af nerverende forelaa der endnu ikke nogen Betenk-
ning fra denne Kommission.

B. Banernes veesentligste Forholdsregler mod Automobilkonkurrencen.

a. Rutebildriften.

Banernes Overtagelse af Omnibusruterne var, som foran anfert, en
Nedvendighed, fordi Lovgivningen savnede beskyttende Bestemmelser
mod Konkurrencen. De forste Statsbane-Ruter aabnedes fra 1. Juli 1932,
nemlig Ruterne Sgnderborg—Graasten og Senderborg—Skelde. Sidst-
nzvnte Rute erstattede den fra 1. Juli 1932 nedlagte Banestraekning Ve-
ster-Sottrup—Skelde. :

I de folgende Aar overtager Statsbanerne stadig flere Ruter, idet de
har til Hensigt ialt at overtage de Ruter, som direkte konkurrerer med
Banerne, ca. /,, af samtlige ca. 775 Ruter. For at forberede dette havde
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Ministeriet allerede ved et Cirkuleere af 29. Juli 1930 bekendtgjort dette
for Rutebilejerne.

Ved Udgangen af Driftsaaret 1934—35 har Banerne overtaget Storste-
delen af de Ruter, som de har Interesse i, og de driver ialt 2466 Kilo-
meter Ruteleengde med 194 Automobiler, som i det navnte Driftsaar
har preesteret ca. 8 Mill. Vognkilometer og 163 Mill. Pladskilometer
med et Personale paa 236 Mand.

I en Skrivelse til Finansudvalget er det oplyst, at Ruterne 1934—35
har givet et Overskud paa ca. 121,000 Kr. (udover Afskrivning og For-
rentning), samtidig med at Banerne har kunnet foretage Indskrenknin-
ger i Driften, saaledes at de direkte og indirekte Fordele belsb sig til ca.
400,000 Kr. pr. Aar.

b. Nedleggelse af Sidebaner.

I Foraaret 1932 blev der nedlagt to Sidebaner i Senderjylland i Hen-
hold til Lov af 7. April 1932, nemlig Streekningen Vester-Sottrup-Skelde
og Padborg-Tershol. I Lgbet af 1932 har Staisbanerne gennem det
saakaldte Stykgodsudvalg af 1930 foretaget Beregninger over Rentabili-
teten af 14 Sidebaner. Ved Lov af 20. Maj 1933 blev Straekningerne Fre-
derikssund-Hvalsg-Ringsted, Skern-Videbaek, Rede-Kro-Bredebro, Ton-
der-Hgjer og Sore-Vedde’s Fremtidsskebne forelobig lagt i Ministerens
og Finansudvalgenes Haender. Efter et Lovforslag af 25. Januar 1935
blev der nedsat et Rigsdagsudvalg om Himmerlandsbanerne. Dette har
afgivet en Beteenkning den 5. April 1935.

Forelpbig er Personbefordringen opgivet paa Straekningerne Sora-
Vedde og Tender-Hojer. og i Foraaret 1936 har man besluttet sig til at
nedlegge den midtsjellandske Bane og Banen Rode-Kro-Bredebro, fra
Sommerkoreplanens Ikrafttreeden. Spergsmaalet om Himmerlandsbaner-
nes Skaebne er derimod udskudt til neste Aar.

I Skrivelse af 4. Marts 1935 til Udvalget om Himmerlandsbanerne har
Ministeren for offentlige Arbejder givet en Oversigt over Regeringens Syn
paa Sidebanesporgsmaalet. Det udtales her, at selvom en Sidebane ud-
viser betydelige Underskud, vil der ikke blive teenkt paa Nedleggelse,
saafremt den overvejende Del af Egnens Transportbehov besorges af
Banen.

Det siger sig selv, at Nedleeggelsen af en Sidebane meder megen Mod-
stand fra Egnens Befolkning.

c. Andre veasentlige Forholdsregler.

Af andre Forholdsregler skal fremhseves den udvidede Korsel med
personferende Tog, som vil fremgaa af felgende Tabel over det korte
Antal Mill. Togkilometer paa Statsbanerne.
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Personferende Tog Rene Godstog

MGDHED G e e st v . o 14,4 3,4
1934—35 - 3. oo tie . s 21,0 4,2

Der har saaledes veeret en Stigning paa 6,6 Mill. Togkilometer, og
Motortogene er i samme Tidsrum steget fra 36.000 til 5.343.200. De ud-
gjorde i 1925—28 ca. 0,2 pCt. af samtlige Togkilometer og i 1934—35
ca. 21 pCt.

For at lette Godsbefordringen er der ogsaa gennemfort mange For-
bedringer, af hvilke man skal nevne, at der paa saa godt som samtlige
Stationer er draget Omsorg for, at der forefindes Vognmand, som for
en nermere fastsat rimelig Betaling paatager sig Korsel til og fra Sta-
tionerne.

Paa det takstmessige Omraade kan seerlig fremheaeves Loven af 25/2
1925, der gav Banerne betydelig friere Heender med Hensyn til Takst-
fastsaettelse, idet den tillod Indferelse af Aftaler med de enkelte Trafikan-
ter, hvor der maatte gives Neds®ttelse i Taksterne paa indtil 33Y/s pCt.
for Gods og levende Dyr og 50 pCt. for Personer.

For Personbefordringens Vedkommende er der at anfere, at Prisen
for 1. og 2. Klasse samt Hurtigtogsbilletter blev nedsat fra 1. August
1928, og samtidig indfertes der Dobbeltbilletter med 25 pCt. Nedszttelse
over Afstande indtil 60 km. Fra 1. September 1929 blev Gyldigheds-
omraadet for Dobbeltbilletter udvidet fra 60 km til alle Afstande. Fra
1. December 1932 blev Gyldighedsfristen for Dobbeltbilletter udvidet fra
2 Dage til 8 Dage, og fra samme Dag blev der indfert Fellesbilletter
med 33!/s pCt. Nedsettelse i Enkeltbilletprisen for Selskaber paa mindst
4 Personer. Endvidere er der i stadig stigende Omfang ydet Rabat til
Foreninger, Selskaber o. 1., ligesom der er etableret serlige Udflugter
med Tog og Feerger.

Hvad Godsbefordringen angaar, anvendtes der indtil den generelle
Takstnedsattelse fra 1. April 1927 de saakaldte Fragtaftaler, hvor der
blev truffet Aftale med de enkelte Forsendere om Fragternes Storrelse.
Det viste sig dog snart, at Forsenderne — trods Nedsettelserne — i
stadigt sterre Omfang gik over. til Automobilbefordring, og derfor ned-
sattes der fra 1. Oktober 1927 et Udvalg til Undersogelse af Banernes
Godsbefordring i Forhold til Automobilkonkurrencen. Dette Udvalg
afgav en Beteenkning i Februar 1928, som resulterede i Dannelsen af
et seerligt Organ — Transportagenturet — fra 1. April 1928. Dette fore-
tager direkte Henvendelse til de enkelte Forsendere og afslutter seerlige
Aftaler med dem om Fragtnedsettelser, saaledes at de fra 1. April 1927
afskaffede Aftaler atter begynder at komme i Brug og endnu anvendes i
stadig stigende Omfang.
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Det er isvrigt en almindelig Foreteelse indenfor ethvert Takstsystem,
at Undtagelserne fra de givne Takster stiger i Antal for til sidst at blive
saa mange, at man ser sig nedsaget til atter at opbygge et almindeligt
Takstsystem, som lovfester de allerede foretagne Nedsattelser og i
Reglen flere.

Fra 1. Juni 1928 indfertes der en serlig Undtagelsestarif for Gods, der
ikke forsendes over 125 km, og som ikke forsendes over Storebalt. Den
yder Nedszttelse for Stykgodssendinger af Vegt paa mindst 1500 kg
og nedsztter Mindsteveegten for Vognladningsgods fra 5000 til 3000 kg.

C. Hjelp til Privatbaner.

For at hjelpe de nedstedte Privatbaner i Konkurrencen med Bilerne
blev der ved Lov af 14. Marts 1931 vedtaget, at der, dels som Laan,
dels som Tilskud kan anvendes et Belgb paa indtil 111/2 Mill. Kr. til Hjelp
til Privatbanerne. Hjelpen skal benyttes til Gennemforelsen af saadanne
Foranstaltninger ved Sporet og det rullende Materiel m. m., som maa
anses for nodvendige for de paagzldende Baners fortsatte Eksistens, eller
som vil kunne sikre Banerne en mere gkonomisk Drift.

Belobene skulde fordeles af et i Henhold til Loven nedsat Udvalg efter
Forhandling med Privatbanerne. Til Gennemforelsen af de af Udvalget
anbefalede Moderniseringsforanstaltninger er medgaaet 12.574.100 Kr.,
som i alt veesentligt er anvendt til Sporets Istandsattelse og til Anskaffelse
af Motormateriel. Ved disse Foranstaltningers Gennemforelse skulde
der ved de i Betragtning kommende 40 Baner opnaas en Balanceforbed-
ring paa 1.246.600 Kr. aarlig.

Af de nedvendige ca. 12.574.000 Kr. kunde 12 af Banerne af deres
disponible Beholdninger tage ialt ca. 1.243.000 Kr., saaledes at der fra
Staten eller ad anden Vej maatte tilvejebringes ca. 11.331.000 Kr. Man
har holdt sig indenfor dette Belob, idet der er disponeret over 10.734.000
Kr. af Statens Penge, medens 597.000 Kr. er tilvejebragt fra anden Side.

Statens Stotte er ydet under feolgende Form:

1. 25-aarige Laan .........cc.coiiiniiieiiiii i 2.961.050 Kr.
2. Akfietegning ........c.ciciiiiinieiiiasiaiiiean 597.250 -
3. Rente- og afdragsfri Laan . ...................... 4.296.900 -
4. Kommunegaranterede afdrags- og rentepligtige Laan 2.878.900 -
Tolt e 10.734.100 Kr.

Foruden den forann=zvnte Hjelp i Henhold til Moderniseringsloven
yder Kommunerne hvert Aar meget betydelige Tilskud til Deaekning af
Privatbanernes Driftsunderskud.
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Ogsaa Statens Rentegaranti ved Lolland-Falsterske Jernbaner og Dst-
sjellandske Jernbane maa nazevnes i denne Forbindelse.

D. Automobilbeskatningen og dens Anvendelse i korte Trek.

Om Motorbeskatningen skal lige anfores nogle af de mest karakteri-
stiske Trek fra de nugzldende Love.

Den nug=zldende Beskatning bestaar af en Oms=tningsafgift, en aarlig
Vegtafgift samt en Benzinafgift.

Omsetningsafgiften opkraeves i Henhold til Lov af 20/12 1924, @ndret
ved Lov af 14/7 1927. Afgiften betales een Gang for alle, og der svares
f. Eks. et Belob paa 900 Kroner for et Automobil til 5000 Kroners Veerdi.
Omse=tningsafgiften paahviler ikke Lastbiler, ligesom der i Loven er
Hjemmel til Fritagelse af Ruteautomobiler, naar disse udelukkende be-
nyttes til Karsel i fast Rute.

I Henhold til Lov af 23. Marts 1932 betales der en aaflig Veegtafgift,
der f. Eks. udger 15 Kr. pr. 100 kg Egenvaegt for en Personautomobil,
der vejer fra 1501 kg til 1750 kg.

Efter samme Lov betales der endvidere en Benzinafgift paa 7 @re
pr. kg.

Ved en Lov af 19. Oktober 1931 om ekstraordinsere F oranstaltninger
1 Anledning af Landbrugskrisen vedtoges det at paalegge Benzin en
yderligere Afgift paa 2 Ore pr. Liter, samtidig med at Afgifterne paa
mange andre Varer forhgjedes. Ved Lov af 21. Juni 1932 forhgojedes
denne Afgift til 5 Ore. Denne Lov er i Rigsdagssamlingen 1935/36 fore-
slaaet forlenget til Udgangen af Juni Maaned 1938.

Fra Motorfolkene har der vearet rejst mange Protester mod denne
Afgift, og de mest samfundsmseessigt indstillede har foreslaaet Provenuet
overfert til Trafikministerens Budget, for at det kunde komme Vejtra-
fiken til Gode ved Anleg af Veje af Interesse for den gennemgaaende
Vejtrafik. :

Af de ved den ordineere Motorbeskatning indkomne Belgb anvendes
en bestemt Andel (*/, af det Belgb, hvormed Provenuet overstiger 33 Mill.
Kr.) som Tilskud til forskellige Vejarbejder, dels til saadanne, der er af
Betydning for Vejnettet som Helhed (»Vejfonden«), dels til andre ser-
lige Vejarbejder (»Den serlige Fond til Vejarbejder«). Dernsest udredes
en Rekke Beleb til bestemte Formaal: Vejlaboratoriet faar aarlig 100.000
Kr. til Forseg med Vejbaner; /> Mill. Kr. gaar til Lillebeeltsbroen, saa-
lenge det er paakravet, og 2 _Mill. Kr. til Sikring af Feerdselen ved Vej-
krydsninger samt Krydsninger mellem Jernbaner og Veje. Naar alle de
forud stipulerede Belgb er afholdte, fordeles Restbelobet af Finansmi-
nisteren paa folgende Maade:
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Ve jtorplerp M SnaieT L e ey 1 pCt
Kobenhavns Kommune .............. 5 -
Frederiksberg Kommune ............. 1,6 -
Kobsteederne . : :c.covnoinn o tibens 8 -
Samtlige Sognekommuner . ........... 345 =
Samtlige Amtskommuner ............. 50 -

For Belobenes videre Fordeling paa de enkelte Kommuner er der gi-
vet nojagtige Regler, der i det vesentlige er baseret paa de Udgifter, de
har haft til deres Vejvaesen i de n@rmest foregaaende Aar.

For Finansaaret 1934/35 har den ordinere Motorbeskatning indbragt:

Omsetningsafgift ... .......... 6,6 Mill. Kr.
VepotafGift- e Se e oot Do 21,3 — -
Benzinafgift ordinser ............ 231 — -

Dette Belob er fordelt saaledes:

Vejfonden og de seerlige Formaal
samt Afgifternes Opkraevning.. 11,9 Mill. Kr.
Kommunerne .................. SO e

Tilleegsafgiften paa Benzin, som indgaar i den almindelige Finanshus-
holdning, har i samme Finansaar udgjort 16,5 Mill. Kroner.

Ved Lov af 8. April 1932 er der paalagt Benzin en Afgift paa 1 Ore,
og Provenuet heraf (i 1934/35 = 3,3 Mill Kr.) skal anvendes til Bygning
af Storstrems- og Oddesundbroen i Forbindelse med Tilskud fra Banerne.
Naar disse Anleg er betalt, skal Indtegterne gaa ind i et Fond til Af-
holdelse af Vedligeholdelse af de nzevnte Broarbejder. Naar dette Fond
er tilstreekkeligt stort, anvendes 1 Ores Benzinafgiften til Dekning af
Udgifterne ved den i Henhold til Lov af 30. Marts 1935 gennemforte Af-
lgsning af Broafgiften ved Limfjordsbroen mellem Aalborg og Norre-
Sundby, og ferst naar Dekning herfor er naaet, bortfalder Afgiften.

KAPITEL VI.

OMKOSTNINGERNE.
I Indledende Bem@rkninger.
Som Indledning til Afsnittet om Trafikmidlernes Omkostninger skal

vi gore nogle Bemerkninger om Omkostningerne i en almindelig Er-
hvervsvirksomhed og maa da straks bemsrke, at disse bestaar i Anlaegs-
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omkostninger, afholdt een Gang for alle, og Driftsomkostninger, afholdt
aarligt. Anlegsomkostningerne fordeles i Reglen over en Aarrzkke og
opferes paa de enkelte Aars Driftsregnskab med et fast Belgb, der skal
beeres, hvad enten Virksomheden er beskaftiget eller ikke. Ved Siden
heraf omfatter Driftsregnskabet dels andre faste Omkostninger, f. Eks.
Administration og visse Skatter, dels de egentlige Driftsomkostninger,
der ®ndres med den produktive Ydelse. Er den Kapital, der bindes i

otalomkostringer
X
/1//
o /
V4 N,
X
P 7 Meengoe

Fig. 2. De totale Omkostninger for Produktionen P—N. Belgbet P. M. angiver de faste
og Belsbet M. N. de variable Omkostninger. ;

Anleeggene, stor i Forhold til den evrige Kapital, der maa disponeres
over, siger man, at Virksomheden har en Fix-Kapitalstruktur.

Anlegsomkostningerne gaar over paa Driftsregnskabet i Form af For-
rentning og Afskrivning. Saafremt disse Omkostninger ikke bliver dak-
ket, er det et Udiryk for, at Samfundet kunde have anvendt den paa-
geeldende Kapital paa en mere udbyttegivende Maade. Afskrivningerne
maa foretages saavel under Hensyntagen til det tekniske Slid som til
tekniske Fremskridt, som kan gere det enskeligt, at et Anleg afskrives,
for det er udslidt. I vor Tid vil dette f. Eks. betyde, at Banerne maa
afskrive hurtigere end tidligere for at kunne holde sig konkurrencedyg-
tige, og er dette ikke Tilfeldet, er Regnskabet ikke korrekt, og det inde-
holder i Virkeligheden skjulte Underskud.

Driftsomkostningerne kan saaledes deles i to Hovedgrupper, de faste,
der er uafhengige af Beskeftigelsesgraden, og de variable, der i de
fleste Tilfzelde paa det nermeste kan betragtes som proportionale med
denne. Er de faste Driftsomkostninger store i Sammenligning med de
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avrige Omkostninger, siger man, at Virksomheden har en udpraget Fix-
Omkostningsstruktur.

Vi kan fremstille dette grafisk paa to Maader, idet vi kan vise, hvor-
ledes de totale Omkostninger varierer med Beskaftigelsesgraden, og
hvorledes Omkostningerne pr. produceret Enhed varierer med Anleggets
Udnyttelse.

Omkostninger
or fnhed

L/

2 P Maengde

Fig. 3. Omkostninger for Enheder P—N. Belgbet P. M. angiver de variable og Belobet
M. N. de faste Omkostninger.

Vi ser paa Figur 2, at der allerede ved en Produktion — Trafik — paa
0 er en bestemt Omkostning, nemlig de faste Omkostninger. Derefter
kommer de variable Omkostninger, der stiger efterhaanden som Pro-
duktionsmaengden — Trafikmesengden — bliver storre. Linien XX, der
representerer de samlede Omkostninger, bliver en ret Linie, hvis de vari-
able Omkostninger er ligefrem proportionale med Mzngden, hvad de i
de fleste Tilfeelde kan anses for at veere. Figur 3, der viser Stykomkost-
ningerne — Omkostningerne pr. Transportenhed —, angiver, at der for
hvert produceret Stykke er en bestemt varierende Omkostning, der er
uforandret, enten Msengden er stor eller lille — den rette Linie parallel
med M=ngdeaksen. Hertil kommer den Del af de faste Omkostninger,
der falder paa hver Enhed, d. v. s. de faste Omkostninger, divideret med
Mengden. Dette Tilleg bliver saaledes mindre, efterhaanden som Msng-
den bliver storre. Kurven benmvnes en Omkostningskurve (og er en
Hyperbel). Den maa ikke forveksles med den i Fig. 1 fremstillede
Kurve, der er en Efterspeorgselskurve, der viser Afhsngigheden mellem
Befordringsmengde og Befordringspris.
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Vi kan fortsette denne Betragtning med at paavise, at forskellige
Virksomheder, hvor Forholdet mellem faste og variable Omkostninger
er forskelligt, vil faa forskellige Omkostningsfigurer, og vi har i Figu-

Fig 4. Stykomkostninger ved A Typen.

rerne 4 og 5 karakteriseret to principielt forskellige Typer, som vi kalder
henholdsvis A og B Typen.

Fig. 5. Stykomkostninger ved B Typen.

A Typen er den mere gammeldags Virksomhed med faa faste Om-
kostninger (lille Anleeg med faa kostbare Maskiner) og store variable
Omkostninger og serlig store Lonningsomkostninger. B Typen er der-
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imod en Virksomhed med store faste Omkostninger (et stort Anleg
med mange dyre Maskiner og andre tekniske Anlag), medens de va-
riable Omkostninger derimod er relativt smaa. En saadan Virksomhed
falder saaledes ind under Begrebet Fix-Anlegs- og Omkostningsstruktur.

Vi ser, at Stykomkosiningerne ved B Typen er sterkt afhangige af
Virksomhedens Udnyttelsesgrad, medens denne ikke er af neer saa afge-
rende Natur ved A Typen.

Vi skal senere forseoge at afgere, om Transportvirksomhederne herer
til A eller B Typen, og hvilke Konsekvenser det har for Prispolitikken.
Forinden skal vi kort gere Rede for de vesentligste Omkostningsarter
ved Bane- og Bilbefordring.

II. Banernes Omkostninger.

Banernes faste Omkostninger er serlig bestemt af de store faste An-
leeg, som skal veere til Stede, hvad enten Trafikken er storre eller
mindre. Det faste Anlaeg kan deles i en absolut fast og en relativ fast
Del. Den absolut faste Del (f. Eks. Banelegeme, Stations- og Rangerings-
anleg) kan ikke flyttes eller afhendes, og benyttes de ikke, er der fore-
gaaet et absolut Tab i Kapitalanbringelsen, som maa medfore en til-
svarende Nedskrivning af denne. En Kapitalnedskrivning betyder saa-
ledes, at man konstaterer et Tab for at redde eventuelle Forrentnings-
og Afskrivningsmuligheder for Resten. Den relativ faste Del (f. Eks.
Lokomotiver, Vogne) kan flyttes indenfor samme Baneanleg og even-
tuelt afheendes og er underkastet en stadig Fornyelse, saaledes at en
Nedgang i Beskaftigelsesgraden i mange Tilfelde kun betyder, at man
undlader at erstatte kassabelt Materiel. Er Materiellet een Gang anskaffet,
er det almindeligste vel nok, at Omkostningerne hermed maa beeres i
Form af Forrentning og Afskrivning.

De faste Omkostninger bevirker, at Stykomkostningerne — Omkost-
ningerne for Person- og Tonkilometerne — bliver mindre, efterhaan-
den som Udnyttelsesgraden stiger. Dette gzlder dog kun til en vis
Graznse, idet en Del af Anlaeggene — og semrlig de faste — kan blive

saa udnyttet, at de maa udvides, f. Eks. Anleg af Dobbeltspor. I saa
Fald vil Total- og Stykomkostningerne bevaege sig i Spring opad, og
kun under Forudszining af en stadig Tilveekst i Trafikmangden vil
Stykomkostningerne atter bevage sig nedad. For en rationel Bestem-
melse af Omkostningerne er det af afgerende Betydning, at det bliver
konstateret, hvilken Trafik der ger Udvidelse af Anlegget nodvendigt
eller gnskeligt, for at man kan se, om Fordelen ved den paagzldende
Forbedring ogsaa kan retfeerdiggere de ved Nyanlegget direkte frem-
kaldte Omkostninger.
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Den sterkt varierende Eftersporgsel i Tid og Sted forlanger, at Ba-
nernes Anleg og Materiel maa vzere tilpasset det maksimale Behov. Saavel
Baner som almindelige Virksomheder vil i Reglen have Fordel ved at
nzgte at tilfredsstille Efterspergselen ud over et oftere gentaget Maksi-
mum (f. Eks. Automobilselskaber, Restaurationer og Badeanstalter).
For Banerne er en saadan Fremgangsmaade imidlertid ikke mulig,
fordi de har Befordringspligt, men til Gengzld medferer det ogsaa en
relativt stor Befordringsomkostning. Saafremt Trafikanterne vil have la-
vere Befordringspriser, maa de finde sig i, at Maksimalbelastningerne
vanskelig kan dazkkes, eller det maa dekkes med Materiel, der under
normale Forhold maa betragtes som foraldet.

Det foregaaende vil formentlig have vist, at det ved Banedriften maa
byde paa store Vanskeligheder at tilpasse Anleggene til Trafikbehovet,
og endnu vanskeligere maa det veere at finde den rette indbyrdes Til-
pasning mellem de mange forskellige Arter af faste Anleg, der skal
samvirke, for at Trafikken kan bestrides paa den hensigtsmeessigste og
billigste Maade. Jo bedre denne Tilpasning er, jo lavere bliver Be-
fordringsomkostningerne.

De faste Anlegsudgifter vil i en meget betydelig Grad kunne lokali-
seres paa Strekning og Station, men de vil kun i mindre Grad kunne
fordeles efter Befordringsart og i endnu mindre Grad paa de enkelte
Befordringskategorier indenfor Befordringsarten. Kun Anleg som Bane-
gaarde og Spor, der kun benyttes til Person- eller Godsbefordring, vil
Kunne tilregnes en bestemt af disse to Befordringsarter. Ved et Spor,
der befares af alle mulige Togarter, vil der saaledes ikke kunne fore-
tages en Deling. Her vil dog kunne foreligge det Tilfelde, at Sporet
er forsterket eller Kurverne udrettet af Hensyn til een bestemt Togart,
cg i saa Fald ber de dermed forbundne Udgifter tilregnes denne Be-
fordringsart, dog formindsket med de Besparelser, der herved kan op-
naas for den gvrige Trafik.

Banernes variable Omkostninger knytter sig dels til Arbejdet paa
Stationerne med Ekspedition af de rejsende og Godset og med For-
mering af Togene, og dels til Togenes Fremforelse. Endvidere maa
en meget stor Del af Vedligeholdelsesomkostningerne ved Materiellet
0g ogsaa en Del af Omkostningerne ved Anleggenes Vedligeholdelse
regnes for variable Omkostninger. Den Del af Vedligeholdelsesudgif-
terne for Banelegemet, som er en direkte Folge af Vejrets Indflydelse,
falder derimod ind under Begrebet faste Omkostninger.

Grznsen mellem faste og variable Omkostninger er ofte meget fly-
dende og f. Eks. afh@ngig af det Tidsinterval, der legges til Grund,
og dette geelder seerlig Trafikmidlerne. I nerverende Afhandling kan vi
dog se bort herfra.
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III. Bilernes Omkostninger.

Gaar vi derefter over til at betragte Omkostningerne ved Automobil-
befordringen, steder man straks paa et afgerende Modsztningsforhold
til Banerne. Medens Banelinien og Driften er samlet i en feelles skono-
misk Enhed, som falder ind under Begrebet Banedrift, saa er Vejbanen
og Driften ved Automobilbefordringen to adskilte Dele.

Naar man ensker at gore sig Omkostningerne ved Bilerne klar, maa
det veere Formaalet at konstatere samtlige Omkostninger, som de respek-
tive Befordringer paaferer Samfundet, d. v. s. de saakaldte objektive
Omkostninger, og det maa da betones, at bl. a. Udgifterne ved Vej-
anleg og Ferdselsregulering indgaar som en Bestanddel i Driftsudgif-
terne ved Automobilbefordringen, og at de sammen med de ovrige
Driftsudgifter danner den samlede samfundsmessige Udgift ved disse
Befordringer. Disse samlede Udgifter maa veere det virkelige Grundlag
for enhver samfundsmsssig Bedommelse af Automobilbefordringens
@konomi.

For en okonomisk Betragtning skulde der ikke kunne herske nogen
Tvivl om, at Bilerne ber afholde de Vejudgifter, som de foraarsager.
idet Spergsmaalet om Vederlag for Afbenyttelsen af offentlige Veje
forleengst er behandlet i den almindelige skonomiske Litteratur og har
fundet en slaaende Motivering ved Adolf Wagner, der udtaler:")

»Es erscheint uns gerade als Gebiihr ein Wegegeld prinzipiell berech-
tigt und praktisch nicht unpassend — — —, denn es kniipfen sich an
die Wege und Kunststrassen doch auch nachweisbare und selbst einiger-
massen messbare 6konomische Sonderinteressen einzelner Gruppen oder
Individuen der Bevélkerung, eben der Wegbenutzer an. Fiir sie liegt
hier eine besondere Leistung des Wegewesens vor, welche anderen Per-
sonen gar nicht oder nicht in demselben Masse und nur vielfach indirekt
zugute kommtc.

Det vil ikke med nogen Ret kunne heevdes, at Vejene er et Gode,
som kommer Almenheden til Gode i ligeligt Maal. Tveertimod er det
ganske bestemte Kredse, der drager Nytte af de nye Vejanleg og de
Forbedringer, der er foretaget med det eksisterende Vejnet.

Ved Bedommelse af dette Spergsmaal maa det ikke glemmes, at man
i de nermeste Aar staar over for endog meget betydelige Kapitalinveste-
ringer i vort Vejvasen, hvis Bil- og Vejsagkyndige har Ret i deres Ud-
talelser om, at Forbedringerne af vort Vejvesen i de senere Aar kun
er en Tilpasning til Bilernes tekniske Praestationsevne ved Begyndelsen
af denne Periode. Det er ogsaa udirykt paa den Maade, at den hidtil
gennemlobende Periode kan betegnes som Reparationsperioden, medens

) Finanzwirtschaft, 2. Del, 2. Oplag, Leipzig 1890, Side 129 ff.
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vi nu staar over for Konstruktionsperioden, og dette vil i det veesentlige
geelde alle danske Veje.

Ved Automobilbefordringen bestaar der et seerligt Afhsengighedsfor-
hold mellem Anlsegs- og Driftsomkostninger og som Folge deraf ogsaa
mellem faste og variable Omkostninger, fordi Vejbanens Art og Tilstand
over en meget betydelig Indflydelse paa Automobilernes Driftsudgifter.

Ved en Grusvej kan Forbruget af Benzin saaledes ligge ca. 50 pCt.
over Forbruget paa den gode Vej, og Slidet paa Gummi, Motor og
Karosseri er betydeligt storre ved den forste, ligesom denne Vejtype
bliver dyrere, fordi den ikke tillader en storre Hastighed. Vil man der-
ior bedemme Omkostningerne ved Automobilbefordring, maa man tage
i Betragtning, at heje Vejudgifter — der er faste Udgifter — giver
lave Driftsudgifter — der er variable Udgifter.

Som Fglge af Vejbanens forskellige Indflydelse paa Bilernes Drifts-
udgifter forekommer det undertiden, at Priserne for Befordringen ret-
ter sig efter den Vejbane, der kores paa. Saaledes opgiver et ameri-
kansk Transportforetagende, at det har beregnet, at Driftsudgifterne
pr. mile ved en Ford Touring Vogn udger 9.3 Cents paa en Jordvej
og kun 6,9 Cents paa en Betonvej.!)

I nedenstaaende Tabel er angivet, hvorledes man efter amerikanske
Oplysninger beregner Besparelsen ved Benyttelse af en glat og haard
Vej i Stedet for ved Benyttelse af en mindre god Vej ved forskellige
Trafikmengder:

Trafikteethed. Ved en Mindre- Aarlig

Dagligt Vogn- ] udgift i Cents | Mindreudgift
antal Ll pr. Vognmile i Dollars
1000 360 1 3600
2000 360 1 7200
1000 360 2 7200
2000 360 2 14400

Da Anlegs- og Vedligeholdelsesudgifterne, i Henhold til samme Kilde,
for en Betonvej med en daglig Trafik paa 2000 Vogne udger 2250
Dollars pr. eng. Mil, vil man af ovenstaaende Tabel se, at dette Belob
er betydelig mindre end Driftsbesparelserne.

En svensk Undersogelse, der bygger paa den amerikanske Underso-

1) Dr. rer. pol. Emil Merkert. »Personenkraftwagen, Kraftomnibus und Lastkraftwa-
gen in den Vereinigten Staaten von Amerika, Berlin 1930, Side 274.
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gelse, er kommet til en Besparelse paa 1,5 @re pr. Vognkilometer ved
Benyttelse af en god Vej i Sammenligning med en Grusvej.")

Udgift pr. Vognkilometer
i Ore
Belobet fremkommer saaledes
Bedste ‘ )
) Grusvej
Belagning |
Afskrivnings = oo e 4,3 4,7
Ringe | ot e 0,6 1,3
Reparationer’ . i i e 2,0 2.4
@i e s e T e e 0.5 0,5
Ialt ... 7.4 8,9

En anden Beregning over Besparelserne i Bilernes Driftsomkostninger
ved Benyttelsen af gode Veje i Stedet for daarlige stammer fra Dr.
Eichner »Wirtschaftlichkeit und Produktivitit des Ausbaues der Strassen
fiir den Kraftwagenverkehr in der Provinz Hannover«, Halle 1927, Side
21—34, hvor Besparelserne er beregnet til at udgere 22 pCt. af Drifts-
udgifterne, hvoraf 5,2 pCt. af de samlede Bespzlrelser hidrgrer fra Gum-
miforbruget, 7,9 pCt. fra Brendsel og Smereolie og 9 pCt. fra de gvrige
Udgifter.

Besparelserne udger for de enkelte Omkostninger:

Gummisizas S s s 40 pCt.
Olieses il isen alinlsias i 30 -
Reparationse S5 coie 0 oo 30 -
Afslerivaings==ce e = - s e n 20 -
I alt.... 25 pCt.

Til ovennzevnte Besparelser kommer Tidsbesparelserne.

Det kan heraf sluttes, at Bilejerne ikke alene formaar at bzre Bidrag
til Vejanleg og Vedligeholdelse, men at disse tilsyneladende Byrder
endog er til Fordel for dem. Bilejerne faar paa denne Maade mere til-
bage, end de yder, og Forholdet er i Virkeligheden det, at Dekning af
Vejudgifterne ikke alene er mulig for Bilejerne, men de er endog gnske-
lige, for at Driftsudgifterne kan blive de mindst mulige og Konkur-
rencedygtigheden overfor andre Trafikmidler den sterst mulige.

Det foregaaende vil have vist, at det gelder om at finde den Vej-
bane, der passer til den paageldende Trafikmangde, og at det er usko-

) Teknisk-Ekonomiska Utredningar rérande ,Vigviisendet. Viiger. Stockholm 1934,
Side 140.
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nomisk at have en Vejbane, der er enten starkere eller svagere end
nodvendigt.

Det skal endelig tilfgjes, at en Vejbane kun ber benyttes af de Vogne,
hvortil den er beregnet. Det er saaledes de tunge Lastvogne, der stiller
seerlige Krav til Vejbanens Kvalitet. Da en Forsterkning af Vejdekket
imidlertid betyder en sterk Forogelse af Anlagsudgifterne, og da det
Antal Lastvogne, der fordrer det steerkere Dakslag, ofte er faa, vil det
undertiden vere hensigtsmeaessigt at forbyde Trafik med saadanne Vogne.
Som Eksempel skal efter en amerikansk Undersogelse anferes'), at de
sveereste Lastvogne nedvendigger, at Vejudgifterne bliver /s storre end
ellers, medens deres Trafikmengde kun udger 2,5 pCt. af den sam-
lede Trafik. Skulde det udlignes gennem Beskatning, skulde den tunge
Lastvogn veere beskattet 6 a4 7 Gange saa meget som den almindelige
Lastvogn, medens dens Nyttelast kun udger det dobbelte. Man vil heraf
forstaa, at Kersel med meget tunge Vogne betyder en meget steerk For-
ogelse af Vejenes Vedligeholdelsesudgifter. Vejen odeleegges, naar der
er tung Trafik, og det er i Reglen for kostbart at udbygge en Vej saa-
ledes, at den egner sig til denne Trafik.

Foruden de sveere Lastvogne slider Hestekoretgjer og Landbrugsma-
skiner serlig haardt paa den nu benyttede Vejbeleegning, hvorfor man
maaske burde henfere visse Dele af Vejudgifterne til disse Transport-
midler. Der kan ogsaa blive Tale om at forbyde Hestekoretajer og Land-
brugsmaskiner paa de egentlige Automobilveje i videst muligt Om-
fang.

Saafremt Vejbanen er tilpasset efter den Trafikmengde, der i Almin-
delighed afbenytter den, vil man paa Forhaand kende de serlige Ved-
ligeholdelsesudgifter, som skal til for at holde Vejen i den mest brug-
bare og mest okonomiske Orden. Selv om disse muligvis er voksende
med Aarene, vil man dog vare i Stand til at bestemme en aarlig Gen-
nemsnitsudgift, saaledes at man ogsaa i Praksis vil kunne betragte Ved-
ligeholdelsesudgifterne som en fast Udgift. Paa denne Maade kan samt-
lige Vejudgifter, herunder Afskrivninger, herefter opfattes som faste
Udgifter. Dette gezlder swrlig ved de gode Vejbaner, hvor Vedligehol-
delsen kun i ringe Grad er afhazngig af Benyttelsens Omfang.

Af faste Omkostninger, som indgaar i Automobilejerens privatokono-
miske Virksomhed, maa serlig nsevnes Forrentnings- og Afskrivningsom-
kostninger ved Bilernes og Garageanleggenes Anskaffelsesudgifter. Dis-
positionerne ved Kapitalanbringelsen er betydelig mere overskuelige end
ved Banerne, saaleenge Virksomhederne er forholdsvis smaa, fordi Vog-
nene afskrives over en kort Periode, saaledes at det er muligt at skenne

1) jfr. Emil Merkert, Side 262.
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over Udnyttelsesmulighederne for hele Perioden. Kapitalen, der bindes
i Bilen, er ogsaa relativ lille, fordi Befordringsenheden er lille.

Hvor den erhvervsmessige Automobildrift drives i mindre Omfang,
maa Udgiften til Chaufforen betragtes som en fast Omkostning, medens
der vanskeligt kan tales om Omkostninger af denne Art ved den pri-
vate Biltrafik, hvor Ejeren selv korer sin Vogn.

Til de variable Omkostninger henregnes Udgifterne til Brendsels- og
Smoreolie samt en veaesentlig Del af Vedligeholdelsesudgifterne.

Forholdet mellem de faste og variable Omkostninger vil iovrigt variere
ikke lidt efter Automobilets Storrelse. I nedenstaaende Tabel har man
anfert nogle Oplysninger om dette Forhold ved Lastbiler af forskellig
Lasteevne.?)

med Paahzngsvogn
10 t Vogn | 15 t Vogn

2,5 t Vogn 5 t Vogn

|

faste........ 61,5 %o 49,2 51,6% | 53,0%

variable. . . .. 38,5 % 50,8 %/o 48,5 % i 47,0 %%

At Forholdet mellem faste og variable Omkostninger er afh®ngigt af
Vognenes Udnyttelse er ganske naturligt, og af nedenstaaende Tabel vil
det fremgaa, i hvilket Omfang.?)

Aarlig Ydelse Andel for

i km faste Omkostninger

25 000 39,0 %o

30 000 34,7 »

35 000 31,4 »

40 000 28,5 » -
50 000 24,4 »

60 000 21,2 »

Hvad der er sagt foran om de faste og variable Omkostningers ind-
byrdes Forhold, gelder dog kun under Forudsetning af, at de paageel-
dende Automobilvirksomheder er relativt smaa.

Ved storre Virksomheder vil Forholdet vaere det, at de faste Omkost-
ninger vil kunne deles i de absolut faste og de relativt faste, idet de
forste ikke kan undergaa nogen Forandring, medens den anden Gruppe
derimod forandrer sig, eftersom Driftsprestationernes Antal ®ndrer sig.
For et bestemt Antal Driftspraestationer er de sidste absolut faste.

) Um die Zukunft des deutschen Landverkehrs, Side 19.
%) Um die Zukunft des deutschen Landverkehrs, Side 11.
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Til de absolut faste Udgifter horer Forvaltningsudgifter, Garageudgif-
ter og Vedligeholdelse og Rengoring af Driftsanleggene, saaledes at man
kan sige, at disse Udgifters Storrelse er bestemt af de paa langt Sigt
bundne Kapitaler.

De relativt faste Udgifter bestaar hovedsagelig i Forrentning, For-
sikring og serlige Udgifter for den enkelte Vogn. Disse er saaledes kun
faste, hvor det drejer sig om et bestemt Antal Vogne, men varierer
med disses Antal.

De absolut faste Udgifter kan saaledes ikke eller sjeldent aftage og
vokser som Regel kun i store Spring, medens de relativt faste Udgifter
vokser eller aftager i Forhold til Foregelserne eller Indskreenkningerne
af Vognparken. De samlede faste Udgifter pr. Vogn aftager saaledes
i Forhold til Antallet af Vogne. For enhver Virksomhed maa det veere
Maalet at naa den hejeste Udnyttelse indenfor den valgte Sterrelses-
orden, saaledes at Forholdet mellem absolut faste og relativt faste Ud-
gifter bliver det gunstigst mulige.

IV. Terminal- og Forselsudgifter.

Man har af det foregaaende set, hvorledes Omkostningerne pr. Enhed
varierer med Befordringsomfanget, fordi en veesentlig Del af Omkost-
ningerne er faste. Der er imidlertid en anden Ejendommelighed ved
Banernes Omkostninger, og denne er den vesentligste Forklaring paa,
at Bilernes Befordringspriser i mange Tilfeelde ligger under Banernes.
Banernes variable og til dels ogsaa de faste Omkostninger falder i to
Dele, nemlig Omkostninger ved de stationsere Anleg, Terminaludgif-

terne — der er uafhsengige af Transportlengden — og Omkostninger
ved Befordringen — Forselsudgifterne —, som varierer med Trans-
portlengden.

Ved Personbefordringen er Terminaludgifterne forholdsvis smaa som
Folge af de ringe Udgifter paa Afgangs- og Ankomststationer ved Eks-
pedition af Personer. Ved Personbefordringen er det derfor Feorsels-
udgifterne, som serlig over Indflydelse paa Omkostningerne.

Ved Godsbefordringen er Terminaludgifterne derimod af stor relativ
Betydning, fordi der er forbundet et omfattende Arbejde med Godsets
Afsendelse og Modtagelse og med Togformering. Endvidere beslagleg-
ger Godsbefordringen en stor Del af Materiellets Tid paa Stationerne,
saaledes at der ogsaa for Materiellets Vedkommende maa skelnes mel-
Jlem Terminal- og Forselstid. Terminaludgifterne er af serlig stor Be-
tydning ved Stykgodsbefordringen, hvor Banernes Arbejde ved Godsets
Behandling paa Afsendelses- og Modtagelsesstationen er serlig omfat-
tende. Ved Vognladningsgodset er Terminaludgifterne mindre, fordi
Lesning og Losning foretages af Forsenderne. Det siger sig selv, at
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Terminaludgifterne maa veere serlig tyngende for Transporter over de
kortere Afstande.

Fﬂrselsudgifterné( er dog aftagende med Leengden, fordi Trafikken
over de lengere Afstande besorges med gennemgaaende Tog, der har
kort Ophold og stor Hastighed, saaledes at de beslagleegger mindre
Lokomotiv-, Vogn- og Personaletid, hvorved Omkostningerne bliver for-
holdsvis mindre end paa de kortere Afstande. Endvidere falder der
forholdsvis feerre Omlesninger og Omrangeringer paa Befordringer over
lengere Afstande.

I nedenstaaende Figur') er vist, hvorledes Omkostningerne pr. Ton-
kilometer er faldende med Befordringsafstanden.

PF pr
Ton4m.

24
22
20 \\ 5
78 g,

3
e g

3
M EsEay :
12 N\, S
10 kS
3 g
- \\\ ﬂl
% Nz =
2 N\

Farselsornkost-
o — AVAS n/nger.
o 5 70 75 20 25 30 35 404m.
Fig. 6.

Det fremgaar af Figuren, at Terminalomkostningerne er storre end
Forselsomkostningerne indtil en Afstand paa ca. 40 km.

Forholdet mellem de enkelte Omkostningsgrupper ved Person- og
Godsbefordringen vil fremgaa af nedenstaaende Tabel over Omkostnin-
gernes Fordeling.?)

Ved Automobilbefordring kan der ogsaa skelnes mellem Terminal-
og Forselsudgifter, omend Forselsudgifterne spiller en relativt sterre
Rolle end ved Banerne. Ved Personbefordring og hvor der foregaar
direkte Leesning og Losning — hvor der altsaa ikke er Tale om Opsam-
ling eller Fordeling af Gods fra og henholdsvis til flere Forsendere —

) Prof., Dr. Ing. Carl Pirath »Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft«, Berlin 1934,
Side 30.

?) Um die Zukunft des deutschen Landverkehrs, Side 30.
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er Bilernes Terminaludgifter lave, hvad der som naevnt faar Betydning
ved en Sammenligning af Omkosiningerne for henholdsvis korte og
lange Afstande. Ved Stykgodsbefordringen er Forskellen mellem Bane
og Bil dog ikke altid saa stor, som man paa Forhaand kunde vente.
Hvor Bilvirksomheden bliver storre, maa Godset hentes og bringes i

Persontog Godstog

Terminalomkostninger. . .

Ekspedition ......... 9,8 % 31,8 %o
Togformering........ 14,0 » 23,9 »
[Ferselomkostninger . . . .. 76,2 » 443 »
100,0 °/o 100,0 °/o

mindre, dertil egnede Biler, ligesom ved Banerne, og der bliver derved
et tilsvarende Pakhusarbejde, saaledes at Forholdet mellem Terminal- og
Forselsudgifter ved saadanne meget store Automobil-Vognmandsforret-
ninger noget mere neermer sig til Forholdet ved Banerne.

Der er ved Banernes og Bilernes Terminaludgifter dog den Forskel,
at der for de forstes Vedkommende forekommer de saakaldte Togforme-
ringsudgifter, medens dette ikke er Tilfeeldet for Bilerne.

V. Sammenlignende Omkostningsstatistik.

For at give et Indiryk af Forholdet mellem faste og variable Om-
kostninger ved Bane- og Bildrift har man nedenfor i to Tabeller angivet,
hvorledes Omkostningerne forholdsmsssigt set fordeler sig paa faste og
. variable Omkostninger. De paagwzldende Tabeller er udarbejdet paa
Grundlag af de almindeligst forekommende faktiske Forhold med Hen-
syn til Omkostningernes Fordeling mellem faste og variable. Den forste
Tabel omfatter Omkostningerne ved Baner og Biler efter tyske Forhold,
og der er regnet med saavel de nuvzerende privatskonomiske Omkost-
ninger, som med de ovrige objektive Omkostninger, d. v. s. Samfundets
Vejudgifter, for saa vidt disse har kunnet henregnes til Biltrafikken').
Den anden Tabel omfatter kun Bilbefordring i de forenede Stater, og den
er baseret paa en Virksomhed, der omfatter henholdsvis 20 Omnibusser
og 10 Lastvogne. Omnibusserne regnes at tilbageleegge 60.000 miles og
Lastvognene 20.000 miles aarlig. Omkostninger inkluderer kun den Del
af de samfundsmeessige Omkostninger, som er representeret gennem
Benzinskatten (ca. '/;).%) :

) Prof., Dr. Ing. Carl Pirath »Die Grundlagen der Verkehrswirtschafte, Berlin 1934,
Side 203 og 205.

*) E. Merkert, Side 70 og 74.
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Det havde veret mest formaalstjenligt at gennemfore en saadan Sam-
menligning paa Grundlag af danske Forhold. Dette har dog ikke veret
muligt, dels fordi der ikke findes Omkostningsberegninger for vore Ba-
ner, dels fordi det er vanskeligt at fremskaffe Omkostningsberegninger
for Lastbiltrafikken, og endelig fordi disse sidste ikke vilde have nogen
storre Veerdi, fordi det kun vilde veere muligt at faa de privatskonomi-
ske, men ikke de samfundsekonomiske Omkostninger klarlagt. End-
videre vilde Oplysninger om de privatokonomiske Omkostninger veere
ret betinget, ‘da de er meget varierende fra Sted til Sted som Folge af
" den skarpe Konkurrence. e '

Tyske Forhold.

Baner Omnibusser Last-.
automobiler
ekskl. | inkl. | ekskl. | inkl.
Omkostninger Per- =
e Gods | Forrentning Forrentning
af Vejanleg | af Vejanleg
%o %0 %% ‘ %/ %% 1 %%
I. Faste:
Forrentning af faste Anleg ........ 12 11 1 17 1\ 25
— - ikke faste Anlag. ... 5 5 6 |f 5 |
TSR VI D ot e S smuionss oo ude e 12 7 14 16 11 14
BorsikringiessysSaeae ot on s Lo = — 3 4
Vedligeholdelse af Materiel (/s)..... 4 4 6 4
Vedligeh. af Vejanleg, Bygninger (‘/3) 3 4 2 13 1 11
Faste Personaleudgifter............ 19 24 3
Administration o. 1. ............... 6 6 5 6
TS0 61 61 40 46 32 50
1. Variable: e
Braendsel, ‘Olie 0. 1. . wveioiissmmss 6 6 25 24
e I e S v o Sl 18 18 11 23
Vedligeholdelse af Materiel (*/3) ..... 8 8 21 18
Vedligehold. af Veje og Bygninger (%/3) 7 7 3 3
Tils. ... 39 39 60 54 68 50
I1I. Talt=n.s 100 100 100 100 100 100

Betragter vi forst den tyske Statistik, vil vi se, at denne anvender
relative Tal, hvoraf det fremgaar, at de faste Omkostninger ved Banerne
baade ved Person- og Godsbefordring udger 61 pCt. og de variable 39
pCt. af de samlede Omkostninger, medens de tilsvarende Tal er 40 pCt.
og 60 pCt. for Omnibusser og 32 pCt. og 68 pCt. for Lastvogne, naar
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Amerikanske Forhold (U. S. A.).

Lastvogn Omnibus
°/o af samtlige|®/o af samtlige
Udgifter Udgifter
A. Konstante Driftsomkosininger:
1. Forrentning af Vognene, 5-aarig ekonomisk Levealder
og.en Rentefod: af 6:%/orusi i st U et 1,7 1,9
2. Garage (Forrentning og Afskrivning) ................ 3,8 1,5
3. Almindelige Forvaltnings- og Forretningsomkostninger 25,0 22,2
4. Borsikeing aflVonImene Aoy 11 oo, oo i fie oo s 5,5 6,4
5. Offentlige Afgifter (Benzinskat ikke indbefattet)....... 4,7 1,9
6. Vedligeholdelse af Driftsanleggene .................. 4,2 2,3
Tils: 449 36,2
B. Variable Driftsomkostninger: i
1. Benzin til en Pris af 21 Cent for 1 Gallon og et For-
brug af 1 Gallon paa 7 miles ...................... 9.4 114
2. 0hie 07 Fedt z . ol o natrnt st e oo e i 1,2 1,7
3. Dak og Slanger — 300 Dollars, hhv. 500 Dollars ved
Brugbarhed af 10,000 miles, hhv. 18,000 miles .. ..... 9.4 10,6
4. Chaufforlon e v it i i e e s et o 14,0 17:1
5. Vedligeholdelse af Vognene......................... 12,5 12,4
6. Afskrivning af Vognene ved en samlet Korsel paa 100,000
miles, hhv. 280.000 miles og en Restverdi paa 250
DIONIATS! 5.5 0 - oo e s & s ST e s it oo Do R VU U o 8.6 10,6
Tils. . .. 55,1 63,8
Samtlige Driftsomkostninger . . . 100,0 100,0

Vejomkostningerne ikke medregnes. Medregnes disse bliver Tallene
46 pCt. og 54 pCt. for Omnibusser og 50 pCt. og 50 pCt. for Lastauto-
mobiler. Deler man Omkostningerne mellem personlige og saglige, har
Banerne ca. 60 pCt. for de personlige, medens Bilerne ligger veesentlig
lavere, et Moment, der har en ikke ringe Betydning, naar man anlegger
et Beskeftigelsessynspunkt.

De faste Udgifter i den amerikanske Tabel er som neevnt mindre,
end de egentlig skulde vere, fordi der ikke er regnet med de fulde An-
leegsudgifter for Veje, og den Del af disse Udgifter, der er medregnet,
e1 opfert som variabel Udgift under Udgifter til Benzin. Til Gengzeld
er de faste Udgifter relativt store i U.S.A., fordi Administrations- og
Reklameudgifter er szrlig hoje her. Det er igvrigt en almindelig An-
skuelse i U.S.A. blandt sagkyndige, at Bilerne kun dskker ca. /s af
de samlede Vejudgifter.

Endvidere skal anferes, at man i en svensk Undersogelse, »Jernvag

5*
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og Automobiltrafik 1934«, er kommet til det Resultat, at de faste Om-
kostninger ved en 4 Tons Lastbil, der aarlig keorer 70,000 km udger
6.160 Kr. af en samlet Udgift paa 21.000 Kr. eller ca. 30 pCt. Ved denne
Beregning er der heller ikke regnet med Anlegsudgifterne ved Vej-
anleeggene som faste Omkostninger, saaledes at de faste Omkostninger i
Virkeligheden er betydelig storre.

Af de i det foregaaende givne Oplysninger om Omkostningernes For-
deling mellem faste og variable vil det tydeligt fremgaa, at saavel Baner
som Biler herer til den paa Side 56 navnte B Type, og sammenligner

Pris pr

Ton-km
73 .

12 \
71 \

S
7

faste
Omkosinringer

\/
N

Variable
Ormkostrninger
AV4

QO N N W Oy & gy = O

e} 7 2 3 4 5 S M1l Ton km.
Fig. 7.

man med Industrien, hvor de faste Omkostninger i de fleste Tilfelde
udgoer en vasentlig mindre Del af Totalomkostningerne, kan man kon-
statere, at Trafikmidlerne i udpraeget Grad herer til B Typen og saaledes
har en udpreget Fix-Kapital- og Omkostningsstruktur.

For at anskueliggore, hvorledes de faste Omkostninger ved Banerne
maa indvirke paa Befordringsprisen, eftersom Trafikmengden er storre
eller mindre, har man nedenfor i Kurven indtegnet Omkostningerne pr.
Tonkilometer ved varierende Trafikmengde, idet Prof. Pirath, der har
foretaget Beregningerne, har ladet Godsbefordringen bezre en forholds-
meessig Del af de faste Udgifter.”)

Det fremgaar af Kurven, at der er en steerk Degression af Omkost-
ningerne pr. Tonkilometer, eftersom Trafikmengden stiger. De er meget

1y Prof., Dr. Ing. Carl Pirath »Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft«, Side 193.
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hoje ved en lille Trafik, derefter falder de steerkt, til Trafikmangden naar
en Middelstarrelse, hvorefter Nedgangen bliver mindre og mindre, indtil
Trafikmzengden naar sit Maksimum. Da denne Degression skyldes For-
andringen i de variable Udgifters forholdsmaessige Andel i de samlede
Udgifter, vil man forstaa, at de faste Udgifter ved Bane- og Automobil-
befordring — som igvrigt ved andre Transportforetagender — er af
meget stor Betydning for den samlede @Jkonomi, og at det er ganske
naturligt, at man seger at finde Muligheder for at faa det faste Anleeg
udnyttet det mest mulige, for at Taksterne kan blive de mindst mulige.

De smaa Spring i Kurven skyldes, at de faste Anleeg maa udvides ef-
terhaanden som Befordringsmeengden vokser, og at denne Udvidelse
som tidligere antydet foregaar diskontinuerlig.

Ved Automobilbefordringen vil en tilsvarende Kurve faa omtrent sam-
me Udseende, og serlig hvor Bilernes faste Omkostninger omfatter de
samlede objektive Omkostninger.

VI. Afstandens Betydning ved en Sammenligning

af Bane- og Bilomkostningerne.

Som tidligere anfert paa Side 27 er en Deling af Trafikken mellem
Baner og Biler ikke mulig gennem den frie Konkurrence. For at opnaa
en saadan rationel Deling er det nedvendigt at foretage en Sammenlig-
ning mellem Omkostningerne ved de to Befordringsmidler.

"Da det ikke er muligt at gennemfare en Sammenligning af Bane- og
Bilomkostningerne paa ‘Grundlag af danske Forhold, har man valgt at
gengive Beregninger paa Grundlag af tyske Forhold, foretaget af Dr.
Ladislaus von Héder og Professor Pirath. Beregningerne er foretaget
saaledes, at Omkostningerne for de enkelte Trafikarter includerer en
procentvis Del af de faste Omkostninger, en Fremgangsmaade, der fore-
kommer os meget betenkelig, fordi de faste Omkostninger strengt taget

ikke kan fordeles paa Trafikarter. Da Formaalet med neerverende Af- *
snit kun er og kun kan vere at fremstille Sagens Princip, kan der dog ,

ikke rejses nogen Indvending herimod.

Vi skal ferst beskaeftige os med de af Prof. Pirath foretagne Bereg-
- ninger. I Figur 8") er angivet, hvorledes Omkostningerne pr. Person-
kilometer varierer med Rejseleengden for almindelig Personbil, Omnibus
og 2. og 3. Klasses Jernbanebefordring med Eksprestog.

Det havde her veeret onskeligt, om Prisen for Jernbanebefordring
havde omfattet Person- i Stedet for Eksprestogsbefordring, fordi Auto-
mobilkonkurrencen er serlig folelig overfor den forste.

Der er ved Beregningerne forudsat en Udnyttelse, der svarer til den i

1) Prof., Dr. Ing. Carl Pirath »Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft«, Side 197.
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Tyskland forekommende, nemlig 50 pCt. for Automobil, 34 pCt. for 2.
Klasse og 32 pCt. for 3. Klasse Jernbane.

Figuren viser, at det private Personautomobil har hejere Omkostnin-
ger end Ba;}erne (naar man beregner den kerende Indehaver almindelig
Chauff@rl@nﬁ, og at Omkostningerne ved Omnibuskersel paa de storre

X) ddle s 20 & Pf. pr.
SRS i e Person-km
; 30
20
B o - = =
70 p SAES =
‘\& i e N, I [—
0 =]
o 700 200 300 400 km
Fig. 8.

—— —— Personautomobil, 50 %/ Udnyttelse.

— — — — Omnibus, 50 %/ Udnyttelse.

Jernbane, D-Tog, 2. Klasse, 34 % Udnyttelse.
Jernbane, D-Tog, 3. Klasse, 32 % Udnyttelse.

Afstande ligger mellem 2. og 3. Klasses Jernbanebefordring, medens de
paa Afstande indtil ca. 75 km ogsaa ligger under 3. Klasse Jernbane.

I Figur 9%) er angivet Omkostningerne pr. Tonkilometer ved Stykgods-
befordring paa Jernbane med 18 pCt. Udnyttelse og ved en Lastbilbe-
fordring med 50 pCt. Udnyttelse.

Pf pr
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1] 700 200 300 400 300 £m.
Fig, 9.
— — — — Jernbane, Fragtstykgods, 18 °/y Udnyttelse.
Lastbil 5 t, 50 %o Udnyttelse.

Befordringen pr. Lastautomobil er her den billigste til ca. 130 km.
hvorefter Banebefordring bliver den billigste, skont Udnyttelsen af Vog-
nene her er meget ringe.

For at give et Indtryk af, hvad den daarlige Udnyttelse af Jernbane-
materiellet betyder for Prisen pr. Tonkilometer, er der i Figur 10%)

) Prof., Dr. Ing. Carl Pirath »Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft«, Side 198.
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Jernbane 15 t Vogn, Fragtstykgods, 18 % Udnyttelse.

— — — — 5 t Lastbil, 65 °/0 Udnyttelse.

—— —— 15 t Lastbiltog, 65 %0 Udnyttelse.

Jernbane 15 t Vogn, Vognladningsgods, 50 °/0 Udnyttelse.
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angivet Omkostningerne pr. Tonkilometer Beereevne for 15 Tons Fragt-
stykgods og 15 Tons Vognladningsgods dels ved Jernbanebefordring,
dels ved Befordring i en 5 Tons Bil og et 15 Tons Lastbiltog.

I Figur 11') er angivet Omkostningerne pr. Tonkilometer ved den an-
givne Udnyttelsesgrad.

Det fremgaar af den forste Figur, at Jernbanerne er langt billigere
end Lastvognene paa de storre Afstande, medens Bilerne er de billigste
paa de korte Afstande. Dette Billede @endrer sig i allerhejeste Grad
i den underste Figur, hvor der er angivet Prisen pr. Tonkilometer
med den i Praksis forekommende Udnyttelsesgrad. Her er Omkostnin-
gerne for Stykgods ved Banebefordring ferst lavere ved Afstande paa
over 150 km som Fglge af den daarlige Udnyttelse, medens Vognlad-
ningsgodset er billigere ved Afstande omkring 55 km som Fglge af den
bedre Udnyttelse for denne Forsendelsesmaade.

Den Omstendighed, at de haje Omkostninger ved Jernbanebefordrin-
gen for en meget vaesentlig Del skyldes den daarlige Udnyttelse af Ma-
teriellet, leder Opmserksomheden derhen, at Banerne gennem Rationali-
seringsbestraebelser maa soge at bringe denne Udnyttelse op til dens
Maksimum. En Vej hertil er uden Tvivl den tidligere omtalte Beholder-
befordring, som enhver Bane derfor maa tage et velovervejet Stand-
punkt til.

Ved Bedommelsen af de gennem Figurerne viste Omkostninger maa
det erindres, at disse ikke inkluderer Omkostninger for Kersel til og fra
Jernbanestationer. Bilbefordringen af Stykgods foregaar for den storste
Del af Godsets Vedkommende paa lignende Maade som ved Banerne,
idet det opsamles og fordeles ved s@zrlige mindre Lastbiler, medens Be-
fordringen foregaar i Biler med stor Lastevne. Der kan derfor ikke
blive nogen storre Forandring i de foran angivne Omkostninger for
Stykgodsbefordringens Vedkommende. For Vognladningsgodset ligger
Sagen derimod anderledes, idet Bilbefordringen foregaar fra Der til Dor.
medens der for Banerne forekommer Til- og Frakerselsudgifter, even-
tuelt Udgifter for Tilslutningsspor. De angivhe Omkostninger for Bane-
befordringen skal derfor forhgjes med:

20 pCt. til 50 km Befordringslengde

| e
B s O ——
Beiliniun SN0 =

Som Foelge af disse Forhgjelser forhgjes Greensen for Lastautomobiler-
nes Konkurrence fra 55 km til 65 km.
Det maa ved Bedemmelsen af foranstaaende Tal erindres, at Omkost-

1) Prof., Dr. Ing. Carl Pirath »Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft«, Side 198
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ningerne for Automobiltrafikken ikke omfatter Forrentning og Afskriv-
ning af Vejanlaeggene, og at de objektive Omkostninger derfor ligger 10
a 15 pCt. hojere end de i Figurerne angivne. Kurverne viser derfor en
privatekonomisk mere end en samfundsmassig Sammenligning.

Som Supplement til de af Pirath foretagne Beregninger skal vi an-
fore, at de foran anferte Omkostninger ved Jernbanebefordringen er
Gennemsnitsomkostninger ved Befordring over de paagzldende Afstande.
I Praksis er der en betydelig Forskel, eftersom Trafikken foregaar mel-
lem indbyrdes Trafikcentrer eller i Forbindelse med Mellemstationer.
Grunden er den, at ved den forstnsevnte Trafik er Terminaludgifterne
relativt lave som Folge af den gode Udnyttelse af Personale og faste An-
leg, og Forselsomkostningerne er relativt lave, fordi Befordringen fore-
gaar med gennemkorende Tog, der beslagleegger mindre Lokomotiv-,
Vogn- og Personaletid end de Tog, der besgrger Trafikken i Forbindelse
med Mellemstationerne. Til Illustration heraf kan anfeores, at sidst-
nevnte Tog bruger 3 til 5 Gange saa lang Koretid som det gennemkoren-
de Tog. Endelig er Udnyttelse af Vognmateriellet langt bedre ved Tra-
fikken mellem Trafikcentrer end ved Trafik i Forbindelse med Mellem-
stationer.

Alle de nzvnte Forhold medferer, at ikke alene Afstandene er af Be-
tydning, men at Trafikkens Ind- og Udleveringssteder ogsaa spiller ind
paa en meget afgerende Maade, saaledes at Omkostningskurverne for-
skyder sig til Gunst for Banerne ved Trafik mellem Centrerne og til
Gunst for Bilerne ved Trafik mellem de lokale Pladser.

Naar Priserne for Automobilbefordring i Virkeligheden ligger under
Banernes Priser, saa skyldes det, som anfert, at Biler er meget bedre
udnyttet. For Tysklands Vedkommende er Lastbilerne udnyttet med ca.
65 pCt., medens man for Banerne for Stykgods og Vognladningsgods
kun har en Udnyttelse paa henholdsvis 18 pCt. og 45 pCt. Denne gode
Udnyttelse af Bilerne, som er en Foruds=tning for deres Qkonomi, er
kun mulig, fordi Bilerne kun opseger Befordringer i de store Trafik-
centrer og skyder alle Befordringer fra sig, der ikke kan give en stor
Udnyttelse. Banerne derimod maa betjene Trafikken overalt, enten den
er gkonomisk eller ikke, og har derfor den daarlige Udnyttelse af Ma-
teriellet.

Hvor Bilerne ikke lzngere kan udsege sig den mest lonnende Trafik,
men hvor de som Folge af en ny Trafikordning bliver eneste Befor-
dringsmiddel, vil de ogsaa komme til at lide under Folgerne af den tid-
og mangdemsaessige Ulighed i Afsendelse og Modtagelse fra og til samme
Sted. Naar Bilen ogsaa skal kere, selv om der kun er en meget lille
Transportmangde at transportere vil Udnyttelsen af Materiellet synke
og nzrme sig Banernes, og samtidig maa Befordringsprisen stige. Endnu
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Omkostninger ved Stykgodsbefordringer pr. Tons i RM.

Afstand
i km

A. Jernbane

B. Lastbil

Totalomkostning

I.

I1.
Totalomkostning
ekskl. Omkostninger
til Administration
og Anlag

%[5 udnyttet
20,000 km aarlig
-}- 20 %0 Tilleg for

Tomkersel

ved Indlevering af

12 t

5t

15 t

et | 5t 1 15 t

It [T | Br

+»

=
+

a

o & o -
+ & ) + + +» +» AL

-+

a
__|_

c 10

¢ 30

c 40

c 50

c 100

c 300

c 500

21.27
24.20

45.47

22.30
24.20

21.27
19.—

21.27
8.20

13.90
24.20

13.90
19.—

13.90
8.20

40.27

22.30
19.—

29.47

22.30
8.20

38.10

15.30
24.20

32.90

15.30
19.—

22.10

15.30
8.20

46.50

24.55
24.20

41.30

24.55
19.—

30.50

24.55
8.20

23.50

16.—
8.20

39.50

16.—
24.20

34.30

16.—
19.—

4875
25.85
24.20

43.55

25.85
19.—

32.75

25.85
8.20

40.20

16.60
24.20

35—

16.60
19.—

24.20

16.60
8.20

50.05

26.74
24.20
50.94

28.44
24.20

44.85

26 74
19.—
45.74

28.44
19—

34.05

26.74
8.20

40.80

17.10
24.20

35.60

17.10
19.—

24.80

17.10
8.20

34.94

28.44
8.20

41.30

18.40
24.20

36.10

18.40
19.—

25.30

18.40
8.20

1 58.23

52.64

34.29
24.20
58.49

40.53
24.20

47.44

34.29
19.—
53.29
40.53
19.—

36.64

34.29
8.20

42.60

21.80
24.20

37.40

21.80
19.—

26.60

21.80
8.20

42.49

40.53
8.20

46.—

25.50
24.20

40.80

25.50
19—

30.00

25.50
8.20

64.73

46.58
24.20

59.53

46.58
19.—

48.73

46.58
8.20

49.70

30.20
24.20

44.50

30.20
19.—

33.70

30.20
8.20

70.78

24.20

65.58

58.23
19.—

54.78

58.23
8.20

82.43

78.55
24.20

77.23

78.55
19.—

66.43

78.55
8.20

54.40

36.—
24.20
60.20

48.60
24.20

49.20

36.—
19—
55.—

48.60
19.—

38.40

36.—
8.20
44.20

48.60
8.20

102.75

97.55

86.75

72.80 | 67.60 | 56.80

4.80| 3.01| 1.50

9.60 | 6.02

14.40| 9.03

19.20

24— 15.05

33.60 | 21.07 | 10.50

48.— | 30.10 | 15.—

72.— | 45.15| 22.50

96.— 30.—

144.— | 90.30 | 45.—

240.— [150.50 | 75.—

a: Omkostninger for Jernbanebefordringer.
b - c: Bilbefordring til og fra Jernbane.
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mere vil dette blive Tilfeeldet, hvor Biler ligesom Banerne maa paatage
sig den hele Trafik i tyndt befolkede Egne. For Banebefordringen geelder
derimod det omvendte, idet Banernes Omkostninger vil blive lavere, naar
Bilerne overtager de Befordringer, som de besgrger billigere end Ba-
nerne, fordi disse Befordringer samtidig er de mest tabgivende for Ba-
nerne.

Dr. Ladislaus von Héder har behandlet Bane- og Bilomkostningerne i
»Die Konkurrenzfihigkeit der Kraftwagen und Kraftwagenlinien gegen
Eisenbahn und Kleinbahn«, Berlin 1931.

Vi har paa foregaaende Side gengivet Veerkets Tabel II over Banernes
og Bilernes Omkostninger ved Befordringen af Stykgods. Banernes Om-
kostninger geelder dels Totalomkostningerne, dels Omkostningerne
ekskl. Administration og Anl®g, og endvidere er Omkostningerne ved
Til- og Frakersel til Banestationerne angivet seerskilt.

Gaar man ud fra Totaiomkostningerne, og medregner man Omkost-
ningerne ved Omla®sning og Til- og Frakersel, ser man, at en Lastbil
paa 1,5 Tons er billigere til en Afstand paa ca. 140 km og en 5 Tons
Lastvogn til ca. 230 km. Ser man bort fra Til- og Frakerslerne, er 1,5 t
Bilerne kun konkurrencedygtige til en Afstand af ca. 60 km, og dette
vil i mange Tilfeeldet veere det mest afgorende, fordi Bilerne for Styk-
godsbefordringen vil have tilneermelsesvis de samme Omkostninger som
Banerne med Afhentning og Tilbringning af Stykgodset.

I samme Veerk findes der tilsvarende Oplysninger om Befordringen
af Vognladningsgods paa Banerne i Sammenligning med Bilerne. Vi
skal dog ikke komme nzrmere ind herpaa, men tillade os at henvise til
det paag®ldende Verk. Kun skal vi anfere, at Forfatteren kommer
til det Resultat (Side 87), at en Lastbil paa 1Yz t kan konkurrere med
Banerre til en Afstand paa 28-—30 km, og for en Lastbil paa 5t og 15 t
er de tilsvarende Afstande 40—42 km og 90—95 km. Der er her for
Jernbanebefordringens Vedkommende regnet med Omkostninger for
Til- og Frakersel i Forbindelse med Jernbanestationen. Der er ved Be-
regningerne for Vognladningsgods forudsat den samme Aarsprestation
og Udnyttelse som for Stykgodset.

Sammenligning mellem Bane- og Bilbefordringsomkostningerne er
ogsaa foretaget af andre Forfattere, f. Eks. Merkert, »Der Lastkraft-
wagenverkehr seit dem Kriege, insbesondere sein Wetibewerb und seine
Zusammenarbeit mit den Schienenbahnen«, Berlin 1926. Endvidere
E. Giese »Die Wirtschaftlichkeit des Personentiberlandverkehrs«, Berlin
1930.
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VII. Omkostninger og Udenrigshandel

Set fra et samfundsmassigt Synspunkt er det ikke uden Interesse, om
Trafikmidlernes Omkostninger er af indenlandsk eller udenlandsk Op-
rindelse, idet dette Forhold paa den ene Side har Relation til den natio-
nale Beskaftigelse og paa den anden Side til Disposition over den natio-
nale Valuta. 1 begge Henseender er det i Nutiden af Betydning, at
Trafikmidlernes Omkostninger helt eller for Sterstedelen falder i Ind-
landet, og i denne Relation falder en Sammenligning mellem Baner og
Biler ud til Gunst for Banerne.

Da den vesentligste »Automobilproduktion« her i Landet kun be-
staar i en Samling af de importerede Dele, tilfalder Udgifterne ved An-
skaffelsen af feerdige Automobiler og de fleste Reservedele Udlandet. Det
samme gzlder de variable Udgifter til Gummi, Olie og Benzin. Alle disse
Ting koster Valuta og giver kun en forholdsvis lille national Beskef-
tigelse og faa nye Eksportmuligheder. Man kan regne med, at over 40
pCt., maaske 50 pCt. af Automobilets Omkostninger giver Beskaftigelse
og Indtaegter for Udlandet og kreever betydelige Mengder af den na-
tionale Valuta.

Anderledes ligger Forholdene for Jernbanernes Vedkommende. Der
maa ganske vist indferes Braendsel i Form af Kul og Olie, og der
maa ogsaa indferes en Del Maskiner, som ikke fremstilles her i Landet.
I Hovedsagen fremstilles Jernbanernes Virkemidler ved indenlandsk
Produktion, f. Eks. Lokomotiver hos Frichs, Vogne hos Scandia, og kun
Kaastoffer og Halvfabrikata maa indferes. En Fordeling af Omkost-
ningerne ved Banerne ud fra dette Synspunkt vil vise, at kun hgjst 10
a 20 pCt. vil kreeve Valuta, der vil tilfalde Udlandet og give Beskaftigelse
dér.

Vi maa gere opmaerksom paa, at det vil veere en Misforstaaelse at
tro, at en Udvidelse af et Vej-Bro System kun vil kraeve en sterkt be-
grenset M@ngde Valuta. Forudsetningen for at en saadan Nybygning
af Veje og Broer kan anses for rigtig maa vere, at Landet iovrigt har
Raad til en meget stor Stigning i Indferselen af Automobiler, Gummi
og Olie etc., d. v. s. at man har en sterk stigende Mwengde Valuta til
Disposition til Trafikbehovene.

Hvor megen Betydning man vil tillegge en saadan national Sammen-
ligning er naturligvis skonsmeessig. Venter man, at Erhvervslivet for-
holdsvis hurtigt vil udvikle sig i Retning af en foreget international Ar-
bejdsdeling, kan dette Forhold nappe tillegges storre Betydning. Venter
man derimod en Skeerpelse af de nuvaerende Vanskeligheder, kan det
blive ngdvendigt at begunstige Banerne paa Bilernes Bekostning. Vi
skal her kun pege paa Forholdet og overlade til Leserne, hvilken Vagt
de vil tilleegge de her fremsatte Betragtninger.
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KAPITEL VIIL.
PRISPOLITIK.

Af den foregaaende Omtale af Banernes og Bilernes Omkostninger vil
det fremgaa, at begge disse Virksomheder er skonomisk praget af visse
seerlige Forhold, bl. a. de faste Omkostningers store Betydning i Forhold
til de varierende og Terminaludgifternes store Betydning i Forhold til
Forselsudgifter. Derimod adskiller de sig karakteristisk ved, at Banerne
er en stor skonomisk Enhed, medens Bilerne er smaa privatokonomiske
Enheder, der anvender det offentlige nationale Enhedssystem af Veje.
.Disse Forhold har vist sig at have afgerende Betydning for den Pris-
politik, som hver af de to Trafikmidler anvender.

I. Baner.

Da de forste Baner blev anlagt, mente man, at de paa samme Maade
som Vejene og Kanalerne skulde staa aaben for enhver privat Trafikering
med egne Tog. Banelegeme og Driftsapparat blev paa denne Maade
to serskilte gkonomiske Enheder, og Tanken var da, at de enkelte Tog
skulde betale for deres Anvendelse af Banelegemet. En saadan Deling
var et Udtryk for den Tids sterke Interesse for den frie Konkurrences
Princip, men den maatte hurtigt opgives, fordi det stred mod Jernbane-
driftens Karakter, og det forte da ogsaa til, at Banelegeme og Drift blev
forenet i samme gkonomiske Enhed, enten det nu skete i Form af et
privat koncessioneret Selskab eller som direkte Statsdrift.

Den oprindelige Tanke var ogsaa uigennemforlig, fordi det vilde veere
overordentlig vanskeligt at fore en Prispolitik, der sikrede Anleggenes
Rentabilitet gennem den sterst mulige Udnyttelse af de eksisterende
Anleg og derigennem de billigst mulige Omkostninger. Hvorledes skul-
de man kunne gennemfore serskilte Priser for Stykgods og Vognlad-
ningsgods og for mange enkelte Varesorter, hvis det ikke var det samme
Selskab, som ejede saavel Banelegeme som Driftsapparat? Kun et
saadant Selskab kunde regulere Banelegemets Udnyttelse efter rationelle
Synspunkter til Samfundets Vel.

For Jernbanerne har der ikke vaeret anden Mulighed end at samle
hele Driften i en Enhed, der ejede baade Banelegeme og Driftsmidler,
og denne Enhed har erfaringsmeessigt hurtigt stilet mod en Prispolitik,
hvis Hovedprincip var, at enhver Transportart skulde betale de direkte
Omkostninger, som denne Trafikart fremkaldte, og derudover en pas-
sende Andel af de faste Omkostninger.

Ud fra Formaalet var der en Modsztning mellem den offentlige Jern-
banedrift og de private Jernbaneselskaber. Ved den forste tilsigter man
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kun at faa sine Omkostninger deekket, herunder Rente af den investerede
Kapital, medens de private Selskaber tilsigtede at opnaa den sterst mu-
lige Monopolgevinst. Denne Modsatning har dog ikke haft sterre prak-
tisk Betydning i de fleste Lande, idet Staten gennem Koncessioner og
paa anden Maade gvede Indflydelse paa de private Selskabers Prispolitik,
saaledes at disse i Almindelighed kun fik et normalt Udbytte af den in-
vesterede Kapital.

Man kunde her rejse det ofte diskuterede Spergsmaal, om Staten skal
tilstreebe Rente af den i Banerne anbragte Kapital, eller om den gennem
lavere Priser skal soge en sterre Udnyttelse af Anlegget og lade den
investerede Kapital veere tabt. Ved den principielle Besvarelse maa man
teenke paa Anlegget af en Bane som Helhed. Stat og Private har da en
vis Kapital til Disposition, som kan anvendes enten til Baneanleg eller
til Bygning af f. Eks. en Fabrik, og Kapitalen ber da anvendes, hvor
den kan give normal Rente. Kapitalen bor derfor ikke fratages Er-
hvervslivet, hvis den ikke kan give et samfundsmassigt bedre Resultat
ved at anbringes i en offentlig Transportvirksomhed. Forholdet er der-
imod et andet, naar en Bane er anlagt, og det viser sig, at Kapitalen ikke
kan forrentes og afskrives paa normal Maade. Man maa da eventuelt
nedskrive sin Kapital og sege den mindre Kapital forrentet og afskrevet,
0g Nedskrivning kan om fornedent fortseettes lige til det faste Anleg
har saa lav en Verdi, at man kan faa mere ud af at realisere det paa
anden Maade.

Da Udbyttet af Banerne bl. a. varierer med de gkonomiske Konjunk-
turer, maa Rentabiliteten bedgmmes under Hensyn hertil.

Selv om man forlanger af en offentlig eller koncessioneret Bane, at
den i kapitalmeessig Henseende skal behandles som enhver anden Er-
Lvervsvirksomhed (f. Eks. Dampskibsruter, Trykkerier o. 1.), maa der
alligevel blive en Forskel i den Prispolitik, der maa fores. Der vilde
ikke veere blevet anlagt mange Baner, hvis der i alle Tilfeelde skulde
betales det samme for det samme Trafikarbejde, idet der ikke vilde veere
mange Varegrupper, der kunde betale en Pris, der svarede til Gennem-
snitsomkostninger ved Transporten. Enhver Bane er af Hensyn til
Rentabiliteten tvunget til at prisdifferentiere, d. v. s. at lade enhver
Transportart bzre sine variable Omkostninger og at lade de faste Om-
kostninger baere af de Trafik- og Varearter, der er i Stand dertil. Vi
skal redegore nzrmere for denne Form for Prispolitik gennem et Eks-
empel, der er vmsentlig simplere og lettere forstaaeligt end Virkelig-
hedens komplicerede Forhold.

Naar der anl®gges en Bane, maa der opstilles en Kalkule over, paa
hvilket Grundlag den kan antages at ville forrente sig (idet vi ser bort
fra Kulturbaner, der bygges for Tilskud fra det gvrige Samfund). Vi
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antager, at en Kalkule over de aarlige Driftsudgifter vil vise, at de faste
Omkostninger vil blive 100.000 Kr., og at de varierende Omkostninger
med den forventede Trafik vil blive 100.000 Kr. Vi antager, at der kun
er 2 Produkter at transportere, som vi kan kalde a og b, og at der regnes
med en samlet Transport af 20.000 Tons. Hvis Banen derfor skal betale
sig, maa Prisen settes til 10 Kr. pr. Ton.

Hvis det nu viser sig, at den faktiske Transport kun bliver 16.000
Tons, nemlig 8000 Tons af saavel a som b, bliver der et Underskud
paa 20.000 Kr., nemlig

Indtegter:

16.000 Tons a 10 Kr.......ovviiiiiie .. = 160.000 Kr.
Udgifterafast .. .« oviommesiding suss sinms 100.000 Kr.

— varierende (16.000 Tons a 5 Kr.).. 80.000 - = 180.000 -

altsaa Underskud 20.000 Kr.

Man kan saa se lidt n@rmere paa de to Produkters Eftersporgsels-
kurver, jfr. Fig. 12, og man kan da konstatere, at det ene Produkt har

Pris pr

fnhed 2
A 8

é\
M N
'4/ \ B/ b
a
o ¢ P Maengde
Fig. 12.

en meget stejl Efterspergselskurve (koncisere udtrykt Efterspergsels-
kurven er uelastisk), medens den tilsvarende Kurve for det andet Pro-
dukt er meget flad (koncisere udtrykt Eftersporgselskurven er elastisk).
Det vil sige, at i forste Tilfzlde vil en betydelig Prisforhgjelse ikke ind-
skreenke Efterspergselen sterkt (vi kan her tenke paa Landbrugspro-
dukter eller lignende Varer, som man ikke indskrenker Produktionen
veesentligt af), og i det andet Tilfeelde vil en mindre Prisnedsettelse be-
tyde, at der bliver veesentlig mere at transportere (vi kan her tenke paa
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et Teglvaerk, der gennem Nedsattelse af Transportomkostningerne bliver
konkurrencedygtig paa Markedet i en stor By).

Vil man udtrykke dette med Tal, kan man sige, at a-Varen ved en
Prisforhgjelse til 14 Kr. kun indskrenkes i sin Transport til 7.000 Tons,
medens b-Varen ved en Prisnedswmttelse til 8 Kr. faar en Transport-
mangde paa 13.000 Tons — og vi faar da felgende

Indteegter:
Transport af-a Maren .o ..o ih s o s 98.000 Kr.
— e hE S R e e 104.000 -
1202.000 Kr.
Udgifter:
fasteyi s SN o oy 100.000 Kr.

variable (20.000 Tons a 5 Kr.) 100.000 - 200.006 Kr.
Overskud  2.00¢ Kr.

Gennem denne Prisdifferentiering har vi altsaa opnaaet, at Banen fra
at give Underskud paa 20.000 Kr. giver et Overskud paa 2000 Kr.

Kunde dette nu ikke veere opnaaet gennem en almindelig Prisnedsat-
telse eller Prisforhgjelse? Vi tager forst en Prisforhgjelse til 14 Kr. Trans-
porten bliver da af a-Varen 7000 Tons, af b-Varen maaske 3000 Tons.
i alt 10.000 Tons eller en Nedgang til °/;. Vi faar da som Indtegt 140.000
Kr. Af Udgifterne vil kun de varierende Omkostninger falde og da pro-
portionalt med Transportmeengden, d. v. s. Omkostningerne vil synke
til 100.000 + */; >< 80.000 = 150.000 Kr. Der bliver trods Prisforhajel-
sen paa 40 pCt. kun en Nedgang i Underskuddet fra 20.000 Kr. til
10.000 Kr.

Stiller man derefter det modsatte Spergsmaal, om man ikke kunde faa
Balance i Regnskabet ved en almindelig Prisnedsattelse f. Eks. til 8 Kr.,
vil vi faa en Omsatning af b-Varen paa 13.000 Tons, medens Efter-
sporgselen paa a-Varen vil stige forholdsvis langsomt af de angivne
Grunde, f. Eks. til 10.000 Tons. Vi faar da en samlet Oms®tning paa
23.000 Tons, og dette giver med den givne Pris 184.000 Kr. i Indtaegt.
Udgifterne stiger kun for de variable Omkostningers Vedkommende, men
da proportionalt med Omsetningsstigningen i Forhold 16 til 23 eller
med ca. 44 pCt. Vi faar en samlet Udgift paa 215.000 Kr. eller et Under-
skud paa 31.000 Kr. At lade et saadant Underskud bzre af det ovrige
Samfunds Medlemmer kan n@ppe siges at veere forsvarligi, saa lenge
der er rimelige Muligheder for at faa Omkostningerne dakkede.

Den eneste resterende Fremgangsmaade er derfor, i det Tilfelde vi
har opstillet, at gennemfore en Prisdifferentiering, saaledes at Balance
opnaas ved at den ene Pris szttes op, den anden Pris settes ned. Efter
at have vundet denne Erkendelse, er det naturligt at gaa videre ad samme
Vej, saaledes at man altid faar Dekning for de variable Omkostninger
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og samtidig et saa stort Bidrag herover, at der for alle Befordringer
under eet bliver Dzkning for de faste Omkostninger.

Bidraget til de faste Omkostninger fasts®ttes saaledes paa Grundlag
af det i Praksis meget mangelfulde Kendskab til Efterspergselskurver-
nes Forleb, d. v. s. Befordringsmeengdens Afhangighed af Befordringspri-
sen.') Ved Overvejelser for hver enkelt Befordringsart, henholdsvis
Vareart, paa hver enkelt Befordringsafstand kommer man til Klarhed
over den Befordringsmengde, der vil komme til Befordring til en bestemt
Pris, og hvor stort et Bidrag til de faste Omkostninger der kan regnes
med. For den rent privateskonomisk drevne Jernbane er Formaalet med
saadanne Overvejelser at skaffe sig den storst mulige Indtegt, og det er
for den ligegyldigt, hvilke Transporter, henholdsvis Varearter, der dsk-
ker de faste Omkostninger og eventuelt fremskaffer et Overskud. For
en statsdreven Jernbane er Maalet som anfert derimod ikke det storst
mulige Udbytte, men kun samme Forrentning som den paageldende
Kapital havde givet, hvis den var anbragt i anden Virksomhed. Prisen
maa derfor ikke — som ved den privatekonomisk drevne Bane — fast-
settes saaledes, at Overskuddet bliver det storst mulige, men derimod
saaledes at Befordringsmzngden under den givne Forudsetning bliver
dels den storst mulige og dels kommer til at bestaa af de Befordrings-
arter, som samfundsmessig set er de mest onskelige {. Eks. af Hensyn til
Udviklingen af Erhvervslivet. Det er af en meget afgorende Betydning
for Neringslivet, hvilke Varer der kommer til Befordring og i hvilket
Omfang, og det er som den naturlige Konsekvens heraf, at Fastsettel-
sen af Takster i mange Lande sker efter Samraad med Neringslivets
Organisationer.

Teoretisk kunde man som Maalestok for Differentieringens Anven-
delse ved de forskellige Varer gaa ud fra Efterspergselskurvens Elastici-
tet, idet man forlangte en vis Ensartethed ved Behandlingen af alle
Varearter.”) Om der kan tillegges dette Resonnement nogen praktisk
Betydning, maa vi lade staa hen allerede af den Grund, at der kun er
ydet et ringe Arbejde for at studere, hvorledes Efterspergselen vilde for-
andre sig ved forskellige Priser, og der er sjeldent paa erfaringsmes-
sigt Grundlag tegnet Efterspergselskurver for de forskellige Varer. Frem-
gangsmaaden har vaeret det individuelle Sken hos ledende Jernbane-
mznd, og da disse igennem deres Erfaring saa at sige har haft Antyd-
ning af Kurven i Hjernen, er man formentlig ikke kommet til daarlige
Resultater. Efter vor Mening vilde det dog have veeret bedre, om de

) Det koncise Udtryk er her Efterspargselens Elasticitet, men Laserne vil kunne

forstaa Meningen ved at sammenligne Efterspergselskurvernes Heldning i et givet Punkt,
jfr. Fig. 1.

*) Jfr. de S. 8 gjorte Henvisninger til Arbejder af Prof. Zeuthen og Docent Iversen.
6
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individuelle Erfaringer var blevet stottet af foreliggende statistisk Ma-
teriale. :

Gennemfort i Praksis gaar Differentieringen saaledes ud paa, at der
for samme Ydelser forlanges forskellige Priser, alt efter Trafikantens
Evne og Vilje til at betale. Summarisk set kan det udtrykkes saaledes,
at de billigere Varer kommer til Befordring mod Betaling af de direkte
Udgifter, som de paaferer Banerne, de saakaldte variable Udgifter eller
Minimumsudgifter, medens man af de dyrere Varer forlanger, at de ikke
alene skal dekke Minimumsudgifterne, men ogsaa skal veere alene om
at dekke de faste Udgifter. Noget lignende geelder Transporterne over
de lange Afstande, der kun paalignes et mindre eller intet Bidrag til
D=xkning af de faste Udgifter, hvorved der skabes Mulighed for Befor-
dring over Afstande, hvor den ellers var udelukket, og derved oge Mu-
ligheden af at gere Landet til en national ekonomisk Enhed.

Endelig er Differentieringen anvendt paa den Maade, at Banerne har
vdet serlige lave Takster til betreengte Erhverv og til Begunstigelse af
Landets Eksport og ofte til Import af Raaprodukter.

En serlig omtvistet Form for Differentiering er den' personlige Dif-
ferentiering, der fremkommer, hvor Banerne gaar saa vidt, at Trafikpri-
sen aftales med den enkelte Kunde. Saaleenge Banen paa denne Maadce
kan faa Trafik, der betales med et Belgb, der er storre end de variable
Omkostninger, er det i og for sig fordelagtigt for Banen, fordi der i
hvert Fald ydes et Bidrag til Deekning af de faste Omkostninger. Frem-
gangsmaaden er imidlertid omtvistelig, fordi den ferer til, at Normal-
taksterne paa denne Maade settes ud af Brug i et stadig stigende Om-
fang. Yderligere har den personlige Differentiering den Ulempe, at den
i Reglen begunstiger den store Kunde paa Bekostning af den lille. Dette
er ikke i Overensstemmelse med et demokratisk Samfunds @nske om at
stille alle lige og med den herskende Modvilje mod at se den skonomiske
Magt i for hej Grad samlet hos de skonomisk sterke. Den personlige
Differentiering vil derfor kun kunne betragtes som en Nedforanstaltning,
og den vil neppe vinde almindelig Anerkendelse og Anvendelse gennem
en lengere Periode. I mange Landes Lovgivninger er den personlige
Differentiering forbudt, saaledes i den amerikanske, og i den tyske
Lovgivning har man overfort saadanne Bestemmelser fra Jernbanelov-
givningen til den nye Lovgivining vedrerende den regulerende I jern-
Godstrafik.

Foruden Differentieringen af Godstaksterne kender vi ogsaa Differen-
tieringen af Persontaksterne. Denne Differentiering har sin @ldste Form
i de forskellige Vognklasser, hvor der foruden Differentiering dog ogsaa
findes en Forskel i Ydelsen fra Banernes Side; i Forbindelse med Klasse-
delingen vil det veere naturligt at nzevne Dobbeltbilletter og Bernebil-
letter.
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Etterhaanden er man dog gaaet betydeligt leengere. Det begrundes
med, at Banerne, uden at angribe Efterspeorgselen til Normaltaksterne,
har kunnet drage ny Eftersporgsel til sig, som har veret skonomisk for-
delagtig eller i hvert Fald samfundsmessig nyttig, idet Banerne uden
direkte Udgifter har kunnet tilfredsstille et Behov efter Trafik hos store
Dele af Befolkningen. Vi ser det f. Eks. for de billige Sendagsrejsers
Vedkommende.

For Banerne er den Omstendighed, at de har faaet Monopol paa Be-
fordringerne og herigennem er blevet i Stand til at differentiere deres
Priser, saaledes blevet den virkelige Aarsag til, at det er blevet muligt
at drive dem med et tilfredsstillende okonomisk Resultat. For Samfun-
det har Differentieringen ogsaa veret af megen Betydning, fordi den har
muliggjort Transporten af de mindre veerdifulde Raastoffer i et Omfang,
som har veret af stor Betydning for Produktionen. For store sammen-
haengende Landomraader (f. Eks. Tyskland), hvor der kun i begrenset
Omfang findes andre Befordringsmuligheder (Sevarts- og Kanal-Trans-
port), er det neppe for meget sagt, at hele den nuverende Arbejdsdeling
stotter sig til Muligheden af Transporten til Lands, at Raastoffer o. 1.,
og at Samfundets skonomiske Udseende vilde have veeret et helt andet,
om Jernbanen ikke gennem sin Differentiering havde skaffet Mulighed
for en saa geografisk heldig Fordeling af Produktionen og Afssetningen,
som Tilfeldet har veeret.

Om Differentieringen skal det dog bemsrkes, at den sjeldent er Re-
sultatet af en samfundsmessig Politik, hvad der ofte fremhsves, men
at den er en i hej Grad nodvendig ekonomisk Forudsztning for Driften
af en monopoliseret Virksomhed med stor fast Kapital. Den vil ved saa-
danne Virksomheder blive gennemfort i den Udstraekning, hvor det er
muligt, og uden Hensyn til om det er en privat eller en offentlig Virk-
somhed, idet dens Opgave er at sikre det bedste Udbytte af den i et om-
fattende Anleeg bundne Kapital.

For at give et Billede af Jernbanernes Tarifsystem har man i om-
staaende grafiske Fig. 13 angivet de tyske Fragtsatser og Omkostningerne
i Rpf. pr. Tariftonkilometer paa de forskellige Afstande') Figuren viser
tydeligt, at Taksterne for de hojere Takstklasser — de dyrere Varer —
staar langt over Omkostningerne, for at Banerne paa denne Maade kan
faa Dzkning for de faste Omkosininger.

Naar Bilerne fratager Banerne disse Befordringer, bliver der intet
til Deekning af de faste Omkostninger eller til Dekning af Omkostnin-
gerne ved de Tarifklasser og Afstande, hvor Taksterne ikke dekker de
variable Omkostninger.

') »Landstrasse und Eisenbahnen« af Staatssekretir A. D. Vogt, udgivet af tyske
Rigsbaner.

6%
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For at gennemfore en teoretisk rigtig Prispolitik, der hviler paa en
rationel Omkostningsberegning, kan det i Henhold til det foran udviklede
kun vere Formaalet at bestemme Storrelsen af de variable Omkostnin-
ger for de enkelte Transportarter, fordi de faste Omkostninger ikke kan
fordeles mellem de forskellige Befordringsarter. En Del af Banernes
faste Omkostninger kan vel nok direkte tilskrives enten Person- eller
Godsbefordringen, — serlig hvor Person- og Godstrafikken besorges
adskilt paa serlige Spor og seerlige Stationer, — og i saa Fald ber saa-

20-1500°km

Fig. 13.
Omkostninger og Tariffer for Vognladningsgods pr. Tonkilometer i Rpf.

Omkostninger.
............ Tarifklasserne A.—G.

danne faste Omkosininger naturligvis gennem Prisfastsettelser paa-
lignes de respektive Befordringsarter. Den storste Del af de faste Om-
kostninger kan imidlertid ikke henferes til nogen bestemt Trafikart.
Dette gzlder saaledes en stor Del af Udgifterne til Overledelsen og den
Del af Udgifterne til Vedligeholdelsen af Baneanleeggene, som er en Folge
af Vejrligets Indflydelse. Der kan derfor ikke anvises nogen Vej til en
Fordeling af de faste Udgifter, og naar det i Almindelighed ved Om-
talen af Opstilling af Omkostningsberegningerne anferes, at de faste
Omkostninger er fordelt paa en bestemt Trafikart i Reglen i Henhold til
et eller andet forholdsmassigt Grundlag, saa har dette ikke nogen sterk
Tilknytning til Virkeligheden og kan ialtfald ikke vare normgivende for
Prispolitiken. En Jernbane bliver anlagt, naar den samlede Befordrings-
maengde kan dzkke de faste Udgifter (herunder Rente og Risikodaek-
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ning), og hvilken Befordringsart der dekker dem, er uden Betydning
for Kapitalanbringelsen.

Da de faste Omkostninger indenfor visse Greenser ikke paavirkes af
Trafikkens Omfang, ber Banerne ikke tilbagevise nogen Befordring.
der kan dakke de variable Omkostninger, som den foraarsager, dog
forudsat at der er ledig Kapacitet, d. v. s. at Trafikken kan besgrges med
det forhaandenverende Apparat, og at man ikke derved skader sin
Takstpolitik paa andre Omraader og i Forhold til andre Kunder. Ogsaa
af denne Grund maa Banerne soge at bestemme Omkostningerne for
saa vidt angaar de variable Omkostninger eller de saakaldte Minimums-
omkostninger.

Det kan her veere paa sin Plads at understrege, at man ved de variable
Omkostninger eller Minimumsomkostninger hidtil har forstaaet den Del
af Omkostningerne, som vil stige, hvis Trafikmaengden mere end rent
forbigaaende stiger i en ikke ubetydelig Grad f. Eks. 10 til 20 pCt. Det
er de saaledes opfattede variable Omkostninger, der maa vere Basis
for den almindelige Fastsettelse af Taksterne.

Et andet Omkostningsbegreb er Merudgiften eller Grenseomkostnin-
gen, hvorved man forstaar den direkte Merudgift, som folger af en
bestemt Transport. Denne vil kunne variere steerkt fra Tilfzelde til Til-
feelde. Det kan f. Eks. teenkes, at en Befordring af 5 Vogne i et Tilfeelde
fordrer Indleggelse af et Seertog, medens den en anden Gang kan besor-
ges med den forhaandenverende Toggang, og derfor kun medforer meget
ringe Udgiftsforegelse.

At fastsette Takster paa Grundlag af Merudgiften er teoretisk rigtigt,
for saa vidt det betyder de fulde Konsekvenser af .Prisdifferentieringen,
men det strider mod det foran omtalte Lighedsprincip, og ber derfor
kun anvendes med megen Forsigtighed. Fremgangsmaaden vil ogsaa
stode paa praktiske Vanskeligheder, fordi dens Grundlag ofte vil briste,
idet der ikke altid er den ledige Kapacitet, der er forudsat at vere.

Banerne har kun sjeldent fort en ren Omkostnings- og teoretisk orien-
teret Prispolitik. For det forste er en teoretisk rigtig og rationel gen-
nemfert Omkostningsberegning noget forholdsvis nyt ved Banerne, og
for det andet er Banernes Befordringspriser Gennemsnitspriser for hele
Banenettet under eet, selvom dette bestaar af Banestraekninger, der bl. a.
som Fglge af den forskellige Udnyttelse vil have forskellige Omkost-
ninger.

Saafremt Banerne altid havde fort en rationel Omkostningsberegning
og en tilsvarende Prispolitik, vilde det neppe vere forekommet, at Be-
fordringspriserne vilde have ligget under de variable Omkostninger,
idet en saadan Befordring betyder et ubetinget Tab. Man kan i saa
Henseende henvise til Fig. 13 Side 84 og til de af de danske Stats-
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baner for Driftsaaret 1930/31 foretagne Beregninger, der har givet fol-
gende Resultat:

Indtaegter Udgifter Overskud

Mill. Kr. Mill. Kr. Mill. Kr.
Personbefordringen ........ ....... ... ... .. 60.4 62.3 == 158
Godsbefordringen ........ ... ... ... ... .. 53.7 55.0 =l A
Heral Stypkoods—. .. c . iws i diadocs oo s 17,5 29.7 =122
Vognladningsgods og levende Dxr .. .. 36.2 25.3 10.8

Det anforte Eksempel omfatter saavel variable som faste Omkost-
ninger (dog ikke Forrenlning og Afskrivning), men det kan nappe vere
Tvivl om, at man kan drage den Slutning, at de variable Omkostninger
i mange Tilfeelde ikke er dzkkede.

Ganske tilsvarende Forhold ger sig geeldende ved tyske Rigsbaner.
Lhvad de to nedenstaaende Tabeller tydeligt viser:')

Personbefordringen.

Samtlige
Eksprestog Iltog Persontog person-

forende Tog

Driftsialcesaas il o oo 73,14 84,65 127,89 109,17
Okonomital ~... .. e e o 87,82 97,69 14259 123,58

Ved Driftstal forstaas den Procent de rene Driftsudgifter udger af
Indtegterne. Ved Okonomital forstaas den Procent samtlige Udgifter
-— inkl. Forentning — udger af Indteegterne. Tabellen viser. at de hur-
ligste Togarter er de mest skonomiske.

Godsbefordringen.

(Tabellen angiver Omkostninger og Indteegt  pr. Tariftonkilometer i Rpf.)

Stykgods
Tilsammen Vognlad- lalt
Ilgods | Fragtgods II- og ningsgods Gods
i‘ Fragtgods
Omkostninger ... 38,5 20,6 - 225 3.4 44
Indteegter....... 27,7 17,0 | 18,2 4,6 5,3
Gevinst, hhv. Tab —=10,8 = - 3,6 = 43 +1,2 40,9

Den viser, at Stykgodsbefordringen giver Tab og Vognladningsgodset
Gevinst ganske som ved de danske Statsbaner.

) »Um die Zukunft des deutschen Landverkehrse« udgivet 1933 af Reichsverband
der Automobilindustrie, Side 34.
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II. Automobilerne.

Ved Omtale af Bilernes Prispolitik maa der efter Forholdenes Natur
skelnes mellem den Prispolitik, der maa fores ved fri Konkurrence,
hvad enten Bilerne bidrager til Vejudgifterne eller ikke, og den Pris-
politik, der maa fores, hvis et Bilselskab eller det offentlige har Monopol
paa Biltrafikken.

A. Fri Konkurrence.

Vi har i Kapitel VI set, hvorledes en relativ stor Del af Bilernes Om-
kostninger er faste, og fra den almindelige Industri ved vi, at en Virk-
somhed kan staa sig ved at arbejde for en Pris, der blot ligger lidt over
de variable Omkostninger fremfor at vere uden Beskeeftigelse. Det er
denne Tankegang, der forer en toldbeskyttet Industri til at tilbyde sine
Varer paa det {rie Verdensmarked til Priser, der ligger under de gen-
nemsnitlige Produktionsomkostninger, men over de variable Omkost-
ninger, den saakalte Dumping. Der opnaas herved, at Virksomheden faar
en storre Beskaftigelse og igennem denne ogsaa Bidrag fra Eksporten til
Deekning af de faste Omkostninger. Noget tilsvarende geelder paa Hjem-
memarkedel, naar Virksomheden kan se sin Fordel ved det, d. v.s naar
den ikke behover at neere Aingstelse for, at Konkurrenterne skal gere
Gengeld. Dumping paa Hjemmemarkedet for Industrien forekommer
oftest, hvor der er Overkapacitet, og'hvor Virksomhederne er saaledes
stillet, at de maa bruge ethvert Middel for blot at holde sig oven Vande.

Det er det sidste, der er Tilfzeldet for mange Bilvognmeend. De mener
at se deres Fordel ved at underbyde Konkurrenterne for derved at erobre
Transport fra dem. De overser, at Konkurrenterne gor Gengeld, og
naar der er veesentlig sterre Anlal Biler, end Transporten kreever, bli-
ver Underbudene saa hyppige, at den enkelte Virksomheds Midler til at
faa de faste Omkosininger dekkede stedse bliver ringere. Man vil er-
fare, at Pristilbudene for Transport for Virksomheder, der ellers er ens,
bliver meget forskellige, og ingen Virksomhed kan veere sikker paa sin
gennem et betydeligt Arbejde skabte Omseetning. Hertil kommer yder-
ligere, at Kunderne, der staar over for et saa usikkert Marked, vil sette
Kreefter ind for at faa de billigste Tilbud frem. Konkurrencen skulde
ieoretisk fore til, at Befordringspriserne kom til at tendere henimod
Omkostningerne for de mest gkonomiske Virksomheder, medens de rin-
geste efterhaanden maatte opgive. Virkeligheden viser for Biltrafiken
noget helt andet, nemlig Usikkerhed, idet Priserne for samme Ydelse
kommer til at ligge fra de variable Omkostninger til en Art Monopolpris
over Gennemsnitsomkostningen. Der kommer stadig nye Automobilvogn-
mend til i Stedet for de, der maa opgive, fordi de ikke kan faa deres
Omkostninger daekket.
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Indenfor Industrier med store faste Omkostninger er Resultatet ble-
vet, at den fri Konkurrence er aflast af Karteller eller Trustdannelser,
der har gennemfert en Prisregulering til Opnaaelse af stabile Priser.
En saadan Regulering har ganske vist i mange Tilfelde vist sig van-
skelig at gennemfere i Praksis, fordi Deltagerne i Kartellerne gennem
forskellige Former for Rabatter har set deres Fordel ved at soge at til-
trekke sig Beskeftigelse til Priser, der laa under de vedtagne. Det har
da ofte vist sig, at Kartellerne indenfor Industrien med aftalte Priser
blot var Indledningen til fastere Former for Sammenslutning.

Man skulde synes, at Bilvognmsndene maatte have den samme In-
teresse i denne Udvikling som Industrivirksomheder, og der er da ogsaa
hist og her foretaget Forssg i denne Retning, men med meget ringe
Resultater. Dette skyldes, at Bilerne er forholdsvis smaa Enheder,
og at Biltrafikken er splittet paa mange smaa Befordringsvirksom-
heder. Derfor finder man det paa en vis Maade mere naturligt at
sammenligne Bilmanden med Haandverkeren, men ogsaa disse vil virke
under saadanne Forhold, at deres Omkostninger vil veere meget for-
skellige fra Virksomhed til Virksomhed, saaledes at det ogsaa her vil
vaere vanskeligt at fore en ensartet Prispolitik. De faste Omkostningers
relativt store Betydning gor det ogsaa mere naturligt at sammenligne Bil-
vognmanden med store Industrivirksomheder, selv om disse paa Grund
af deres relativt ringe Antal har meget lettere ved, gennem Organisation
og Aftaler, at naa til en ensartet Prispolitik.

Bilvognmendene er derfor under fri Konkurrence endogsaa serdeles
vanskeligt stillet i deres Prispolitik, og dette medferer, at man, saalenge
Udviklingen overlades til sig selv, vil komme til at arbejde med meget
ustabile Transportpriser til Skade for Erhvervslivet, som er sterkt in-
teresseret i at komme bort fra denne Usikkerhed i Pristilbudet.

I heldigste Tilfeelde vil der kunne blive Tale om en stiltiende Over-
enskomst mellem de konkurrerende Vognmsend, saaledes at der paa
denne Maade opnaas en vis Ligeveegt paa Grundlag af et omtrent ens-
artet Omkostningsniveau. Da dette i de fleste Tilfzelde vil vaere tilveje-
bragt, uden at samtlige Virksomheder er udnyttet til den hojeste Ka-
pacitet, vil Priserne blive hojere, end de behovede at vere, saaledes at
der fremkommer en Indskrenkning af Befordringsomfanget. Paa denne
Maade faar man en samfundsmeassig Tomgang og en ringere Anvendelse
af Trafikmidlerne end ved en rationelt gennemfort Prisdifferentiering.

En saadan stiltiende Overenskomst viser sig ofte at blive af kort Va-
righed, og det har fort til, at Vognmandene mange Steder har indset, at
de ikke ved egen Kraft og gennem regulerende Aftaler kan holde Out-
sidere ude og opnaa en Pris, der kan give en rimelig Betaling for det
presterede Arbejde. Der skal her mindes om, at en Henvendelse fra
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en Organisation af Rutebilejere til den danske Regering var medvirkende
til Nedsettelsen af Automobiludvalget af 17. Marts 1925.

Mellem Automobilfolkene og Banerne har der mange Steder, bl. a.
ogsaa her i Landet, veeret forsegt etableret et Samarbejde. I Tyskland
har Forholdene endogsaa vaeret saa vanskelige, at Automobilfolkenes
Kreditorer, Automobilfabrikker og Automobilforhandlere har foreslaaet
en Tvangsorganisation. 3

I Afsnittet om Banerne er der udferligt gjort Rede for, hvorledes man
gennem Prisdifferentiering kunde opnaa en storre Udnyttelse af et givet
Anleg, samtidig med at man sikrede Virksomhedens Rentabilitet. En
saadan Prisdifferentiering kan ikke tenkes gennemfort for Biler ved
fri Konkurrence, idet Prisen da altid vil tendere mod en serlig Pris-

dannelse i Forhold til Ydelsen. Hvis en Virksomhed soger at belaste ¢

visse Varegrupper eller visse Kunder med en relativ stor Del af de

faste Omkostninger, vil den paagzldende Kunde have en Tendens til at 7/«

gaa over til en Konkurrent, der arbejder billigere for ham, fordi han
ikke prisdifferentierer. Den differentierende Vognmand vil paa den
anden Side have Tilstremning af Varer til de serlig billige Takstklasser,
saaledes at han faar en Forskydning i sin Eftersporgsel, der vil give
lavere Indtegter paa Transport og kun give Mulighed for Rentabilitet
ved en veesentlig overnormal Kapacitetsudnyttelse, hvad der formentlig
sjeldent vil indtreeffe. Man vil saaledes under fri Konkurrence som
Regel ikke kunne opnaa den forggede Beskeftigelse til delvis lave Pri-
ser, som Prisdifferentieringer medferer, og man vil dermed faa en vis
samfundsmessig Tomgang og mindre Ydelse.

Naar den konkurrerende Vognmand tilbyder Pris for en eller anden
Transport, er Basis herfor de Omkostninger, han selv har og ikke de
samfundsmessige Omkostninger, og man kan derfor kun sammenligne
de privatekonomiske Pristilbud med en samfundsmeessig Prisdannelse
ved at legge de samfundsmeassige Omkostninger paa Vognmanden i
Form af Skatter og Afgifter. De samfundsmessige Omkostninger er
hovedsagelig Vejudgifter og Udgifter til F ®rdselspoliti, og disse vil, som
tidligere berort, i det vesentlige, naar Vejene er udbygget til de paa-
geldende Biltyper, veere faste Omkostninger. En Fordeling af disse
Omkostninger paa Bilerne kunde foregaa som en fast Afgift i Form af
en Skat paa Bilen. I Praksis er man dog oftere gaaet den modsatte
Vej, nemlig at legge Vejafgiften paa Bilen i Form af en F orbrugs-
afgift og serlig en Benzinafgift. En Skat som sidstnsevnte bevirker,
at den enkelte Vogns Kersel indskrenkes til det virkelige nedvendige.
Hvor der er Import af Biler og Bildele og samtidig Valutamangel, vil
det maaske vere mere rationelt at laegge Vejafgiften paa Bilerne som
en fast Afgift, idet man derved vilde indskrenke Importen af Biler, og
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den indferte Benzin vilde give en relativ storre Udnyttelse af et mindre
Antal Vogne. Ved denne Beskatningsmaade foreligger der en Mulighed
for at legge Vejudgifterne paa Bilerne efter Prisdifferentieringsprincip-
perne, saaledes at den mere nedvendige Lastbil- og Omnibuskersel bliver
gunstigere stillet, og saaledes at den private Kersel kom til at bzere en
storre Del af de faste Omkosininger. I denne Forbindelse maa man
dog erindre om det tidligere fremforte, at de svere Vogne (Lastbiler
og Omnibusser) foranlediger en veesentlig Del af Vejens Udgifter, saa-
ledes at de, hvis dette Synspunkt skulde leegges til Grund, burde belastes
ekstra haardt. Man kunde maaske kombinere de to Synspunkter ved
at forbyde Korsel med de allersveereste Vogntyper, og paa den anden
Side begunstige de mindre Lastvogne ved at lade dem baere en forholds-
vis lille Del af Vejens faste Omkostninger.

Det mest beklagelige ved den fri Konkurrence ligger dog ikke indenfor
Automobilbefordringen selv, idet de uheldige Forhold, der her er Tale
om, ikke kan siges at veere samfundsmeessigt serlig skadelige, selv om
der nok kunde veere Grund til at hidfere en Organisation af den private
Automobilbefordring, saaledes at hele Transportapparatet blev udnyttet,
for at man kunde faa den billigst mulige Pris. Det Forhold, der serlig
har gjort Spergsmaalet til et Samfundsspergsmaal, er derimod Bilernes
Konkurrence mod Banerne, som raader over et stort Transportapparat,
der kun er delvis udnyttet og som i mange Tilfeelde er billigere end Bil-
befordringen, selv om det i @jeblikket ser ud, som om Bilerne er de
baade teknisk og ekonomisk overlegne. Dette ligger i, at hverken Ba-
nernes eller Bilernes Takster er Udtryk for Omkostningerne. Bilernes
bl. a. fordi de ikke bezerer de fulde samfundsmessige Omkostninger, og
Banernes af de paa Side 27 angivne Grunde, hvortil kommer, at Banernes
Takster er Gennemsnitstakster, der gelder for alle Straekninger, selv
om disse er vidt forskellige i omkostningsmeessig Henseende. Hertil kom-
mer yderligere, at Bilerne i Konkurrencen med Banerne ogaa vil kunne
gaa saa langt ned i Prisen, at disse kun dekker de variable Udgifter, saa-
fremt de kan faa de faste Udgifter dekkede paa de Ruter og ad de
Veje, hvor der ingen Konkurrence forefindes. Banerne faar saaledes
i en Rzkke Tilfeelde ikke engang de virkelige privatekonomiske Bil-
cmkostninger at konkurrere med, men de langt lavere varierende Om-
kostninger. Alle disse Forhold bevirker, at Bilerne kan fratage Banerne
deres Transporter, og dette betyder naturligvis et Tab for Banerne ved
den formindskede Udnyttelse af det faste Anleg, og det er vanskeligt
for Banerne at verge sig derimod, saaleenge de arbejder med en fast
Tarifpris. Forlader Banerne derimod deres faste Tarifpriser og i storre
Grad gaar over til en personlig Differentiering, kan de komme meget
langt ned med deres Priser, og i mange Tilfzelde kan de ogsaa komme
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betydeligt under Bilens variable Omkostninger. Det koster nu engang
mindre i et specielt Tilfeelde at befordre en Godsvogn mere i et Tog,
der korer til Slagelse, end det koster at kore en selvsteendig Vogn derned,
og derigennem kan Banerne, naar de helt opgiver den tidligere omtalte
Befordringslighed, med Held bekempe Bilerne som Transportmiddel
paa de lange Afstande.

Det foran anferte har formentlig vist, at den frie Konkurrence ikke er
en forsvarlig Lesning af det nuveerende Trafikproblem. Overalt hvor
Spergsmaal har veret dreftet, er man da ogsaa kommet til dette Re-
sultat. Her skal saaledes erindres om, at det internationale Handels-
kammer har taget skarp Afstand herfra i en Redegorelse, der er omtalt
i Kapitel VIII, og det kan ikke formodes, at denne Institution er serlig
gunstig stemt overfor Indskraenkninger i den frie Neering, hvor dette ikke
er virkelig paakraevet.

Endnu et Moment spiller en betydelig Rolle ved Konkurrencen mellem
Baner og Biler serlig paa leengere Afstande, nemlig Muligheden af Retur-
fragt. En Vognmand vil veere villig til at gaa leengere ned med Prisen,
naar han kan faa Returfragt, og det vil oftere veere Tilfeeldet mellem
to storre Pladser end mellem tilsvarende mindre, f. Eks. vil Biltrans-
port blive tilbudt til en lavere Pris mellem Kegbenhavn og Slagelse end
mellem Frederikslund og Ballerup. Banerne vil derfor have storre Sand-
synlighed for at miste Trafik mellem Hovedstationerne end mellem de
mindre Stationer, og dette er samfundsmeessigt set meget uheldigt, fordi
Terminaludgifterne, som ngevnt under Omkostningerne, er forholdsvis
storre ved de smaa Stationer end ved de storre.

B. Monopolet.

Vil man undersoge Bilernes Stilling i Prispolitikken ved Monopolet,
maa man baade betragte Bilernes Stilling i et Monopol for sig og deres
Stilling i samlet Trafikmonopol.

a. Det seerlige Bilmonopol.

I det foregaaende har man set, at der ikke var storre Forskel mellem
Banernes og Bilernes Omkostninger, for saa vidt angaar Forholdet mel-
lem de faste og variable, og hvad de absolute Storrelses-Forhold an-
gaar, er Biltrafikken som Regel ikke billigeré end Banetrafikken. Lige-
ledes forekommer Delingen mellem Terminal- og Foerselsomkostninger
ved saavel Baner som Biler, for de sidstes Vedkommende dog i for-
mindsket Maalestok.

Vil man uddrage Konsekvenserne af dette, maa man komme til det
Resultat, at de serlige Love, der er geeldende for Banedrift, ogsaa gelder
for Automobiltrafik.
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Paa samme Maade som Monopolet og Differentieringen af Befordrings-
priserne er en nedvendig Forudsetning for, at Banedriften kan blive
rentabel i sterst mulig Udstreekning, skulde en rentabel Vejtrafik vare
afhengig af de samme Forudsetninger.

Den mest samfundsmassige Form for Organisation af Trafik paa
Landevejen ved Automobil skulde saaledes blive Monopolet og under
Statens Kontrol, saaledes at Prisen kan fastsettes under Hensyntagen til,
at Befordringsmeengden bliver den sterst mulige.

Mellem Banerne og Bilerne er der dog en Forskel til Stede, som kan
vaere afgerende i prispolitisk Henseende. Ved Bilerne er der en Efter-
sporgsel, som Banerne ikke kender, nemlig den private Personbil, hvor
Trafikbehovet ikke hviler paa gkonomiske Overvejelser i samme snavre
Forstand som ved Banernes Personbefordring. Det er derfor muligt,
at denne Befordringsart vil kunne bzre en forholdsmsassig stor Del af
de faste Omkostninger og maaske alle, saaledes at en vidtgaaende
Differentiering ikke bliver samme bydende Nedvendighed som ved Ba«
nerne. Da Forholdet mange Steder sikkert er det, at mange Landeveje
har faaet deres forbedrede Udstyr alene eller fortrinsvis af Hensyn til
Personautomobilerne, vil det ogsaa af denne Grund veere naturligt at
lade disse komme i Forgrunden ved Paaligning af Vejudgifterne.

I det Tilfelde, hvor der skal paalignes Lastbilerne Bidrag til Vejud-
gifterne i storre Udstreekning, vil det veere naturligt og maaske ogsaa
nedvendigt at foretage en Prisdifferentiering.

Man maa nemlig antage, at Godset ikke kan beere vasentlig hejere
Fragter, end det bezrer ved Jernbanebefordringen, hvis man da kan
gaa ud fra Handelens, Indusiriens og Landbrugets Krav med Hensyn til
lave Jernbanefragter. :

Forestiller man sig imidlertid de Omveeltninger, der i de senere Aar
er foregaaet indenfor Neeringslivet, og i hvilket Omfang det har veeret
muligt for dette at indstille sig paa de @ndrede Forhold, er det ikke
usandsynligt, at det ogsaa vil vaere i Stand til at beere visse Forhgjelser
af Fragterne, uden at der derfor sker storre Skade. Det maa ogsaa
erindres, at den udprzgede Differentiering giver Anledning til mange
Transporter, hvis samfundsmessige Begrundelse det kan veere vanskeligt
at paavise.

Det skal straks bemarkes, at Tanken om et Monopol ikke lader sig
gennemfere over for den samlede Automobilbefordring. Over for den
private Personbefordring og over for den saakaldte »Firmakersel« vilde
det veere direkte stridende mod almindelig skonomisk Praksis at gribe
ind med Restriktioner med Hensyn til den personlige Ret til at kere for
egen Regning. Kun for de sidstneevntes Vedkommende kunde man tenke
sig, at man i Ly af den almindelige Neringslovgivning forbed Virksom-
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heder at lade deres Biler drive erhvervsmessig Korsel ved Siden af deres
egen, hvis dette vil kunne fore til, at den Ordning af Trafiksystemet,
som man gennemferer, herved kan blive saboteret. Saadanne Ind-

skrenkninger forekommer overalt i Neringslivet og kan derfor ikke -

byde paa swrlige Betzenkeligheder. Ser man igvrigt paa det serlige Bil-
monopol, kunde man frygte en Udnyttelse af Forbrugerne gennem Mo-
nopolgevinster. Dette Forhold behgver dog neeppe at faa storre praktisk
Betydning, fordi et Bilmonopol skal virke paa offentlige Veje og derfor
nedvendigvis maa vere koncessioneret, saaledes at det offentlige gen-
nem en saadan Koncession kan sikre sig en Prispolitik, der modvirker
Tendensen til Monopolfortjeneste.

Da Prispolitikken og Priserne for et Selskab, der er monopoliseret,
rimeligvis vil vere bundet gennem Koncessionen, er der ikke megen
Bevaegelsesfrihed for Koncessionshaveren. Der er dog den Mulighed
tilbage at sege at opnaa en bedre Udnyttelse gennem den Service, der
kan ydes. Der bliver for Koncessionshaveren endvidere visse prispoliti-
ske Overvejelser tilbage som Spergsmaalet om, hvorvidt Anskaffelsen
af en ekstra Vogn vil give saa meget mere Besk®ftigelse, at Merbenyt-
telsen kan betale de ved Anskaffelsen forvoldte Udgifter. Naar et saa-
dant Monopol stadig er privat, vil Indehaveren for hver enkelt Dispo-
sition veere direkte stillet overfor Problemet Merindtegt — Merudgift.
Hvor en saadan Organisation ledes bureaukratisk, vil man gaa efter
mere almene Retningslinier, der ikke kan fastleegges eller i hvert
Fald sjeldent bliver fastlagt efter det specielle Behov, der findes i den
enkelte givne Situation. Den store Monopolorganisation kommer derved
i Mods®tning til den Fordel, der ligger i, at Bilen i sig selv er en lille
letbevaegelig Enhed.

Forslag om et Monopol for Automobilbefordringen vil med Rette
kunne fremsettes, hvor det drejer sig om et Vejanleg, der er bestemt
til at bestride en Egns samlede Trafikbehov for Gods. Her maa Pris-
differentieringen formentlig anses for en Neodvendighed, og der maa i
saadant Tilfelde findes en Organisationsform for Automobiltrafikken,
saaledes at det bliver muligt at gennemfore en Differentiering, og sam-
tidig maa der formentlig veere Befordringspligt; ligeledes maa de ovrige
Pligter, der er paalagt Baner, der har Monopol, vere en lige saa nedven-
dig Forudseetning for reguleer Bildrift, som det har vist sig at vaere det
for Banedrift. Det maa dog formodes, at det vil vaere betydeligt vanske-
ligere at gennemfore ved Bil- end ved Banedriften.

Denne Opfattelse er tydeligst bekreeftet ved den af Kommissionen af
12. Maj 1923 udarbejdede Beregning over Udgifter for en Sidebane og en
Bilvej. Udgifterne ved en Bilvej ligger efter Kommissionens Beregning
meget over Udgifterne paa en Sidebane, idet en rentabel Drift af Banen
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og Bilvejen kun er mulig under Forudseetning af en Pris pr. Person-
kilometer paa henholdsvis 6 og 9 Dre og pr. Tonkilometer paa 25 og
66 Ure, og Kommissionen kommer da ogsaa til det Resultat, at saavel
en Bane som en Bilrute maa have Eneret paa Befordringen, for at den
overhovedet kan betale sig.

Naar Kommissionen samtidig udtaler, at Bilruten i Modseetning til
Banen ikke er i Stand til at oparbejde en yderligere Befordringsmeengde
som Folge af dens heje Takster, saa er det fordi Kommissionen ikke
tager Konsekvenserne af Forholdet mellem faste og variable Omkost-
ninger ved at foreslaa en Prisdifferentiering.

Det skal her tilfgjes, at en Differentiering af Automobiltaksterne og-
saa er tenkt som en Mulighed af en svensk Kommissions »1932 Ars
Trafikutredning«, jfr. dens Beretning af 1935, Side 85.

Den tyske Forfatter v. Héder udtaler det samme i det tidligere citerede
Verk.

Hvor man fremtidig gaar over til at erstatte visse Banestreekninger med
Automobildrift, vil det formentlig ogsaa vere meget uheldigt for Ne-
ringslivet i de paagzldende Egne at blive stillet over for et nyt Tarife-
ringsprincip, der @ndrer de hidtil betalte Fragtsatser, dels i nedadgaa-
ende, dels i opadgaaende Retning. Ved saadanne Zndringer vil de dyrere
Varer, der kan taale den heje Fragt, faa Nedseettelsen, medens de bil-
ligere, der n®ppe kan taale en Forhgjelse, bliver Genstand for en saa-
dan. Det skulde derfor ikke synes usandsynligt, at Bildriften kun kan
erstatte Banedriften, hvor Prisdifferentieringen gennemfores i samme
Omfang som ved Banedriften.

Ved Omtalen af Banerne saa vi, hvorledes en Forening af Banelegeme
og Trafikapparat var en nedvendig Betingelse for en ekonomisk Gen-
nemforelse af Driften. Da vi nu har set, at Monopoldriften maa anses
for den gunstigste Driftsform for den erhvervsmeessige Automobilbefor-
dring, vil det veere naturligt at stille sig det Spergsmaal, om ikke en
lignende Forening af Vejbane- og Transportforetagender var naturlig,
saaledes at begge Dele gik ind under offentlig Drift.

Der foreligger ikke ved Automobildriften en saa tvingende driftsmees-
sig Nodvendighed som ved Banerne, fordi Vejenes Befaring af Biler i
Reglen kan overlades til den enkeltes Forgodtbefindende. Der fore-
kommer dog Forbud mod Benyttelse af bestemte Veje i bestemte Ret-
ninger og paa bestemte Tider, saaledes at det offentlige paa denne Maade
har set sig nedsaget til at gribe regulerende ind i Afviklingen af Drif-
ten. Den Biltrafik, der efterhaanden har udviklet sig i de storre Ver-
densbyer, er efterhaanden blevet af et saadant Omfang, at der ikke
findes anden Leosning paa dette Spergsmaal, end at forbyde privat Trafik
paa visse Streekninger og henvise trafikspgende til de offentlige Befor-
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dringsmidler. Hvor dette bliver Tilfeeldet, er Laosningen altsaa blevet den
samme som ved Banerne, og man er da i Stand til at fore den samme
monopolistiske Prispolitik.

Sperger man, om der foreligger nogen prispolitisk Nodvendighed for
at forene Vej og Bil i det samme offentlige Foretagende for herigennem
at kunne foretage en mere fuldkommen Differentiering end ellers, maa
der for de lidet trafikerede Veje formentlig svares, at det sikkert maa
veere af den storste Betydning, fordi Muligheden for Forrentning af
disse Veje er saa ringe, at den mest fuldkomne Differentiering maa vaere
enskelig. For de sterkt trafikerede Veje vil en Paaligning paa Bilerne
af Vejudgifterne gennem en Differentiering antagelig ikke veere en nod-
vendig Betingelse for Forrentning, som ved Baner, men der kan nappe
veere Tvivl om, at den set fra Trafikanternes Side er fordelagtig.

En virkelig gennemfort Prisdifferentiering vil vanskelig kunne teenkes
gennemfort, hvor Vejadministrationen staar overfor flere indbyrdes
konkurrerende Automobilvognmand, idet man ikke kan paaligne en
Vognmand, der f. Eks. befordrer Mursten, mindre Bidrag til Vejudgif-
terne end den, der befordrer Smor. Dels vil dette medfere, at de enkelte
Vognmand maa begraenses til kun at maatte befordre bestemte Varer,
dels er Kontrollen med dettes Overholdelse umulig. Skal der differentie-
res, maa Vej og Drift vaere forenet i en felles Ledelse, hvad der natur-
ligvis giver den bedste Nyttevirkning, fordi Ansvarligheden er samlet
paa eet Sted ligesom ved den almindelige Produktion. Et nogenlunde
ligesaa elfektivt System vil det dog formentlig veere, hvis det samlede
Vejbidrag kan paalignes et monopolistisk Selskab eller en bestemt af-
greenset Organisation, som derefter leegger Vejudgifterne paa de Befor-
dringer, som bedst kan bezre dem.

b. Et samlet Trafikmonopol.

Har man et monopoliseret Automobilselskab i Konkurrence med et
monopoliseret Banesystem, vil Fordelen ved hver enkelt af de to Mono-
polorganisationer oph@ve hinanden gennem den indbyrdes Konkurrence.

Lange Tiders Erfaring har vist, at Banerne kun kan bestaa, naar de
har Eneret paa samtlige Befordringer. Da Bilerne i deres tekniske For-
hold ikke afviger meget fra Banerne, idet de paa det nsermeste tilfreds-
stiller de samme Trafikbehov og ofte til en storre Befordringspris, vil
den nermeste Udvej nu veere at erindre sig denne gennem mange og
store Tab tilkeempede Erfaring. I Overensstemmelse hermed ber man
begrense Konkurrencen mod Banerne for herigennem at bevare de i Ba-
nerne investerede store Kapitaler, indtil Anleggene er slidt op, hvorved
man opnaar den billigst mulige Transport for Samfundet, samtidig med
at man bevarer en Indtegtsmulighed for Staten.
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Hvert af de to Monopoler har sine store faste Omkostninger, og det
vil ikke veere muligt at opnaa en rationel Prispolitik med Differentiering
for forskellige Varegrupper. Man vil tvertimod faa en usund Kon-
kurrence med en Usikkerhed paa Prismarkedet, som vi kender det fra
den Tilstand, hvor Bilerne enkeltvis konkurrerer med Banerne.

En fuldt gennemfort Monopolisering maa derfor nedvendigvis om-
fatte baade Baner og Biler, og den vil i saa Fald have Mulighed for at
soge den storst mulige Udnyttelse af det hele Trafikapparat. Man vil
soge den sterst mulige Udnyttelse baade af Banestreekninger og Veje,
og man vil gennemfore dette ved at lade hver Transport foregaa paa
den Maade, hvor den er billigst og bedst i Overensstemmelse med Kun-
dens Tarv og Onsker. Banerne vil ikke faa konkurrerende Bilruter,
men supplerende, der bringer Varerne til Bystationerne, og mange min-
dre Banestraekninger vil muligvis blive nedlagt, fordi Omkostningsbereg-
ningerne eventuelt vil vise, at Bilerne netop paa disse Strakninger er
billigst. Det vil veere stor Fordel for et saadant felles System, at man
fuldt ud kan benytte Prisdifferentieringsprincippet, idet Kunder nu en-
gang maa bgje sig for Trafikmonopolet.

Ved et samlet Trafikmonopol under Statens Opsyn opnaas, at det:
kan fremtvinges, at de to Trafikmidler veelger den Pris, der giver den
rimeligste Oms=tning uden ensidigt Hensyn til Fortjenesten, og ikke den
Pris, der giver den sterste Nettofortjeneste.

Det maa ogsaa erindres, at Monopoldriften bydér paa den Fordel, at
der kan etableres nye Ruter, fordi det under visse Forudsztninger kun
er ngdvendigt, at disse dekker de variable Udgifter og de faste Udgifter,
som er en direkte Folge af den nye Rute. Der vil f. Eks. kunne ses
bort fra Administrationsudgifter, saafremt disse ikke paavirkes af den
ny oprettede Linie. Ved Anlegget af en ny Rute kan der endvidere
regnes med den Nettofortjeneste, den tilfgrer de tidligere Linier i sin
Egenskab af Fodeaare til disse. En Forggelse af Linienettet bringer og-
saa Mulighed for en bedre Udnyttelse af Personale, Materiel o. 1.

Men et saadant overmagtigt Monopol vil paa den anden Side have en
betydelig Risiko for at blive en bureaukratisk Institution, der forhindrer
Fremskridt og vil kunne byde Kunderne en hensynsles Behandling, fordi
de ikke har andre Trafikmuligheder. En bureaukratisk Keempeorgani-
sation af Trafikveesenet vil naeppe veere alt for ivrig for Fremskridt og for
at prove nye Ideer og undersege, om nye Trafikmidler vil vere billigere
og til sterre Fordel for Landets Befolkning. At der findes en meget
betydelig bureaukratisk Fare ved en Monopolisering af Trafikvesenet
fremgaar alene af, at Banerne i mange Lande ikke har foretaget gennem-
forte Omkostningsberegninger af den eksisterende Trafik og gennem-
forte Kalkulationer over de eksisterende Muligheder, for der forelaa en
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cifektiv. Konkurrence, og selv da er virkelig rationelle Beregninger kun
gennemfert under Modstand af bureaukratiske Baneembedsmeend, der
foretrak eget Sken for kontrolerede Beregninger. Vi betragter derfor et
samlet Trafikmonopol som en Form, der paa den ene Side har mange
Fordele, men som paa den anden Side medferer vesentlige Ulemper for
Trafikanterne.

Man maa herefter forsege at afveje de forskellige Systemers Fordele
og Ulemper imod hinanden. Bedst vilde det vere, om man kunde op-
stille et rationelt Forslag, der indeholder Monopolsystemets uomtviste-
lige Fordele, uden samtidig at have de Ulemper, som Bureaukratismen
let giver en saadan Ordning af hele den nationale Trafik.

KAPITEL VIII.
RATIONEL TRAFIKDELING.

I. Indledende Bemarkninger.

Det vil fremgaa af det foregaaende, at der efter vor Opfattelse bor
gennemfgres en Deling af Trafikken mellem Baner og Biler, og at en
saadan ikke kan foretages ved fri Konkurrence, bl. a. som Falge af de
faste Omkostningers overveldende Betydning ved de to Befordrings-
midler. Man maa derfor foretage en rationel Beregning over Omkost-
ningerne ved de forskellige Trafikarter de forskellige Steder i det Om-
fang dette lader sig gore, og paa Grundlag af de indvundne Resultater
— eventuelt andre Forhold taget i Betragtning — foretage en Deling
af Omraaderne mellem de forskellige Trafikmidler. Man opnaar paa
denne Maade, at man faar de forhaandenvserende Trafikmidlers faste
Anleg udnyttet paa den mest gkonomiske Maade, ligesom man ikke
lzegger Beslag paa den sparsomt tilstedeveerende Samfundskapital til
relativt overfledige trafikale Anleg, hvor Erhvervslivet har langt mere
Brug for de paageeldende Kapitaler til anden Anvendelse.

Vi er her i Overensstemmelse med det internationale Handelskammer,
der paa sin Kongres i Washington i 1931 besluttede sig til at nedsatte
et Udvalg af uafheengige Sagkyndige for at bringe Klarhed i Konkur-
rencesporgsmaalet mellem Baner og Biler. Grunden til at Handelskam-
ret har beskw=ftiget sig med Spergsmaalet, angives i den forste i 1933
afgivne Betenkning at veere at Industri, Handel og overhovedet alle
Trafikanter har Brug for billige og ydedygtige Befordringsmidler, som
i videst mulig Udstreekning maa vere tilpasset Trafikanternes seerlige
Behov, og at det vigtigste Maal for et Lands Trafikpolitik maa veere,
gennem Sidestillen af alle Trafikmidler at sikre hver Trafikart den Tra-

7
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fik, som den bedst betjener, og at hindre det ene Trafikmiddels Indgri-
ben i et andets naturlige Omraade, hvorved der vil opstaa Udgifter, som
til Slut maa bares af samtlige Trafikanter.

Udvalget bestod af de mest Sagkyndige fra mange betydelige Lande,
0g de mest betydelige internationale Institutioner indenfor Transport-
vaesen, Statistik, Arbejdskamre, Turistveesen, Speditionsvaesen o. 1. har
ydet deres Medvirken til Spergsmaalets Losning.

Det forste Resultat af Udvalgets Arbejde blev forelagt paa det inter-
nationale Handelskammers Kongres i Wien i 1935, og det vedtoges at
udsende det. Det var et mindre Verk, der redegjorde for:

Forholdet mellem a) Staten og Banerne, b) Staten og Automobilerne,
¢) Mulighederne for en Regulering af Forholdet mellem Baner og Biler.

I de to forste Afsnit gengives de mest karakteristiske Trzk, som tje-
ner til Belysning af de behandlede Spergsmaal. I sidste Afsnit anfores
straks, at Forholdet mellem Jernbane og Automobil kan ordnes inden-
for Rammerne af fire nedennzvnte Systemer:

1) Uindskrenket Konkurrence.

2) Monopol for den samlede Landtransport.

3) Sidestillen af to med hinanden i Konkurrencen staaende Monopoler,
det ene for den samlede Automobiltrafik, det andet for den samlede
Jernbanetrafik.

4) Reguleret Konkurrence mellem Jernbane 0og Automobil indenfor de
nuvaerende Organisationers Rammer.

Derefter analyseres hver af de foran angivne 4 Lesninger, og denne
Analyse sker ud fra Synspunkter, der er i Overensstemmelse med det
foran i nzrverende Afhandling anferte.

Som verende af seerlig Interesse skal kun fremhaves, at Udvalget har
besluttet ikke at ville anbefale noget af de i Beretningen omtalte og
undersogte Systemer. Udvalget er imidlertidig enstemmigt kommet til det
Resultat, at Systemet: den uindskrenkede Konkurrence er umuligt.

Endvidere er det bemarkelsesvaerdigt, at Udvalget er af den Opfat-
telse, at en Losning af Spergsmaalet ved Samarbejde mellem Baner og
Biler kun er mulig, naar de Foretagender, der udgver Trafikken, er store
nok til at bzere en kebmandsmassig ydedygtig Organisation. Det vil
vere imod Almenhedens Interesse at opgive Fordelene ved en saadan,
for at kunne opretholde et stort Antal mindre Transportvirksomheder,
hvis Transportydelse i Laengden er af hejst tvivlsom Karakter, og hvis Re-
gulering og Kontrol byder paa uovervindelige Vanskeligheder.

2. Del af Betenkningen, der udkom i 1935, giver Oplysninger om
Retsgrundlaget for den g=ldende Trafikordning, om Beskatningsmaa-
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derne og om Banernes Forholdsregler mod Automobilkonkurrencen i
de enkelte Lande.

De to Betenkninger behandledes paa et Made i det seerlige Udvalg
for Baner og Biler i Paris den 30. og 31. Januar 1935, og der foranledige-
des udarbejdet et Referat, som blev forelagt paa Handelskamrets Mode
i Paris i Juni 1935.

Paa dette Mode blev der vedtaget en udferlig Resolution om Sporgs-
maalet Bane kontra Bil, der sluttede sig til de Principper, som de Sag-
kyndige var kommet til i deres Undersogelser.

Det fastslaas saaledes i Punkt 1, at Konkurrence mellem de to Be-
fordringsmidler er odeleggende for begge Parter og for Offentligheden,
som til sidst kommer til at bare de skonomiske Tab ved en saadan
Konkurrence.

I Punkt 2 udtales det, at der ikke bor vare flere Trafikmidler end
ngdvendigt for at bestride den samlede Trafikmzengde, og at der maa
finde en Deling Sted af Trafikken mellem de to Befordringsmidler i
Henhold til deres tekniske og ekonomiske Ejendommeligheder. :

Punkt 3 fastslaar, at Trafikdeling saa vidt mulig skal tilvejebringes
ad Frivillighedens Vej eller gennem en frivillig Voldgiftsinstitution. Kun
hvis dette ikke er muligt, maa det Off entlige gribe ind.

Punkt 4 udtaler, at begge Transportmidler maa bzre deres fulde Om-
kostninger, for Bilernes Vedkommende Vejudgifter og Omkostninger
ved Feerdselspoliti.

I Punkt 5 udtaler Handelskamret sig for en sterre Frihed for Ba-
nerne med en mere elastisk Takstdannelse, men under ubetinget Bevarelse
af Offentliggerelse af Taksterne og Ligebehandling af alle Trafikanter,
fordi det er en nedvendig Forudsaetning for, at enhver Handlende kan
veere sikret imod, at hans Konkurrenter behandles bedre end han selv.
Hvor det er muligt at erstatte Jernbanetransport med Biltransport, maa
dette veere Banerne tilladt, f. Eks. ved Nedlaeggelse af Sidebaner. Han-
delskamret gaar ind for, at Trafikken, herunder Biltrafikken, skal
nyde den Frihed, der er forenelig med den rette Betjening af Publikum.

Oﬁ"enth“ Automobilbefordring skal vere underkastet en saadan Regu-
lering af det Offentlige, som er nadvendig for en hensigtsmeessig Organi-
sation af Landets Transportveesen. Taksterne for Fjerntrafik skal vere
offentliggjorte, og de skal vere lige og tilgeengelige for alle. Den direkte
Indskrivning mellem Baner og Biler bor fremmes.

Den Statistik der forlanges, skal indskrenkes til hvad der er ned-
vendigt af Hensyn til Kontrollen med Banerne og Bilerne, og til den
almindelige okonomiske Statistik over Trafikmaengdens Omfang.

Vi skal i det felgende bygge lidt videre paa Handelskamrets Ideer
og give dem en noget nermere Relation til danske Forhold og til Pro-
blemerne, saaledes som de stiller sig for os. 7%
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En Beregning af de sammenlignende Omkostninger maa baseres paa
de samlede objektive Omkostninger, d. v. s. at der for Bilernes Vedkom-
mende maa regnes bl. a. med Vejudgifterne. Om disses nzrmere For-
deling skal vi anfere, at vi vil anse det for naturligst, at der skelnes
mellem Hovedveje og kommunale Veje og saaledes, at Udgifterne til de
forste fordeles for hele Landet under eet paa de forskellige Automo-
bilarter, medens Udgifterne til de sidste fordeles indenfor de paagzldende
Amtskommuner. Hvor der ikke er Tale om, at Anlaeggene er tilvejebragt
ganske serlig af Hensyn til en bestemt Automobilart, ber Fordelingen
foregaa paa Grundlag af en vis Differentiering. Man vil her finde det
naturligst, om de private Personbiler og den saakaldte Firmakorsel
muligvis belastes fremfor den gvrige mere erhvervsmaessige Automobil-
korsel. For de forstes Vedkommende er gkonomiske Overvejelser kun
i mindre Grad afgerende for Valget af Befordringsmiddel, og en storre
Beskatning vil neppe kunne indskrenke Befordringsomfanget i storre
Omfang, og ved Siden heraf falder der megen Luksuskersel ind her-
under. For begge de n=®vnte Automobilarter maa det tages i Betragt-
ning, at de paaferer Banerne en betydelig Konkurrence, fordi de stiller
sig udenfor det nationale Trafiksystem, der er tilvejebragt under Forud-
setning af deres Eftersporgsel efter Trafik. Resultatet af at de ikke
leengere benytter Banerne er da, at de banetro Kunder maa finde sig i
Takstforhojelser eller Trafikindskreenkninger, samtidig med at det
Underskud, der fremkommer herved, maa dekkes af den almindelige
Skatteborger.

Det maa formodes, at det vil vaere det bedste at leegge Bidragene paa
Bilerne vaesentlig i Form af en fast Afgift, og hvor der forekommer szr-
lige Organisationer, ber Afgiften leegges paa disse. En saadan Frem-
gangsmaade tvinger til en god Udnyttelse af den forhaandenvaerende
Bilpark. Da Trafikkens Omfang paa Forhaand er nogenlunde kendt,
vil der formentlig heller ikke veere noget til Hinder for at opkreeve den
som en Benzin- eller Gummiafgift, der eventuelt kan reguleres fra Aar
til Aar. Der kunde veere meget, der talte for en fast Afgift, svarende til
Vejens faste Omkostninger og Afgift paa Benzin eller Gummi, svarende
til Vejens Vedligeholdelsesomkostninger m. m. Det er dog vanskeligt at
se, hvorledes man i dette Tilfelde kan foretage en rationel Differen-
tiering.

Er man herefter blevet klar over, hvorledes Vejudgifterne skal indgaa
i Omkostningsberegningerne, bliver det Spergsmaalet, hvorledes de svrige
Omkostninger skal behandles. Udgangspunktet for Omkostningsbereg-
ningerne maa nedvendigvis veere de variable Omkostninger, da det kun
er disse, der lader sig fordele paa de enkelte Befordringsarter. Spergs-
maalet om de faste Omkostningers Dekning kan, som anfert i Kapitel VI,
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kun finde Sted under Hensyntagen til Eftersporgselskurvens Forleb.
Hermed er dog ikke sagt, at de faste Omkostninger kan lades ude af
Betragining, idet dette kun er muligt under visse Forudseetninger, jfr.
Afsnit VI

Da de Forhold, hvorunder Trafikken udeves, kan veere meget for-
skellige, maa man ved en sammenlignende Omkostningsberegning gaa
ud fra Trafikken indenfor et bestemt geografisk Omraade, saaledes at
den Trafik, der forudszttes besorget, er den samme med Hensyn til
Maengde, Art, Gennemsnitstransportleengde og andre Forhold, som har
Betydning i denne Henseende. Dette vil med andre Ord sige, at ogsaa
Befordringsprisen er forudsat, da Befordringsmengden er afhengig af
FPrisen. Endvidere maa der forudsettes en Udnyttelsesgrad af Materiel-
let, der svarer til den, der faktisk foreligger, eller som eventuelt vil
komme til at foreligge, for at man kan bestemme Omkostningerne ikke
alene pr. Driftsprestation, Vognakselkilometer, men ogsaa pr. Trafik-
prastation, Person- og Tonkilometer.

Ved en sammenlignende Omkostningsberegning maa man imidlertid
gore sig klart, at denne nedvendigger Overvejelser af vidt forskellig Art.
Forst de driftsskonomiske, for herigennem at vinde Klarhed over de
objektive Omkostninger ved de forskellige Befordringsmidler, og der-
efter de mere almindelig samfundsgkonomiske og trafikmessige, for at
klarlegge de videre gkonomiske Konsekvenser ved Valget af et bestemt
Befordringsmiddel i Sammenligning med et andet.

II. Personbefordringen.

De private Personbiler gver, som tidligere anfert, en meget betydelig
Konkurrence overfor Banerne og det saavel paa de lange Afstande som
paa de korte. Det er serlig den forste Trafik, der er den mest skono-
miske for Banerne, og Bilernes Konkurrence paaforer saaledes Banerne
el betydeligt Tab, og det er vanskeligt for dem at deemme op imod den.
Det vil under Hensyntagen til, at denne Trafik koster Landet megen
Valuta under de nuvaerende Forhold veere naturligt, at lade de private
Personbiler bare en rigelig Del af Vejbidragene. Det maa her betones,
at den Lettelse, der paa denne Maade kan tilgaa den erhvervsmsassige
Del af Automobilbefordringen gennem et mindre Bidrag til Vejudgif-
terne, ikke har til Formaal at tjene som en Understottelse til de paa-
geldende Vognma®nd. Det er Forudseetningen, at den skal resultere i
lave Takster, som medvirker til, at Vejnettet bliver udnyttet det mest
mulige, saaledes at de Kapitaler, som Samfundet har investeret, kom-
mer til at gore demn storst mulige Nytte.

For den erhvervsmassige Personbefordrings Vedkommende, hoved-
sagelig Omnibustrafikken og Droskekorselen, kan det paa Forhaand



102

fastslaas, at Forholdene ligger noget klarere end ved Godsbefordringen,
fordi Udviklingen af denne Trafik af sig selv tenderer henimod den
rette Trafikdeling. De fleste Steder har Omnibustrafikken i det veesent-
lige faaet den Udvikling, der kan anses for rimelig, og det har her
vist sig, at den regelmeessige Rutebiltrafik kun kan konkurrere med
Banerne paa de korte Afstande, dog bortset fra den mere intensive Trafik
~ i store Byers Nertrafik, Trafikken til Forlystelsessteder og Badesteder.
For Danmarks Vedkommende var den gennemsnitlige Rutelengde i
1935 25,1 km. Spergsmaalet er ogsaa enklere end ved Godsbefordringen,
fordi der ikke forekommer nogen Terminalomkostning af Betydning,
saaledes at der ikke af den Grund bliver nogen sterre Degression paa Af-
standen for Bane- og Bilbefordring. Det er ogsaa simpelt, fordi man kan
slutte, at Banernes Priser paa de Afstande, hvor Bilerne konkurrerer, maa
antages ikke at indeholde noget Bidrag til de faste Omkostninger, saa-
ledes at disse Priser falder i Naerheden af de variable Omkostninger,
og formentlig ligger under disse i mange Tilfzelde, seerlig ved Per-
sontogsbefordringen, d. v. s. den Togart, der bestrider Befordringen til
og fra Mellemstationer, jfr. Tabellen paa Side 86 vedrerende tyske
Forhold. Det vil i mange Tilfeelde endog vere onskeligt for Banerne
at kunne afgive denne Trafik til Bilerne. Hertil er dog at bemsrke,
at Bilerne da ogsaa maa overtage den hele Trafik med dertil horende
Befordringspligt, saaledes at Banerne virkelig kan spare de direkte Om-
kostninger, som de hidtil har haft ved denne Trafik. Bliver dette ikke
Tilfeeldet, vil det kun betyde, at man har to Befordringsmidler til at
besgrge den Trafik, der tidligere besorgedes med eet, og det vil i de
fleste Tilfeelde sige svagt stigende Trafikindtegter og sterkt stigende
Trafikudgifter, et i Almindelighed meget ugkonomisk Forhold.

Som anfort i Kapitel III er det meget almindeligt, at private Vogn-
maend etablerer Bilkersel parallelt med Banelinierne, i hvilket Tilfselde
Bilerne dog kan siges at lose et seerligt Trafikbehov, nemlig den Efter-
sporgsel efter Trafik, der stammer fra Beboerne langs Ruten. | et saa-
dant Tilfeelde vil en hensigtsmassig Losning veere den, der er fulgt her
i Landet, nemlig at Banerne overtager disse Ruter for herigennem at
kombinere Bane- og Biltrafik med hinanden, saaledes at den forhaan-
denveerende Trafik besorges med de mindst mulige Omkostninger, og
Maalet maa vare at ophaeve Banebefordringen mellem Lokalstationer,
fordi Bilbefordringen paa saadanne Afstande er billigst. At man herved
kommer paa tveers af mange Interesser, f. Eks. Stationsbyernes Beboere,
som gerne vil have baade Tog og Biler, kan ikke undgaas. En vel under-
bygget Paavisning af at det er en gkonomisk Nedvendighed, vil for-
mentlig nok kunne bringe de fleste til at indse, at de ikke maa kreve
at blive befordrede paa andre Skatteyderes Bekostning.
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Det vil ogsaa i mange Tilfeelde for saavel Person- som Godsbefor-
dringens Vedkommende kunne tenkes, at Banerne vil kunne undgaa
Udvidelser af Baneanleggene ved at fore en Del af Trafikken over til
et bestaaénde Vejanleg. Man kan i denne Forbindelse rejse det Spargs-
maal, om Vejbanen mellem Kebenhavn og Roskilde helt eller delvist vil
kunne tilpasses Trafikbehovet fra Stationerne paa denne Strekning,
eventuelt at der paa denne Straekning bygges en ny Automebilvej uden
mange Tilkersler, saaledes at det rimeligvis kunde undgaas at udbygge
denne Banelinie med et nyt Dobbeltspor.

I mange Lande er Persontrafikken paa de lengere Afstande tilsikret
Ranerne gennem lovmessige Bestemmelser, og andre Steder er det sket
gennem frivillig Aftale mellem Banerne og Bilorganisationerne. I nogle
Lande drives Personbefordringen af Postveesenet og bliver paa denne
Maade et statslig Transportveesen, dette geelder f. Eks. Tyskland for den
vaesentligste Del af Rutebiltrafikken.

Hvor der ikke er truffet anden Ordning, vil det i ovrigt veere det
paturligste at samle den erhvervsmeessige Biltrafik i lokale Organisa-
tioner, som besorger hele det paageldende Omraades Biltrafik. Disse
Organisationer er saaledes Beerere af den Koncession, som maa anses
for at veere en nedvendig Forudsztning for en samfundsmeessig Afvik-
ling af Trafikken. Kun en lovfesestet Organisation vil kunne garantere
Offentligheden en samfundsmsessig Afvikling af Trafikken, og samtidig
vil den kunne gennemfere en Prisdifferentiering i Overensstemmelse
med de gennem Koncessionen givne Retningslinier.

Hvor der forekommer Omnibuslinier, som lgber parallelt i Konkur-
rence med Banelinier, er det dog et Spergsmaal, om den hensigtsmees-
sigste Fremgangsmaade ikke er den her i Landet benyttede, jfr. foran.
Ved en saadan Trafik er et intimt Samarbejde nodvendigt for en hen-
sigtsmaessig og ekonomisk Ordning af Trafikken, og det er et Sporgsmaal.
om den ikke lettest gennemfores, naar begge Befordringsmidler er samlet
i een Haand.

III. Godsbefordringen.

De grafiske Fremstillinger paa Siderne 70/71 vil have vist, at der
her er et Skel mellem de Befordringer, som vil tilfalde henholdsvis Ba-
nerne og Bilerne, og at det afgorende er Befordringsafstanden, saaledes
at Trafikken paa de kortere Afstande tilfalder de sidste, medens Banerne
skal have Trafikken paa de lengere Afstande. Det maa her veere klart,
at der ikke findes nogen skarp Grense, men at denne vil variere fra
Sted til Sted. Dette har faaet sit bedste Udtryk i den paa Side 106
omtalte svenske Kommissionsbeteenkning, i hvilken det paavises, at
Afstandsgrensen kan ligge omkring 30 km, hvor der er en intens Trafik,
hvorefter den kan stige til ca. 60 km, hvor Trafikken bliver tyndere,



104

for ikke at eksistere i trafikfattige Egne. Iovrigt er Afstanden meget
forskellig for de forskellige Biler, saaledes at Bilernes Konkurrenceevne
vokser med Bilernes Lastevne.

Grunden til at Bilerne er billigere paa de korte Afstande er, som tid-
ligere anfert, at Banerne har seerlig store Terminalomkostninger, og at
disse naturligvis bliver swrlig folelige for Transporter over de kortere
Afstande, og endvidere, at Trafikken over de kortere Afstande altid vil
komme til at foregaa med Tog, der er langsomt kerende, fordi de skal
betjene Mellemstationstrafikken. Saadanne Tog er dyre i Drift, fordi de
beslaglegger meget Personale- og Materieltid. Banernes Terminalomkost-
ninger gor sig mindre geeldende ved de storre Stationer, hvor saavel
Personalet som Anleggene vil kunne udnyttes i fuldt Omfang, medens
dette ikke er Tilfeeldet ved de mindre Stationer. For Bilerne vil For-
holdet veere det omvendte, idet disse vil have de storste Terminalomkost-
ninger i Byerne, medens de faktisk ikke forekommer paa Landet.

Hvor Trafikken kan foregaa under en god Udnyttelse atf Vogne og
Tog, og hvor der samtidig er relativt lave Terminalomkostninger paa
saavel Afsendelses- som Modtagelsesstationen, vil Banerne formentlig
vere konkurrencedygtige endog paa meget korte Afstande.

Gennemfort i Praksis vil Afstandsbegrensningen betyde, at Trafikken
mellem en By og dens Opland tilfalder Bilerne. Kommer man op
paa storre Afstande, vil Trafikken i det vesentligste bestaa af Trafik
mellem Centrer, der har en betydelig Udveksling, og her vil Banerne paa
Grund af de lave Terminal- og Forselsomkostninger kunne besorge
Trafikken billigere end Bilerne.

De relativt heje Terminal- og Forselsomkostninger gor sig ogsaa delvis
geldende for Transporter over lange Afstande, hvor Afsendelses- eller
Modtagelsesstationerne er relativt smaa Stationer, som samtidig er Mel-
lemstationer paa en Banestreekning. Derfor er man ogsaa mange Steder
gaaet over til Bilbefordring paa det Stykke af Befordringsvejen, som er
det dyreste for Banerne, og man har saaledes kunnet lukke Mellem-
stationerne, der var meget fordyrende for Trafikken. Paa denne Maade
kommer Banerne til at besorge den Del af Trafikken, som den kan
besarge til relativt lave Omkostninger, saaledes at de eventuelt vil
kunne s®tte deres Takster ned for de Befordringer, som de beholder,
idet de hidtil geldende Takster har veret Gennemsnitstakster, der var
geldende for saavel Langvejs- som Kortvejstrafik, eller man vil kunne
opnaa, at Banesystemets Underskud vil blive vaesentlig formindsket.
Bilerne faar overdraget Opsamlings- og Fordelings-Trafikken, som de
kan bestride billigst. Om Bilbefordringen foregaar over en kortere
Afstand i Forbindelse med Mellemstationerne eller over en laengere i
Forbindelse med Opsamlerstationerne, er ikke af saa stor skonomisk
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Betydning som det, at Jernbanerne fritages for den forholdsmeessig set
bekosteligste Del af Banebefordringen. Der vil ogsaa kunne paaregnes
en god Udnyttelse af Automobilerne, naar disse bliver ene om at be-
sorge den samlede Trafik i Modseetning til nu, hvor den deles mellem
Baner og Biler.

Endelig er det af stor Betydning, at de Befordringsvirksomheder, der
saaledes maa etableres til Besorgelse af Neertrafikken samt Opsamler-
og Fordelingstrafikken, ogsaa vil kunne paatage sig Befordringer i Egne,
der hidtil har veeret udelukket fra at benytte offentlige Befordrings-
midler.

Denne Skelnen mellem Neer- og Fjerntrafik forekommer overalt, hvor
man har forsegt at finde en rationel Trafikdeling mellem Baner og Biler.
selv.om der kan vere Forskel paa, hvor Grensen trekkes, og hvorledes
Trafikken indenfor de to Omraader er organiseret. Her kan f. Eks.
nevnes Svejts, England, Irland, Tjekkoslovakiet, Ostrig, Ungarn,
Tyskland og Frankrig.

Hvor man derfor forseger at lese Trafikproblemet, maa man veare
indstillet paa en saadan Deling i kort- og langvejs Trafik. Det er muligt.
at Forholdene ligger noget anderledes her i Landet end i de fleste andre
Lande. Landets Adskillelse gennem Belterne og Konkurrencen fra Skibs-
trafikken, der er meget udviklet, vil sikkert forhindre, at der kan blive
Tale om en Fjerntrafik i sterre Udstreekning, saavel hvad Rute- som
Trampkoersel angaar. Bortset fra disse Forhold mangler vi ogsaa store
Produktionscentrer, der kan danne Basis for en udviklet Trampkersel,
og vor Landbrugs-Import og -Eksport giver formentlig heller ikke Mu-
lighed for en saadan, fordi denne Trafik er for meget koncentreret saa-
vel i Tid som i Sted.

Trods disse Forhold maa det dog veere naturligt ogsaa her til Lands
at skelne mellem Neer- og Fjerntrafik, og at gere disse to Trafikarter
afhengige af Koncession er ligesaa nedvendigt, for at der kan tages
det fornodne Hensyn til de bestaaende Trafikmidler, og til at der fore-
ligger et virkeligt Trafikbehov. Man kommer heller ikke uden om, at
de paageldende Trafikvirksomheder maa organiseres i sarlige lokale
Selskaber eller Organisationer, som paavist af det internationale Han-
delskammer. En saadan Organisation er nedvendig, for at Prispolitikken
kan praeges af en vis Differentiering, men den vil ogsaa veere af megen
Betydning for en samfundsmeessig og ekonomisk Afvikling af Trafikken.

Hvormegen Frihed der kan tillegges de enkelte Deltagere i en saa-
dan Organisation, er det vanskeligt at afgere paa Forhaand, men vi er
af den Formening, at der ber overlades de enkelte Vognmaend den sterst
mulige Bevaegelighed, og fremfor alt i et saadant Omfang, at de er inter-
esserede i en god ekonomisk Betjening af Publikum og en billig Drift,
fordi de selv faar de gkonomiske Fordele ved en saadan.
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Vi skal iovrigt ikke komme neermere ind paa Diskussionen af alle
de Problemer, der vil komme til at foreligge ved Organiseringen af Bane-
og Biltrafikken, men i Stedet for skal vi gengive nogle af de mest karak-
teristiske Traek ved den Ordning, der er truffet eller foreslaaet i nogle
enkelte Lande.

I vort Naboland Sverige nedsattes der i 1932 et serligt Udvalg til at
redegore for Trafikproblemet og til at fremkomme med Forslag til Lov-
givning om Automobiltrafikken. Dette Udvalg udgav i 1934 en meget
instruktiv Betzenkning om alle Forhold vedrerende Bane- og Bilproble-
met (Statens offentliga Utredningar 1934/33), og i 1935 fulgtes den af
en ny Beteenkning (Statens offentliga Utredningar 1935/12) med Forslag
til en Lovgivning samt med tilsluttende Motivering.

Denne Kommission foreslaar en Deling mellem Neer- og Fjerntrafik
med de foran angivne Begrensninger. Afstanden maales fra Vognman-
dens Domicil, saaledes at han paa denne Maade faar et Virkefelt med
en Diameter paa den dobbelte. Nertrafikkens Vognmaend skal have
Koncession, men i ovrigt foregaar Trafikken under fri Konkurrence mel-
lem samtlige Neertrafikkens Vognmend. I Erkendelsen af, at det ikke
kan blive effektivt med Minimumstakster, mener man at kunne opnaa
et mere stabilt Prisniveau for Biltransporterne ved at anbefale et Fel-
leskontor for den samlede Nertrafiks Vognmend til at modtage Bestil-
ling og til at afvikle Fragtbetalingen. Fjerntrafikken skal indordnes un-
der et begrenset Antal storre Foretagender, der hver har sit Omraade.
De Vognmend, der vil deltage i Fjerntrafikken, maa saaledes slutte sig
sammen i en Organisation, som kun kan faa betroet Udferelsen af den
paagezldende Fjerntrafik, saafremt den kan forventes at paatage sig
Trafikken i det Omfang og med den Ydedygtighed, som er forudsat. Det
paatenkes at paalegge Organisationerne Befordringspligt til fastsatte
Takster, saaledes at denne Befordringsmaade i enhver Henseende kan
ligestilles med Jernbanebefordringen. Man tenker sig Muligheden af,
at Fjerntrafikvirksomhederne kan drives som Datterforetagender af
Banerne.

For Fjerntrafikken er det grundleggende, at der ikke maa vaere Kon-
kurrence med Banebefordringen, som i de fleste Tilfelde er den billigste
paa de Afstande, der her er Tale om. Den er derfor seerlig teenkt kun
at skulle beskeeftige sig med de Befordringer, som fortrinsvis mere
cgner sig for Bil- end Banebefordring, som f. Eks. skrebelige Varer og
Varer der fordrer dyr Emballage ved Banebefordringen.

Fjerntrafikvirksomhederne maa ikke konkurrere med Neertrafikvirk-
somhederne.

Det svenske Forslag indeholder intet om en gennemfert Trafikdeling
mellem Baner og Biler, som kan resultere i, at Banerne kan frigores
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for de Transporter, der er tabgivende, men som vil kunne besorges
af Bilerne med Fortjeneste. Hele dette Spergsmaal overlader den til
frivillig Overenskomst mellem de interesserede Parter og med Angivelse
af, at Initiativet til dette Samarbejde maa udgaa fra Banerne. Saafremt
der bliver Tale om en Organisation af saavel Ner- som Fjerntrafikken,
som paatenkt, vil Banerne ogsaa have meget storre Mulighed for at
komme til Forstaaelse med Bilvognmeendene end tidligere, hvor de for-
haandenverende Organisationer var betydeligt losere, end Tilfzldet bli-
ver i den fremtidige Ordning.

Den i Tyskland vedtagne Lovgivning ligner paa afgerende Punkter
det svenske Forslag, og der er heller ikke her truffet nogen Ordning med
Hensyn til en gennemfort Trafikdeling, som ligedes maa overlades til
Overenskomst mellem Banerne og Bilerne. Saa vidt vides naerer man
dog ikke ved tyske Baner store Forventninger i denne Reining, idet
man er af den Anskuelse, at Banerne ikke vil kunne opgive Trafikken
mellem en By og dens Opland eller vil kunne indstille Mellemstations-
trafikken, fordi Banerne paa disse Omraader meget vel kan konkur-
rere med Automobilerne. Dette Synspunkt har uden Tvivl sin Forkla-
ring i, at Bivejsnettet i Tyskland ikke er saa udviklet som mange andre
Steder, og en Overforsel af Trafik fra Bane til Vej vil derfor forlange
store Udgifter til Vejforbedringer. Under en saadan Forudsetning vil
det ogsaa veere det eneste naturlige at benytte de forhaandenvaerende
Baner, hvori der er investeret store Kapitaler, og som har en betydelig
ledig Kapacitet.

I Frankrig har man derimod taget de fulde Konsekvenser af Forholdet
mellem Fjern- og Neertrafik og den relativt dyre Mellemstationstrafik.

Ved en Forordning af 19. April 1934 blev der skabt de nedvendige
lovmassige Betingelser for Dannelsen af Overenskomster mellem Baner
og Biler om en Deling af Trafikken mellem sig.

Det forste Resultat af Loven var en frivillig Overenskomst af 25. Mai
s. A. mellem de franske Statshaner og de fleste Automobilselskaber i
Omraadet Seine-Inférieure (Rouen-Pagten), der uden at ordne Enkelt-
heder har skabt et Grundlag for en Trafikdeling.

Rouen-Pagten bestaar af en Overenskomst mellem dem, der driver
erhvervsmassig Automobilbefordring og dernsest en Overenskomst mel-
lem disse og Banerne. Begge Deltagerne i Overenskomsten forpligter sig
til at virke for, at samtlige Udevere af Trafikvirksomhed kommer ind
under Overenskomsten.

Den foreslaaede Trafikdeling gaar ud paa, at Banerne fastholder Per-
sontrafikken paa Hovedstreekningerne for saa vidt angaar den egentlige
Langvejstrafik, hvorimod Banerne opgiver Mellemstationstrafikken tii
Fordel for Bilerne paa disse Streekninger, saaledes at »Persontogene«
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kan og skal inddrages. Automobilerne skal forpligte sig til ikke at paa-
fore Banerne nogen Konkurrence overfor den Langvejstrafik, der saaledes
er forbeholdt disse, og endvidere skal Bilernes Keoreplaner udarbejdes
saaledes, at Bilerne faar Tilslutning til Banernes Tog. Endvidere ind-
stiller Banerne al Trafik paa Sidelinierne, som Bilerne herefter er alene
om at besorge. Banerne maa ikke drive Automobilbefordring og heller
ikke skabe sig okonomisk Interesse i de bestaaende Bilforetagender.
Befordringspriserne fastsettes af Bilselskaberne selv, men der er for
de enkelte Streekninger fastsat et Maksimum.

Hvad angaar Godsbefordringen, skal Bilerne opgive Befordringen paa
mellemstore og paa store Afstande, medens Bilerne faar overdraget Be-
fordringen paa Sidelinier og fra og til Mellemstationerne paa Hovedstrek-
ningerne, saaledes at Godset skal fordeles fra Hovedbanernes Knude-
stationer til Mellemstationer ved Bil og ikke ved Togene. Bortvandrin-
gen af Nertrafikken fra Bane til Bil mener man vil kunne fremmes ved
billigere Befordringspriser. Afhentning og Tilbringning af Gods ved
Knudestationerne skal besorges af Automobilselskaberne. Bilerne faar
i Reglen overdraget Befordringen indtil 30 km.

Bilerne har samme Pligt som Banerne til at offentliggore deres Takster
og til ikke at yde Seerbegunstigelser til enkelte Kunder.

For saavel Person- som Godsbefordring har man bevaret den uind-
skreenkede Konkurrence derved, at flere Automobilforetagender under
Sammenslutningen kan konkurrere om den samme Trafik paa samme
Streekninger. :

Til Afgerelse af Stridsspergsmaal og til Afgivelse af Raad og Vejled-
ning medens den trufne Ordning feores ud i Livet, er der oprettet et
varigt Organ, »Conseil de discipline et d’arbitrage«.

Den i Frankrig gennemforte Ordning er saaledes i det vasentligste
at opfatte som en rationel Ordning. Den mangler kun en Organisation
af Nertrafikken i et Foretagende, der kan sikre den billigst mulige
Driftsorganisation, og en Prispolitik, der bygger paa en Differentiering.
for herigennem at gavne Neeringslivet det mest mulige. I et saa libera-
listisk indstillet Land som Frankrig vil en saadan Ordning sikkert have
saa mange Vanskeligheder at overvinde, at den n@ppe er realisabel
forelobig.

Den mest fuldkomne Ordning forekommer i visse Dele af Svejts som
Resultat af frivillig Overenskomst mellem Baner og Biler. Der er her
dannet en Virksomhed (Asto)'), hvori Baner og Biler er Interessenter.
Den paatager sig Trafikken i Byernes Opland og til og fra Mellemsta-
tionerne, og skaber samtidig i stort Omfang Befordringsmulighed, hvor
en saadan ikke tidligere fandtes. Fjerntrafikken er ganske overladt til

') Asto — Automobil - Stiickgut - Transport - Organisation.
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Banerne. Taksterne er fastsatte, og Indtegterne gaar ind i en felles
Kasse, som lenner de enkelte Vognmeend i Organisationen i Forhold til
den Korsel, de prasterer. Det bliver paa denne Maade kun Udgiftssiden,
der overlades til den enkelte Deltager. Saafremt man her sikrede sig
den billigst mulige driftsmeessige Organisation, vil denne Fremgangs-
maade her veere i fuld Overensstemmelse med de af os udviklede Prin-
cipper, under Foruds@etning af at Vejomkostningerne ogsaa er rationeit
behandlede.

For Godsbefordringens Vedkommende bliver der endelig Sporgsmaalet
om Firmakerselen tilbage. Om denne Befordringsmaade skal vi ind-
skreenke os til at henvise til det tidligere paa Side 92 anferte, hvor
man foreslaar, at det forbydes at udfere Befordringer for andre mod
Betaling. Man gaar endog flere Steder saa vidt, at man ogsaa forbyder
gratis Befordring for Trediemand. Vi har ogsaa antydet, at vi finder en
relativt hoj Beskatning naturlig for denne Befordringsart.

IV. Nedl®ggelse af Sidebaner.

Under den haarde Konkurrence har det vist sig, at Sidebaner ofte
har vanskeligt ved at rentere sig, og i mange Tilfelde deekker de ikke
engang deres direkte Omkostninger. Vi kan saaledes henvise til det tid-
ligere i Kapitel V Afsnit III B b. fremforte om de her i Landet frem-
satte Lovforslag til Nedleggelse af Statshanernes Sidebaner. Naar Drif-
ten er dyr paa saadanne Sidebaner skyldes det, at Personalet og Ma-
teriellet samt de faste Anlaeg er daarligt udnyttede som Folge af den ringe
Befordringsmangde. Endvidere vil Driften ofte veere dyr paa en saa-
dan Bane, fordi den maa bestrides med Tog, der skal holde paa alle
Mellemstationer, og en saadan Toggang er bekostelig, fordi den legger
Beslag paa megen Personale-, Lokomotiv- og Vogntid. Endelig vil en
kort Streekning — hvad Sidebaner i Reglen er — betyde en daarlig
Udnyttelse af Materiellet og Personalet.

Det er derfor forstaaeligt at man mange Steder overvejer at gaa over
til Automobilbefordringen, idet man paatenker helt eller delvis at likvi-
dere Jernbanebefordringen. Paa den anden Side ydes der fra den paa-
gzldende Egns Befolkning ofte Modstand herimod. Som Bevis for, at
de i Banerne interesserede Kommuner ikke gerne giver Afkald paa
deres Bane, kan fremferes felgende Eksempel fra en jydsk Bane, hvis
Bruttoudgifter i 1934-35 var Kr. 194.602, og hvis Indtegt var Kr. 118.220.
Hertil kom, at Banen kun kunde fortsatte Driften, hvis der blev ofret
ca. Kr. 60.000 til Anskaffelse af 7,0 km nyt Spor. Trods disse Vanske-
ligheder resulterede Forhandlingen mellem Banens Bestyrelse og de
i Banen interesserede Kommuner i, at Kommunerne garanterede det
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nedvendige Laan til Skinne-Anskaffelse, og at Kommunerne samtidig
garanterede for Dekning af Banens Underskud i 4 Aar.

Hvor der forhandles om Nedleggelse af Baner, maa det haves i Erin-
dring, at de engang anlagte Baner har medfert et betydeligt Kapitalfor-
brug, som det gelder om at faa det storst mulige Udnyttelse af, og at
man derfor ikke maa gaa over til Nyinvesteringer i Veje og Biler, saaleen-
ge det er muligt at klare sig paa forsvarlig Maade med Banerne. Kan der
skaffes Balance helt eller delvist ved Driftshesparelser eller maaske ved
Takstforhajelser, maa disse Veje forsages. Naar en Sidebane var daarligt
stillet for Bilkonkurrencen satte ind, er den naturligvis blevet det i hojere
Grad herefter. Hvor det anses for muligt at bibeholde Banen, vil det dog
vere naturligt at beskytte denne mod Konkurrencen, idet det maa
erindres, at Befolkningen i den paageldende Eng i mange Tilfeelde har
faaet et aarligt direkte Tilskud fra Landets evrige Skatteborgere inden
Bilkonkurrencen, og derfor maa det kunne forlanges af dem, at de ikke
forlader Banen til Fordel for Bilerne, hvor der ikke er afgerende Grunde,
der taler herfor.

Om Nedsattelse af Taksterne, for herigennem at deemme op mod Bil-
konkurrencen, kan der nappe vere Tale, fordi Taksterne paa en Side-
bane i de fleste Tilfeelde ikke vil dekke de variable Omkostninger. Hvor
man paatenker at gaa over til at nedlegge en Sidebane, maa Grund-
laget for et saadant Skridt veere de direkte Omkostninger, som vil kunne
spares, og disse maa sammenlignes med de samlede objektive Omkost-
ninger, som Bilbefordringen vil fore med sig, og kun hvis de sidste
ligger under de forste, kan det forsvares at nedleegge Banen. Her vil det
naturligvis veere af Betydning, om der er et tilstreekkeligt godt udbygget
Vejnet forhaanden til at overtage Trafikken, eller om der skal foretages
Nyanleg eller bekostelige Forbedringer.

Ved Bestemmelsen af Omkostningerne ved en Sidebane tilherende et
stort Banenet vil disse veere forskellige, efter som der skal nedleegges en
enkelt eller flere. I sidste Tilfzelde maa der formentlig i hejere Grad
end i det forste regnes med en Andel af Administrationsomkostninger.

Vil man overfore Trafikken til Landevejen, maa man forinden veere
sikker paa, at der nu ogsaa forefindes et tilstreekkeligt effektivt Trans-
portapparat til at overtage den paageldende Trafik paa Vilkaar, som kan
akcepteres af Trafikanterne. '

Transporterne er sikkert meget folsomme for Fragtforhgjelser, og
det maa erindres, at den paagzldende Egn i nogen Grad har et historisk
Krav paa det Takstniveau, som nu i en Aarreekke har veret Grundlag
for mange af dens ekonomiske Dispositioner. Man kan derfor vanske-
ligt teenke sig en Sidebane erstattet med Vejtrafik, uden at der findes
en fast Bilorganisation til at overtage Trafikken, og som er i Stand til
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at gennemfore den Differentiering af B‘efordringspriserne, som var en
Nadvendighed paa Skinnevejen, og som sikkert ikke er mindre ned-
vendig paa Landevejen.

Med Hensyn til Sidebanernes Erstatning med Biltrafik er man som
nevnt i Tyskland meget tilbageholdende, fordi man i sine skonomiske
Overvejelser er kommet til det Resultat, at Besparelserne ved Nedlzg-
gelsen af Banen er mindre end Merudgifterne ved Landevejsbefordrin-
gen. Ved Nyanl®eg vil Forholdet i Reglen veere det, at hverken Bane-
eller Bilbefordringen vil kunne paaregnes at blive rentabel, og kun hvor
Biltralikken kan foregaa ad forhaandenvaerende Landevej, vil Tilskud-
det til denne vare mindre end til Banetrafikken.?)

I Frankrig er man som foran bemeerket derimod gaaet over til at
nedlaegge Sidebaner i stor Udstraekning.

V. Eksisterende Anlegs Betydning for
Trafikdelingen.

I de foran omhandlede Omkostningsberegninger har man som anfort
en Rettesnor for, hvilket Transportmiddel der med storst Fordel kan
anvendes i bestemt foreliggende Tilfeelde, og i det store og hele er det
mest karakteristiske ved de indvundne Resultater, at Banerne besorger
Trafikken over de leengere Afstande, medens Trafikken over de kortere
Afstande tilfalder Bilerne.

Grensen for de to Arter af Trafik er imidlertid meget flydende, og
kan derfor ikke fastsattes een Gang for alle og for hele Trafikomraadet
under eet. Der maa tveertimod foretages Undersegelser i hvert enkelt
Tilfeelde, og disse geelder kun for et kortere Tidsrum og maa derfor
gentages, fordi Omkostningerne kan undergaa Forandringer bl. a. som
Folge af tekniske Forbedringer, ekonomiske Forskydninger og For-
andringer i Befordringsmengde.

Det vil erindres, at Omkostningsberegningerne kun er baseret paa
de variable Omkostninger, men som ogsaa bemarket kan de faste Om-
kostninger ikke lades ude af Betragtning, naar det drejer sig om en Tra-
fikdeling, fordi de faste Omkostninger er en Realitet lige saa vel som
de variable. Hvor de faste Omkostninger ikke dsekkes, vil det, hvor
det angaar en Statsbane, sige, at Statskassen kommer til at mangle en
Indteegt, som den har paaregnet at have, da den investerede de paa-
geldende Kapitaler. Naar denne Indtaegt udebliver, maa den skafles
til Veje paa anden Maade, og det vil sige, at den Fordel, som en Trafi-
kant faar ved en billigere Befordring, modvirkes af, at Skatteborgeren

) Wirtschaftsheft, Frankfurter Zeitung. Heft 8. Wandlungen im Schienenverkehr
von Staatssekretir A. D. Vogt.
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maa udrede et storre Belob end tidligere. Statens skonomiske Stilling
vil dog her — som ogsaa ved Anlegget — kunne vaere af Belydning.
Ved at treffe Valget mellem Bane og Bil maa man altid erindre sig,
hvilke Konsekvenser Valget har i denne Henseende. For at klargere
hvilke Overvejelser der bl. a. kan komme til at foreligge, skal vi frem-
h®eve de vigtigste Tilfeelde. Hvor man staar over for Valget af det ene
eller det andet Trafikmiddel, vil Afgorelsen paavirkes af, hvad der fak-
tisk forefindes af Trafikmidler, eller om man staar overfor at skulle
til at bygge de paagzldende Anlaeg. I sidste Tilfeelde ber Sammenlig-
ningen foretages mellem de to Trafikmidlers Totalomkostninger. Man
bor beregne, hvad hvert af Trafikmidlerne koster og under Hensyn til
den Kapacitetsudnyttelse, der kan forventes, og derefter i Reglen valge
det med de laveste Totalomkostninger.

Hvor der imidlertid foreligger eet Trafikmiddel med hele dettes faste
Anleg, enten et fuldt udbygget Banesystem eller et fuldt udbygget Vej-
system med de nedvendige Biler, Garager etc., vil en hel eller delvis
Overflytning til et nyt Trafiksystem krzeve, at man sammenligner det
eksisterende Systems varierende Omkostninger med det paatenkte Sy-
stems Totalomkostninger. Har et eksisterende Banesystem saaledes
varierende Omkostninger paa 10 Mill. Kr. og faste Omkostninger paa
10 Mill. Kr., medens et Vej-Bilsystem krever 8 Mill. Kr. i nye Anleg og
8 Mill. Kr. varierende, skal man ikke sammenligne Vej-Bilsystemets 16
Mill. med Banesystemets 20 Mill., men kun med de varierende Omkost-
ninger altsaa de 10 Mill. Begrundelsen herfor er, at de 10 Mill., der
nu engang er bundet i Banerne, er tabt, hvis man veelger Vej-Bilsystemet.
Ved dette vilde Trafikanterne ganske vist tjene 20 <16 —4 Mill.,, men
Samfundet vil herudover have tabt 10 Mill.,, saaledes at det totale sam-
fundsmeessige Resultat vilde vere et Tab paa 6 Mill. Kr. Var Vej-Bil-
systemets Omkostninger gaaet ned til 4 Mill. fast og 4 Mill. varierende,
burde man opgive det paageldende Banesystem og gaa over til Vej-
Bilsystemet.

Der maa dog ved denne Betragtning tages det Forbehold, at det System
man velger ogsaa maa paaregnes at veere billigst hele den Periode, for
hvilken Anlegget maa antages at vare. D. v. s. Overgangen til et nyi
Trafiksystem indeholder et Risikomoment, som maa tages med i Kal-
kulationerne, og som ikke er helt lille i vor Tid med de mange og store
tekniske Fremskridt, og hvor der samtidig er Tale om helt nye Trafik-
midler som f. Eks. Flyvemaskiner og Luftskibe.

Vi gaar endelig over til det tredie Tilfeelde, hvor der foreligger to
Trafikmidler, der begge har en meget lav Kapacitetsudnyttelse, og man
er klar over, at eet Trafikmiddel vil veere tilstreekkeligt til at optage hele
den forhaandenveserende Trafik. I dette Tilfzelde maa Sammenligningen
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foretages mellem de to Trafiksystemers varierende Omkostninger. Begge
de to Systemers faste Anleg er nu engang bundet, og det lader sig ikke
gore at frigere den anvendte Kapital; derimod kan Samfundet (Staten)
veelge mellem de to Systemers varierende Omkostninger, og en saadan
Sammenligning ber ogsaa foretages, og det billigste vaelges.

I Virkeligheden er Forholdene imidlertid langt mere komplicerede.
Der sker en stadig Investering af ny Kapital baade i Banesystemet og i
Vejsystemet, og hver Gang man staar overfor en saadan Investering,
skifter Kalkulationsgrundlaget, og nye Beregninger ber foretages. Skal
en Bane saaledes gaa over fra Enkeltspor til Dobbeltspor, skal Sam-
menligningen foretages mellem Banernes varierende Omkostninger + de
faste Omkostninger ved Dobbeltsporet og Bil-Vejsystemets varierende
Omkostninger, selvfolgelig forudsat at dette sidste System har ledig
Kapacitet. 1 dette Tilfeelde vil en Beregning meget ofte vise, at det er
fordelagtigt at lade den foregede Trafik ske ad Vejene, medens den en-
keltsporede Bane tager den Trafik, som den er i Stand til.

Det omvendte er Tilfzeldet, hvis Vejsystemet skal ombygges og ud-
vides med store Ekstraudgifter ved en eventuel Nedlmeggelse af Banen.
Sammenligningen skal da ske mellem Banens varierende Omkostninger
og Bil-Vejsystemets varierende plus dettes faste Ekstraudgifter, et For-
hold der i mange Tilfelde taler imod at nedleegge Banestraekninger.

Disse forskellige Kalkulationer skal ikke foretages hverken af Baner
eller Vejvaesen, idet de to Institutioner, hvad der er meget forstaaeligt,
er tilbgjelige til at udvide deres egne faste Anleg efter deres egne Kal-
kulationer {hvilket er noget andet end de samfundsmsssige). Enhver
Institution vil — for at imedegaa Publikums Kritik — gerne folge med
i den tekniske Udvikling. Det vil ofte veere Tilfeldet, at en samfunds-
meessig Kalkulation vil vise, at alle disse nye, meget kostbare Indret-
ninger ikke burde foretages, fordi Landet som Helhed ikke har Raad til
saadanne ftrafikale Eksperimenter. Afgorelsen af Kapitalinvesteringer
maa ikke bestemmes af de to Systemers Ledere, men af en overordnet
sagkyndig Institution, som vaager over hele Landets Trafikekonomi, og
som treffer Bestemmelse om, hvor man skal anvende den Samfunds-
kapital, der nu engang staar til Trafikveesenets Raadighed. Skal en
saadan Trafikinstitution kunne treffe rationelle Afgorelser, maa den
have omfattende Omkostningsberegninger til sin Raadighed. Vi skal
komme neermere tilbage til denne Institution, der vil vise sig at veere
noget centralt i en rationel Trafikordning.

VI. Det samlede Trafikvesens Organisation.

Ved en Deling af Trafikken som den foreslaaede, vil man af Land-
trafikmidler faa: Banerne, Omnibilselskaberne, Lastbilselskaberne for
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Nertrafik og for Fjerntrafik, de sidste dog formentlig i mindre Omfang
for Danmarks Vedkommende. Banerne vil veere befriet for de Befor-
dringsarter og Straekninger, der bringer dem direkte Tab, og hvor dette
ikke har veeret muligt at gennemfore helt, vil det vere rigtigst i videst
muligt Omfang rent regnskabsmaessigt, og saa godt som det nu lader
sig gore, at bestemme Udbyttet for de enkelte Strakninger. Man vil
saaledes kunne opnaa at have Rentabilitetsberegninger for alle Trafik-
arter og Trafikstreekninger og kan for hver af disse i hvert Fald i Til-
feelde af Nyanleg gennem en Prisdifferentiering opnaa en nogenlunde
ensartet Forrentning, saaledes at hver Egn hester Fordelene og Ulemper-
ne ved sine s@rlige Forhold. Der er ogsaa en vis Mulighed for at betragte
det nationale Trafiksystem som en Enhed, hvis faste Omkostninger delvis
kan prisdifferentieres paa de Straekninger, der bedst kan betale Udgif-
ten, jfr. det ensartede Takstsystem, der med sine Mangler ufortalt dog
giver det storste Bidrag til Systemets faste Omkostninger for de Straek-
ninger, der har den storste Udnyttelse.

Bilselskaberne organiseres for lokale Omraader, og man vil anse det
for naturligst, at den forngdne Kapital tilvejebringes af alle de inter-
esserede Parter d. v. s. Banerne, kommunale Myndigheder og de respek-
tive Vognmend. At Bilselskaberne maa vare koncessionerede er tid-
ligere antydet, og at denne Kontrol, de herved underkastes, maa ud-
streekkes til Priser og Befordringspligt, kan der ikke herske Tvivl om.

Da et Lands Trafikveesen indtil Bilernes Fremkomst har veeret en
Enhed, og da man har erfaret, at dette er ngdvendigt for en samfunds-
meessig Afvikling af Trafikken, maa man ved en fremtidig Ordning til-
strebe en Organisation, der bringer de foran nsvnte Trafikmidler, der
virker ved Siden af hinanden, ind i det snevrest mulige Samarbejde,
uden at de derfor opgiver mere af deres Selvstendighed end absolut
paakraevet. Samarbejde af alle Landets Trafikarter i en samlet Enhed
er ligeledes nodvendigt, for at Trafikdelingen kan finde Sted paa den
mest samfundsmessige Maade, og for at det til Stadighed kan blive
overvaaget, at der ikke finder Forskydninger Sted, som ikke straks forer
den nedvendige Tilpasning med sig. Trafikmidlernes Samarbejde vil
nemlig stadig veere underkastet Forandringer som Folge af tekniske

Fremskridt, skonomiske Forskydninger og Forandringer i Trafikmeeng-
den.

En Afvejen af de Faktorer, som her spiller ind, kan nzppe overlades
til Banerne som den sterkeste Part. Det vil neppe heller vaere rigtigt
at overlade et Samarbejde mellem Baner og de paagzldende lokale
Bilselskaber til disse selv, idet man sikkert kan forudsette, at ikke alle
Selskaber har Betingelserne for at kunne medvirke til at treffe Ord-
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ninger, der forst og fremmest tilsigter at skaffe Landets Erhvervsliv
og ovrige Trafikanter de billigste Trafikmuligheder.

Vi kan ikke se bedre, end at alle Overvejelser med Hensyn til Trafik-
deling, Nedlzggelse af Stationer og Streekninger, Investeringer i Trafik-
midler, herunder Vejvaesenet, og Tildeling af Koncessioner maa finde
Sted hos en Organisation, som har Ansvaret for Landets samlede
Trafikvesen, f. Eks. et Trafikraad med dertil knyttet upartisk sag-
kyndige. Dette maa treffe sine Afgorelser paa Grundlag af de tidligere
omtalte Omkostningsberegninger, der maa gennemfores saa detailleret
som muligt, og gennem sit Kendskab til de forskellige Trafikarters Ef-
tersporgselskurver. Det vil maaske blive indvendt, at saadanne Be-
regninger ikke lader sig gennemfore, men en saadan Indvending vil kun
vaere berettiget, hvis vi havde foreslaaet at dele de faste Omkostninger
for en bestemt Streekning paa de forskellige Trafikarter. Dette er teoretisk
urigtigt og praktisk uigennemforligt, og det har vi heller ikke fore-
slaaet, og vi er da ogsaa klare over, at Kritikken kun vil fremkomme fra
saadanne, der ikke har forsegt at feore en gkonomisk Politik baseret
paa Kendskab til Omkostningerne. Med Hensyn til Udgifterne ved Gen-
nemforelsen skal anferes, at det maaske kan fordre et vist Arbejde at
sette saadanne Beregninger i Gang, men er dette forst sket, vil Arbej-
det vere meget ringe, samtidig med at det indvundne Materiale alle-
rede er nedvendigt af Hensyn til en rationel Overvaagen af de paagal-
dende Virksomheder.

Man vil finde det betenkeligt, at lade Koncessioner til Bilkersel tildele
af de lokale Myndigheder, f. Eks. Amterne, dels fordi de mangler Sag-
kundskab, dels fordi det ikke bliver disse, der kommer til at betale det
Underskud for Banerne, som kan blive Fglgen af at der gives Konces-
sioner, der paa en eller anden Maade skaber Mindreindtegt for Banerne
og dermed Underskud for Staten. Koncessionstildelingen ber derfor
fuldt ud ske paa Grundlag af et Trafikraads Regnskabskalkuler og sag-
lige Indsigt.

Ved et saadant Trafikraad vil Landets Trafikveesen blive en Enhed, og
Landets Borgere vil have Sikkerhed for Trafikmulighed til de lavest
mulige Priser og paa ensartede Vilkaar.

Det Kaos, som nu for Tiden raader i Landets Trafikforhold, med
Usikkerhed i Adgang til Trafik, med varierende Priser saavel i Forhol-
det til den enkelte Trafikant, som med Hensyn til Tid og Sted, vil gen-
nem Trafikraadets Virksomhed kunne afleses af Sikkerhed i Adgangen
til Trafik, stabile Priser fastsat paa Grundlag af Omkostningerne og
Ensartethed i den trafikale Behandling af de enkelte Kunder.

Trafikraadet vil have til Opgave at folge med i det nye, der frem-
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kommer og vil kunne modvirke, at de forskellige koncessionerede Virk-
somheder stivner i bureaukratiske Former.

Hovedfordelene ved den her foreslaaede Ordning ligger dog efter vor
Formening i, at det er af stor Betydning for Erhvervslivet, at der i et
Land med en begrenset Kapitalmangde ikke tages mere af denne til
Trafikveesenet end nedvendigt, og at den for Erhvervslivet nedvendige
Trafik effektueres med de laveste Omkostninger, og det vil for en ve-
sentlig Del sige med den mindst mulige Tomgang.

RESUME

Es ist die Aufgabe der Abhandlung nordischen Lesern ein wichtiges volks-
wirtschaftliches Problem vorzulegen, welches dadurch enistanden ist, dass
das von den Eisenbahnen innegehabte Verkehrsmonopol durch die schnellwach-
sende Konkurrenz von Seiten der Automobile gebrochen wurde, und zu zeigen,
welche Wege man einschlagen sollte, um das Verhéltnis zwischen Bahn und
Auto von volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten aus zu regeln. -

Der Ausgangspunkt ist das Verkehrsbediirfnis und dessen Abhiingigkeit von
Zeit und Ort. Es wird darauf aufmerksam gemacht, dass die Tendenz zur
Stagnation in der Bevélkerung und zur Begrenzung des internationalen Handels
wahrscheinlich eine nur verhiltnismissig geringe Steigerung der Verkehrsbe-
diirfnisse mitsichfithren wird, sodass eine Einschrinkung des Angebotes not-
wendig wird, wenn man verlustbringenden Leerlauf vermeiden will.

Danach werden die jetzigen Landverkehrsmittel Diinemarks beschrieben;
hierunter werden Kapitalinvestierung, die Leistungen der Verkehrsmittel und
ihre Kosten behandelt; und es wird gezeigt auf welchen Gebieten der Auto-
verkehr eine empfindliche Konkurrenz ausgeiibt hat. Man erfihrt weiter, wie die
Autos durch eine varierende Preispolitik, die Eisenbahnen fiihlbar geschiidigt
haben, und mit Hilfe von Vergleichen zwischen dem Verkehr iiber die Sunde
und Belte und dem Landverkehr wird ein Gutachten dariiber abgegeben, wie-
viel Verkehr von den Bahnen auf die Autos iibergegangen ist.

Es ist natiirlich, dass die Eisenbahnen — hier wie iiberall — versucht haben,
sich gegen die scharfe Konkurrenz zu wehren. Mit eigenen Mitteln durch Ein-
fiihrung von schnelleren Verbindungen und einer mehr variierenden Taxt-
politik, mit Hilfe von Seiten des Staates durch regulierendes Eingreifen in den
Autoverkehr z. B. Konzessionsbestimmungen, Kontrolle mit Transportpreisen
(Minimumspreisen). Die dénischen Massregeln werden in einem besonderen
Abschnitt behandelt.

Um ein Urteil iiber die beiden Trafikarten von volkswirtschaftlichen Gesichts-
punkten aus abgeben zu kénnen, ist es notwendig ihre Kosten naher zu unter-
suchen, und man zeigt da, dass man sich klarmachen muss, dass die Kosten
des Autoverkehrs auch die Ausgaben fiir Chausseen und Strassen umfassen.
Hiervon ausgehend, muss man dann sowohl das Eisenbahnsystem, als auch
das Autoverkehrssystem als Betribe mit grossen fixen Kosten bezeichnen,
withrend die proportionalen Kosten (vergl. Schmalenbach) fiir beide ver-
hiiltnismiissig niedrig sind. Weiter behandelt man im Anschluss an Pirath
das Verhiiltnis zwischen Zug- und Stationskosten. Das Resultat all dieser Unter-
suchungen ergibt, dass der Verkehr zwischen den grdsseren Stidten und iiber
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lange Strecken den Eisenbahnen zu iiberlassen ist, wihrend fiir kiirzere
Strecken und zwischen kleineren Orten der Autoverkehr vorzuziehen ist. Ausser-
dem macht man darauf aufmerksam, dass die Kosten der Eisenbahnen wesent-
lich im eigenen Lande getragen werden, wihrend die Automobile einen be-
deutenden Anteil an der knappen Valuta des Landes beanspruchen.

Im Kapitel Preispolitik bespricht man die theoretischen Grundlagen der
Taxtdifferenzierung, die fiir die Eisenbahnen bestimmend waren, solange diese
Inhaber des Verkehrsmonopols waren. Man erfihrt weiter, dass die grossen
fixen Kosten des Autoverkehrs dazu beitrugen, dass die Konkurrenz zu Varia-
tionen zwischen dem proportionalen Satz und dem Hochstgebiihr, welches man
inn gewissen Fillen erzielen kann, fiithrt, ohne dass man Riicksicht auf die
Prinzipe der rationellen Preisdifferenzierung nimmt. Die Folge davon ist, dass
sich das rationelle Preissystem auflost und kaotische Zustiinde eintreten, die
es notwendig machen, dass die Rationalitit im nationalen Verkehr durch eine
von der Offentlichkeit geleiteten Zusammenarbeit zwischen Bahn und Auto
wieder hergestellt werden muss.

Zum Schluss werden die Berichte der internationalen Handelskammer be-
sprochen, welche die grosse Bedeutung von billigen Transportmitteln fiir das
Erwerbsleben hervorheben. Man schligt im Auschluss daran eine Teilung des
Verkehrs vor, wonach immer das Verkehrsmittel vorzuziehen ist, welches den
Transport auf einer gegebenen Strecke mit den niedrigsten Kosten durchfiihren
kann. Damit scheint dem nationalen Erwerbsleben am besten gedient zu sein,
weil man dadurch auch gleichzeitig vermeidet, dass der Produktion Kapital
entzogen wird, um es in Verkehrsmitteln, die mit unverniiftig grossem Leer-
lauf arbeiten, zu investieren.
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